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INTRODUCCION

El estudio de las megal6polis a nivel mundial ha tenido gran relevancia debido a
los diversos temas que en estas se desarrollan, cuestiones como la seguridad, la
vivienda, el trasporte o la recoleccién de residuos son situaciones que se agudizan
en las Ultimas décadas. Ademas de que la conformacion de las megal6polis ha
generado un cambio considerable en la produccion, la distribucion de la riqueza, el
poder politico, el consumo y las percepciones de identidad nacional y cultural.

La complejidad de su funcionamiento y sus diversas variables, ha dejado atras los
recursos y conocimientos para atender la evolucion de los diversos temas que en

ellas se desarrollan.

La urbanizacion asociada a la megalépolis del Valle de México significa un reto
para la convivencia, la armonia y la calidad de vida; es un desafio para la
administracion publica, por lo cual para los cientificos sociales resulta de suma
importancia analizar la evolucion e implementacion de politicas referentes a estos
temas, ya que, hoy en dia el gobierno no es el Gnico actor que decide cuales son
las mejores acciones para mitigar estos inconvenientes, sino que la sociedad
organizada ha empezado a proponer distintas medidas para solucionar algunos de

los temas con los que conviven dia a dia.

El propédsito fundamental de esta tesina es tomar como muestra el Proyecto
denominado Sistema Vial de Tuneles y Puentes del Sur Poniente de la Ciudad de
México; también conocido como “Supervia Poniente”, para que a través de una
linea del tiempo y del analisis de las etapas de su construccion se muestre cOmo
una propuesta del gobierno local para agilizar el transito en el sur-poniente de la
ciudad, desencadend en una serie de acciones por parte de las sociedad civil que
pusieron en tela de juicio la sustentabilidad del proyecto y la capacidad de didlogo
gubernamental, lo que muestra una pequefa situacion de uno de los tantos
conflictos que se presentan dia a dia en las metrépolis y la forma en que los

gobiernos los estan enfrentando.




Para efectos de la reflexion de este tema, la presente tesina se estructura de la
siguiente manera. En el primer apartado de esta tesina abordaremos los
fundamentos de la gobernabilidad en el espacio urbano; este proceso al ser una
cuestion que se obtiene como resultado de la suma de la accién de gobierno, la
colaboracion entre las administraciones publicas, el fortalecimiento institucional, la
aplicacion de agentes socioecondmicos y la participacion ciudadana; resulta de
vital importancia en las megalépolis, ya que implementar mediante la accion del
gobierno todos estos puntos de vista y congregarlos en planes y programas en
donde dichos actores se sientan representados en cierta medida, es fundamental
para el desarrollo armonico de las Ciudades.

En el segundo apartado se abordara la injerencia que ha tenido la Administracion
Publica dentro de la planeacion urbana; la gobernabilidad urbana se alcanza en la
medida que los gobiernos planean y regulan las formas en las que se va
construyendo cada espacio urbano, ya que en la actualidad existen diversos
actores economicos que maniobran al margen de los planes de desarrollo
metropolitano e inhiben los programas sociales orientados a los sectores mas
afectados por las tres tendencias de la globalizacion que tienen presencia en los
diferentes barrios de la ciudad. Lo que lleva a desequilibrios que s6lo pueden ser
identificados y corregidos en base a la planeacién urbana que implemente cada

gobierno.

En el tercer apartado se conocerd la evolucion y caracteristicas de la Zona
Metropolitana del Valle de México, que ha tenido como resultado la construcciéon
de espacios urbanos que no cuentan con los servicios de infraestructura
adecuados para cumplir con las funciones para los que fueron creados; tal es el
caso de la zona Sur-Poniente de la Ciudad de México, que al ser una zona con
poca infraestructura vial se ha optado por la construccién del Sistema Vial de

Puentes Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente, sobre otras alternativas.

En el cuarto aparatado desarrollaremos los eventos mas relevantes que se

presentaron durante la licitacion, construccion e inauguracion del Sistema Vial de




Puentes Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente, para demostrar las violaciones
a los derechos humanos, ambientales y de participacion de los ciudadanos de la
Ciudad de México, lo que va en detrimento de los principios fundamentales de la
gobernabilidad, poniendo en tela de juicio el valor del bien comdn que debe de

generarse por parte de la Administracion Puablica.

Este proyecto consultara distintas fuentes bibliograficas y archivos electronicos,
debido a que este tema no ha tenido una revision por parte de los cientificos
sociales y basicamente toda la informacion referente a la Super Via Poniente se

puede encontrar de forma electrénica mediante notas periodisticas.




APARTADO 1. FUNDAMENTOS DE LA GOBERNABILIDAD EN EL
ESPACIO URBANO.

Los fenbmenos de urbanizacion y crecimiento de las ciudades fueron abordados
en 1910, principalmente en Estados Unidos, con el fin de establecer criterios de
medicion en funcién del tamafio y las cualidades que estos asentamientos urbanos
adquirian, asimismo se introdujo el concepto de “distritos metropolitanos” para
aquellas concentraciones de mas de 200 mil habitantes, posteriormente en 1940,
este criterio se redujo a 50 mil; en 1950 cambio el concepto de distritos

metropolitanos por el de “areas metropolitanas estandar™?.

Un area metropolitana estandar se conforma cuando una ciudad central con
tamafo determinado desarrolla una gran complejidad funcional con movimientos
pendulares de personas entre las poblaciones cercanas y la ciudad central y un
sistema de comunicaciones muy desarrollado; entre las décadas de los afios 50 y
80, el uso del automovil y el sistema de autopistas, permiti6 que en Estados
Unidos se fueran conformando grandes regiones metropolitanas, que con el paso
del tiempo darian origen a las primeras megalopolis, término que sefiala una
nueva conformacién inédita de la ciudad que modificaba las distintas formas de

ciudades conocidas hasta entonces.

La ciudad metropolitana norteamericana combinaba nucleos de suelo industrial y
comercial con segregacion social, en forma de sectores que ocupan espacios
contiguos y relegan a los grupos de menor poder adquisitivo al viejo centro o las
proximidades de las fabricas. Asi es como se forma una estructura poblacional
difusa que se congrega alrededor de los grandes ejes y circuitos carreteros que

favorecen la descentralizacion.

Las ciudades Europeas entraron también es este proceso, a pesar que en este

continente se realizaron dos guerras mundiales; el crecimiento de los suburbios

1 José Antonio Rosique Caiias, Ciudad de México: La megal6polis ingobernable. p.43.




fue limitado hasta los afios 80 sin embargo, debido a que las normas de
planificacion urbana fueron mas estrictas y con mayor control del Estado sobre la
actividad inmobiliaria; actualmente la mayoria de las familias viven en edificios de

departamentos en donde se racionaliza méas el espacio urbano.

En ambos casos, este proceso de urbanizacion tuvo su origen en pequefias
ciudades con caracteristicas distintas a las actuales, que con el tiempo se
convirtieron en grandes centros urbanos, que después al integrarse con otros
pueblos y comunidades rurales se transformaron en metrépolis, las que
posteriormente darian paso a las megaldpolis, como: “La formacion de grandes
sistemas urbanos uni o multicéntricos, tramas densas de poblacion, actividades
economicas, politicas, culturales, administrativas y de gestion, infraestructura,
servicios e inmuebles, con diversos polos de concentracion , resultantes de la
expansion centrifuga de varias ciudades o metropolis cercanas, que atrapan en su
interior a multiples centros de poblacion menores y areas rurales , cuya poblacion
y complejidad también crecen, lo cual da lugar a tramas discontinuas pero
estrechamente articuladas por mudiltiples flujos y relaciones, independiente
economicamente, con alta densidad de infraestructura y servicios, donde la
localizacion de actividades es relativamente indiferente en la medida que

comparten economias de aglomeracion, externalidades y ventajas comparativas.™

Este fendbmeno alcanz6 también a América Latina, ya que en ciudades como
Buenos Aires, Caracas, Santiago de Chile y México se dio un crecimiento en la
poblacién provocando que las tasas demograficas se incrementaran; lo que
contribuyd a que en la actualidad el mundo tenga 33 areas urbanas con mas de
5 millones de habitantes; en donde 12 de ellas cuentan con mas de 10 millones y
6 mas de 15 millones. Asimismo, en las 20 ciudades mas pobladas del planeta hay
mas de 354 millones de habitantes (15% de la poblacién mundial) y tres ciudades
rebasan los 20 millones?; fenémeno que se incrementa y es importante mencionar,

ya que la Ciudad de México aparece en segundo lugar de las regiones

2 Emilio Pradilla Cobos, Gobierno y Gestion de la Ciudad, p. 40.




metropolitanas mas grandes del mundo, tal como lo demuestra la siguiente tabla:

Tabla 1.Principales Regiones Metropolitanas en el mundo

Tokio Japon 266 350 3462 1
Cludad de México M xico 10,7 18,7 206 2
Mueva York Estados Unldos 159 183 197 3
a0 Paulo Brazl| 94 179 200 4
Mumbai (Bombay) India T3 174 2246 5
Delhi India 44 1471 209 &
Eolkata (Calcutta) India 19 138 148 7
Buenos Alres Argentina 21 130 1446 g
Shanghal China m4 128 12,7 9
Yakarta Indonesla 48 123 175 10
Los Angeles Estados Unidos 89 120 129 LI
Dhaka Bamgladesh 22 1A 1719 12
COsaka-Kobe Japon 98 112 MA 13
Rio de Janeiro Brasil a6 112 124 14
Earachi Pakistan 40 111 16,2 15
Beijing China 85 108 M 16
Calro Egipto 64 108 131 17
Moscu Federacion Rusa 76 105 109 18
Metro Manila Filipinas 50 104 126 19
Lagos Wigeria 19 10,1 170 20

Fuente: Pere Picorelli, y Gabriel Barros. Regiones Metropolitanas,

Documento de Trabajo. Barcelona, 2005.

Las megalopolis representan conglomerados urbanos que constituyen nodos
econdmicos Yy financieros en el mundo, en donde cada regidn esta marcada por su
propia historia, tal es el caso de la Ciudad de México la cual al ser la segunda
zona metropolitana en el mundo se debe analizar desde la perspectiva
latinoamericana debido a las diversas caracteristicas que presenta, propias de las

megaldpolis del sur del continente americano como Sao Paulo y Buenos Aires,

3 Pere Picorelli, y Gabriel Barros. Regiones Metropolitanas, Documento de Trabajo. Barcelona, p.
70.




gue ocupan muchas regiones metropolitanas conformadas por infinidad de
pequefas y medianas ciudades, todas ellas fragmentadas urbanisticamente entre
si y polarizadas socialmente que carecen de un régimen institucional lo
suficientemente desarrollado como para llevar a cabo una gestion sustentable de
dimensién regional, estas caracteristicas pueden enumerarse en los términos

siguientes:

= Dependencia excesiva del trasporte privado frente al publico, alimentado
por la deficiencia o carencia de los servicios colectivos.

= Macrocefalia de muchos sistemas urbanos.

= Fuerte segregacion y fragmentacion social de las areas metropolitanas.

= Dicotomia del tejido economico: Por un lado existen empresas de alta
tecnologia, integradas a los mercados globales, y por el otro hay un gran
namero de empresas con bajo nivel de innovacion y productividad.

= Dualizacién del mercado laboral: En este aspecto destaca el peso del
sector informal, ya que este abarca varias ramas del sector secundario y
terciario, movilizado una gran cantidad de trabajo y capital.

= Realimentacion del tejido productivo informal: con las trasferencias que
realizan los emigrantes a su pais de origen.

= Suburbanizacion de la produccion industrial o nuevo asentamiento de
empresas.

= Distribucion de centros universitarios, comerciales y de ocio por todo el

espacio metropolitano, multiplicando asi las centralidades. 4

En sociedades democréticas, como lo son la mayoria de las mas grandes zonas
metropolitanas en el mundo, convergen una diversidad de actores y agentes
sociales que expresan todo el tiempo libremente sus demandas, sin embargo en
estos espacios urbanos la capacidad de los gobernantes hace ya tiempo ha
dejado de ser eficiente y legitima para atender las demandas y en ello se

presentan las grandes problematicas de las metrépolis tales como: la falta de un

4 J. Cuadrado y J. y Fernandez, “Las areas metropolitanas frente al desafio de la competitividad”
en Gobernar Las Metrépolis. p. 63.
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trasporte publico eficiente, la deficiencia en la dotacion de servicios publicos, el
aumento de los residuos sdlidos, la pobreza y marginacion urbana, el deterioro
ambiental, el aumento de la poblacién y la concentracién espacial, desencadenan
fendmenos de movilidad intrametropolitana como escasez de agua, contaminacién
atmosférica y de mantos fridticos, segregacion espacial y polarizacion,
asentamientos sobre suelos irregulares y falta de infraestructura, hacen que este
espacio se encuentre en conflicto de manera permanente se genere
ingobernabilidad, de ahi que sea relevante la revision de la gobernabilidad que
nos permita acercarnos conceptualmente a la situacion de la metrépoli como una

unidad especifica de estudio.

1.1. GOBERNABILIDAD
Lo anterior expresa la necesidad de contar con un esquema que favorezca las
medidas institucionales establecidas; por esto la gobernabilidad en el espacio

urbano®, se convierte en un tema fundamental para la Administraciéon Publica.

La gobernabilidad es la cualidad propia de una comunidad politica segun la cual
sus instituciones de gobierno actian eficazmente dentro de su espacio de un
modo considerado legitimo por la ciudadania; permitiendo asi el libre ejercicio de

la voluntad politica del poder ejecutivo mediante la obediencia civica del pueblo.

Cualquier gobierno ha de cumplir dos condiciones necesarias sobre las que se
fundamenta la gobernabilidad: la legitimidad y la eficacia®, ya que ambas son
necesarias para la estabilidad y el orden social. De este modo la gobernabilidad
consiste simplemente en la capacidad de un gobierno de ejercer ambas funciones

al mismo tiempo.

5 El espacio urbano se define como el conjunto de plazas, calles, parques y demas elementos
urbanos. Que contiene a todos los sujetos y objetos sensibles que conviven entre si dentro de un
"lugar o espacio fisico. En este espacio es donde se habita, se socializa, se edifica y se modifica.
Beatriz Clemente, “Espacios Publicos de Hermosillo de 1997 al 2007” p. 9.

6 Xavier Arbds y Salvador Giner. La gobernabilidad. Ciudadania y democracia en la
encrucijada mundial. p. 5.
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En consecuencia, un aspecto importante dentro del tema de la gobernabilidad
urbana en las grandes ciudades de Ameérica Latina es que se relaciona con la
participacion de los actores y agentes sociales en la construccion, preservacion y
cuidado de su habitat urbano.

La gobernabilidad, al ser un proceso pluridimensional y continuo que requiere de
un grado minimo de obediencia ciudadana; debe de considerar dos aspectos
fundamentales y complejos para poder

1.2. LEGITIMIDAD
El desarrollo histérico del Estado, ha llevado a la democracia a plantearse hasta la
fecha como la mejor forma de gobierno ya que en esta no hay mas gobernante
legitimo que el gobernante legal,” ya que el gobierno legitimo es el que cuenta
con el consentimiento de sus gobernados, sin embargo después de la Segunda
Guerra Mundial se introdujeron elementos asistenciales a la ciudadania y fue
entonces cuando la legitimidad comenzd a fundamentarse no solo en la
representacion politica sino también en las prestaciones sociales publicas
gestionadas e impulsadas por el gobierno que deben de tener como objetivo el
interés comun.® Lo que lleva a que el gobierno se presente como un agente

imparcial de la solidaridad colectiva.

Por otra parte, el poder de los gobernantes es un poder institucionalizado donde
se conocen con antelacion las reglas que limitan su accién y que hacen posible la
creacion de las instituciones provocando la reduccion de su legitimidad si el

gobernante se separa de ellas.

Cuando hablamos de la legitimidad de un gobierno, nos referimos a la

aceptabilidad que este tiene ante sus ciudadanos, la cual se da en un inicio en la

7 John Locke, Ensayo sobre el gobierno civil. p.4.

8 A menudo es imposible determinar cuél es el interés general debido a la diversidad de intereses
parcialmente enfrentados, sin embargo se puede tomar una perspectiva axioldégica que de definir el
interés general en relacion al interés de todos o la mayoria de los ciudadanos, lo formula en
términos cualitativos en referencia a principios morales y credenciales universalmente reconocidos.

12
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manera en que este llega al poder mediante elecciones libres; y se consolida en la
forma en que el gobierno gestiona y resuelve las demandas sociales. Sin embargo
gracias a la pluralidad de la sociedad, existe una multiplicidad de demandas que
deben de ser atendidas a pesar de que no existan las condiciones administrativas
para ello; entrando aqui otro punto fundamental para lograr condiciones de

gobernabilidad como es la eficacia.

1.3. EFICACIA
La cualidad de “gobernable” se refiere a la dimension politica de un orden social.
Supone que el poder politico es capaz de ejercer la accion de gobierno sobre sus
ciudadanos, es decir que orientando su conducta en funcion de mandatos y

prohibiciones, es capaz de lograr sus objetivos.

La eficacia se mide en funcion de la forma en que el gobierno alcanza sus
objetivos y afiade los temas que algunos sectores demandan adquiriendo también
los mismos criterios de prioridad que los que el gobierno formula, por lo cual los
gobiernos actuales deben de ser eficaces a la hora de satisfacer las demandes
sociales, aunque a veces no existan las estructuras administrativas idoneas para
ello; ademéas de que la sobrecarga que conlleva la multiplicidad de demandas
juega en contra de la eficacia del gobierno, lo que a su vez erosiona su

legitimidad.

Por lo anterior, en la actualidad no necesitamos mas o menos gobierno, sino
mejor gobierno, es decir necesitamos mejor gobernabilidad. “La gobernabilidad es
el proceso mediante el cual solucionamos colectivamente nuestros problemas y
enfrentamos las necesidades de nuestra sociedad. Debido a que en ocasiones
hay menos dinero para el gobierno para hacer cosas o proveer servicios, pero
existe una demanda de gobernabilidad para liderar a la sociedad, convenciendo a

los diversos grupos de interés para alcanzar objetivos y estrategias comunes”.®

® David Osborne y Ted Gaebler, Reinventing goverment. How the entrprenurial spirit is
trasforming trhe public sector. p. 98.
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Para lograr una mejor gobernabilidad en las sociedades actuales, se debe de
contar con elementos que son determinantes para el logro de mejores resultados,

en; 10

= Sistemas de eleccion de los mandatarios, que posibiliten que los
ciudadanos se pronuncien regularmente cuando existan problemas locales
gue les afecten y que se les permita involucrarse en una solucion.

= Cuerpos colegiados capaces de representar a todos los grupos interesados
y dotados de funciones que les permitan supervisar al poder ejecutivo.

= Instituciones formales que recojan las exigencias de la comunidad, reciban
y brinden informacion.

= Régimen regulativo que obligue a los gobiernos locales a informar de forma

regular y veraz sobre sus acciones, provision de servicios o financiacion.

1.4. GOBERNABILIDAD EN EL ESPACIO URBANO
En la década de los afios 60 surgieron dos escuelas de pensamiento que se
plantearon la forma en que debian de ser gobernadas las areas urbanas: la
escuela de public y la escuela de reformadores que posteriormente serian las

bases para el desarrollo de una tercera llamada governance.

La primera de ellas, la escuela public sostenia que una ciudad fragmentada en
varios gobiernos locales estimulaba la competencia entre ellos y en consecuencia
la innovacion en la prestacion de servicios publicos, lo que favorecia una eleccién
racional de los actores econdémicos para localizarse en determinado territorio. La
gestion a escala metropolitana estaba subordinada a una cooperacion horizontal
entre municipios metropolitanos. Al contrario, quienes defendian a la segunda
escuela planteaban la instauracidén de instituciones metropolitanas fuertes, incluso
gobiernos metropolitanos que cubrieran el area funcional de la zona metropolitana,

lo que permitiria una mejor distribucion de los recursos publicos en el territorio y la

10 Eduardo Rojas y Juan Cuadrado-Roura, Gobernar las metropolis. p.50.
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participacion del financiamiento de los servicios por quienes realmente los

consumian.

Sin embargo, con la crisis del Estado benefactor, las politicas neoliberales y de
ajuste estructural y la globalizacion asi como los procesos incipientes de
democratizacion, emergieron una serie de actores sociales, como la iniciativa
privada, la sociedad civil y las organizaciones no gubernamentales, cuyos
espacios de accion fueron precisamente los gobiernos locales, por lo cual, a
mediados de los afios 80 comenzd a formarse una nueva corriente llamada
governance, término anglosajén acufiado por la economia desde los afios treinta
y que fue incorporado en varias disciplinas principalmente después de la crisis del
Estado benefactor, que se aplicaron principalmente en las ciudades en donde se
vieron sus efectos y contradicciones de tales instrumentos, asi que muy pronto se
adoptd el término de urban governance, que se traduce como gobernabilidad
urbana y alude a la dificultad de las élites politicas para gobernar el espacio

local 11

Respecto al término gobernabilidad urbana no existe un consenso sobre su
definicion, sin embargo la gobernabilidad urbana es de hecho una realidad politica
institucional que se sustenta en nuevos principios de accion publica de caracter
local, en nuevas formas de regulacién politica, en nuevos procedimientos
administrativos entre distintos actores publicos y privados y en la consideracion de

nuevas escalas territoriales de accion publica.

Asi, la gobernabilidad urbana reconoce la fragmentacion e incoherencia a las que
se enfrenta la accién publica, lo que sugiere es priorizar las formas de
coordinacion horizontales entre los distintos actores publicos y privados, ademas
de buscar la forma de romper la resistencia que surge cuando las acciones de

gobierno deben de ser aplicadas a dichos actores.

11 Juan Carlos Zentella. ¢ Como gobernar las zonas metropolitanas? p. 17.
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Lo anterior, debe ser correlativo con el olvido del concepto clasico de “centro-
periferia”, para tomar en consideracién que el poder puede estar distribuido en
distintos actores y recordar que uno de los objetivos de la gobernabilidad es que
se lleven a cabo coaliciones o acuerdos entre aquéllos. Asi pues, la
gobernabilidad es el equilibrio entre las demandas sociales y la capacidad de
respuesta de los gobiernos expresada en la formulacion y aplicacion de politicas

publicas.

En la actualidad la gobernabilidad debe buscar la creacion de metropolis mas
igualitarias con calidad y equidad en el acceso a los bienes publicos y romper con
la barrera del autoritarismo, ésta se consigue en la manera en que el Estado y la
sociedad se relacionen, ademas de que el desarrollo de la planeacién de cada
gobierno es un elemento fundamental para la existencia de esta condicion en el
espacio urbano; por esto resulta fundamental revisar el proceso histérico que ha
tenido la planeacion por parte de la Administracion Publica en México, ya que esta
planeacién ha previsto las condiciones actuales con las que hoy nos enfrentamos,
y ha obligado en algunos casos a formular politicas gubernamentales que causan
grandes controversias como lo es el caso de la Supervia Poniente que se
construyé al sur de la Ciudad de México y puso en tela de juicio los dos

fundamentos de la gobernabilidad que se plantearon anteriormente.
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APARTADO 2. PLANEACION URBANA Y ADMINISTRACION PUBLICA

En México, el tamafio, nimero y distribucién espacial de sus ciudades es producto
de la combinacion de fuerzas politicas, econémicas, sociales y culturales con
determinantes procesos historicos; los cuales dieron origen a las condiciones
urbanas actuales, bajo la injerencia de la Administracién Publica, en este sentido,
la organizacion y distribucién de la poblacion y las actividades econdémicas en el
territorio nacional, es el resultado de un conjunto de variables que evolucionan
histéricamente, en estas condiciones la cuestion urbana nace, crece y se
desarrolla independientemente y al margen del reconocimiento oficial o injerencia

por parte de la Administracion Publica.

La Administracion Publica es el conjunto de medios de accion directos e indirectos
de los que disponen los gobiernos locales, y nacionales, para llevar a cabo las
tareas y funciones que son de interés publico. Las funciones econdémicas del
Estado y la estructura de su Administracion Publica, estan determinadas por el
grado de intervencion estatal y por las variables macroeconémicas nacionales?

Entre las funciones que asume la Administracion Publica podemos mencionar:

= Acciones de regulacion del comportamiento de los agentes econdmicos y
sociales. Estas regulaciones pueden ser directas y obligatorias (a través de
leyes, reglamentos y disposiciones) o de caracter normativo e indicativo
(planes y programas). Dichas acciones abarcan competencias sectoriales y
espaciales.

= Acciones de produccion de bienes y prestacion de servicios. En este rubro,
el Estado y la Administracion Publica se dedican no sélo a la prestacion de
servicios esenciales para elevar la calidad de vida; si no que ofrecen bienes
manufacturados de sectores estratégicos prioritarios y bienes y servicios

en competencia con la iniciativa privada.

2 Las principales variables macroeconémicas son: Inflacién, Tipo de interés ,Tipo de cambio
Balanza de pagos, Desempleo e Indicadores de la oferta y la demanda.
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= Acciones de acumulacion. Tanto de capital fijo, como de inversién en sus
empresas paraestatales.

= Acciones de financiamiento. Divididas en financiamiento propio para el logro
de sus funciones y otorgamiento de créditos para la promocién econémica

privada y social. 3

Asimismo, un gran numero de dependencias de la Administracion Puablica tienen
entre sus funciones la de la planeacion que se define “como el proceso de
construccién de una lista de aspectos e interrogantes que deben de ser atendidos
y son plasmados en un plan, cuya actuacion, a través de politicas, propician un
tipo continuo de horizonte a futuro, mas no un horizonte final, esta consiste en un

proceso de pensar y actuar para el futuro”.'4

La Teoria de la planeacion bajo el enfoque de sistemas, que se ha implementado
en nuestro pais, plantea que existe una correspondencia entre las categorias de
analisis de la formulacion de planes y los problemas fundamentales de la realidad,
ya que la realidad implica un conjunto de interacciones y fenomenos y el punto de
partida consiste en la descripcion de un modelo, que incorpore las variables a
controlar y trasformar, lo que significa solucionar problemas a futuro bajo un

enfoque de equilibrio parcial.
La planeacién se puede dividir en 3 tipos:*®
Planeacion economica: De corte sectorial y donde se regulan las variables

macroeconémicas mas relevantes. Generalmente es elaborada por Ila

administracién publica central y posee un caracter global. Las primeras

13 Ricardo Ciboti, y Enrique Sierra, El sector publico en la planificacion del desarrollo. p. 15.

4 McLoughlin, J. Brian. Planificacién Urbanay Regional. p.76.
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experiencias de esta planeacion surgen en los 30 con las aportaciones de Keynes
sobre politicas de demanda agregada.

Planeacion del Espacio Nacional: Establece una interrelacion entre los objetivos
nacionales de corte sectorial con las aspiraciones de organizacion territorial. De
ella se derivan las politicas de equilibrio interregional. La inversion publica y los
proyectos de fomento y promocién de actividades econémicas, adquieren un papel

central para su instrumentacion.

Planeacion de uso de suelo: Representa el proceso mas antiguo, ya que viene
desde el siglo XIX y consiste en la organizacion del espacio urbano y la prevision

de zonas para su expansion futura.

1.5. PLANEACION URBANA Y ADMINISTRACION PUBLICA EN MEXICO
Las acciones de planeacion de usos de suelo urbano y organizacion regional en
México son relativamente recientes, sin embargo existen documentos urbanisticos
desde el periodo colonial*® que sefialan algunas normas para la creacion y

estructura fisica de las ciudades.

En este sentido la planeacion urbana es “un proceso de establecimiento y
operacion practica de planes concretos y normativos de accion, encaminados al
aprovechamiento social ordenado del suelo, con atencién a las relaciones de
interdependencia entre la ciudad y su region”.t’

Desde 1917 hasta la actualidad, las actividades de planeacion realizadas por el

Estado con una perspectiva territorial han adoptado diversos contenidos,

16 probablemente la primera reglamentacion formal consistié en la division de las ciudades en
cuarteles, accion derivada de las reformas borbdnicas que se instrumentaron en casi todas las
ciudades del siglo XVII. Luis, Unikel, (coord.), p. 169.

17 Jaime Sobrino, Gobierno y Administracion Urbanay Regional. p.97.
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caracteristicas y profundidad que no siempre han estado apegados a las
definiciones cientificas establecidas, si no que han perseguido propdsitos
especificos de acuerdo a la coyuntura que atraviesa la realidad nacional.

Las etapas del proceso de planeacion espacial del pais se han dividido en seis?'®:

a) ACCIONES PIONERAS 1915-1940
La Ley de La Reforma Agraria de 1915 fue la primera norma politica que influy6
en la organizacién del espacio, ya que con base a ella se crearon en México 153
colonias agricolas, algunas de las cuales tuvieron impactos considerables en la

urbanizacion regional.

En 1917 la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos establecio las
bases legales del orden juridico y division de poderes en los ambitos federal,
estatal y municipal; aunque esta estuvo liderada principalmente por la corriente
federalista, debido a la devastacion del pais se adoptaron tendencias centralistas

gue ponian principal atencién en la regién central de México.

En los afios veinte se establecieron las bases del Estado moderno y se crearon
las primeras instituciones y organismos politicos!®, y no fue hasta los afios 30
cuando se publicé la Ley sobre Planeacion General de la Republica, que resultd
innovadora en el tema de la planeacién incluso a nivel mundial, ya que establecio
un marco juridico y las bases para la coordinacion y encauzamiento de las
actividades del sector publico en la creacion de infraestructura y fomento al

desarrollo industrial.

En 1940, el presidente Lazaro Cardenas formul6 el primer plan sexenal, el cual

buscaba reducir las desigualdades sociales y regionales mediante un amplio

18 Jaime Sobrino. Coordinador. Competitividad Urbana: Una perspectiva global y para México.
México. p.76.

19 Principalmente la creacion del Banco de México en 1925, la Universidad Nacional Auténoma de
México que gana su autonomia en 1929 y en este mismo afio también nace el Partido Nacional
Revolucionario.
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programa de apoyo a las regiones, mediante infraestructura carretera, ampliacion
de la red ferroviaria y dotacion de tierras, lo que propicié una coyuntura favorable a
la planeacién y una auténtica rectoria del Estado en materia econdémica y regional,
asi que a partir de ese momento México adopto un sistema de economia mixta en
el cual la politica econémica seguida por el Estado jugaria un papel central en el

desarrollo global.

b) POLITICAS DE IMPACTO TERRITORIAL AISLADO 1940-1970

En el segundo plan sexenal 1940-1946 se estableci6 una estrategia econémica
gue mediante la rectoria del Estado priorizaba el crecimiento industrial y la
agricultura comercial lo que significaba un seguimiento al plan anterior, sin
embargo en cuestiones urbanas se presentd una ruptura entre los grupos
“nacionalistas” antecesores del poder y los “desarrollistas”, que propugnaban una
politica del laissez faire, es decir, que los individuos, actuando
independientemente y guiados por sus propios interés, encontraran las mejores
formas de organizacion econdmica para maximizar la riqueza, no sélo la individual
sino también la de toda la sociedad.

Después de la Segunda Guerra mundial y con la consolidacion del grupo de los
desarrollistas se presentaron las condiciones basicas para seguir con el desarrollo
economico sustentado en la industrializacion para sustituir las importaciones,
proceso por el cual aquellos bienes que antes importaba el pais pasan a ser
producidos internamente, ademas del establecimiento de altas tarifas arancelarias,
depdsitos previos de importacion y mejoras en los productos nacionales.

En 1940 se promulgaron las Leyes de Exencion Fiscal Estatal y la Ley de
Industrias Nuevas y Necesarias; esta Ultima otorgaba exenciones fiscales a las
industrias consideradas nuevas y necesarias para el desarrollo del pais, sin
importar su localizacion, asi que las ventajas adquiridas por la Ciudad de México y
en menor medida por Guadalajara y Monterrey, determinaron el patrén
preferencial de localizacién industrial, por lo que esta politica fue sectorial y no de

caracter descentralizador, ya que propicio que las industrias se colocaran en los
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centros mas desarrollados y no incentivo la creacién de nuevos polos de
desarrollo.

En materia regional, en 1946 se establecid el programa de Cuencas Hidroldgicas,
cuyo objetivo consistia en la planeacion directa del desarrollo de ciertas regiones
localizadas fuera de la Mesa Central del pais, tomando como motor central un
proyecto hidroldégico que creo cinco comisiones: Tepalcatepec, Papaloapan, El
Fuerte, Grijalva y Balsas. Las inversiones tenian como objetivo apoyar la actividad
de riego y aumentar la oferta de energia eléctrica.

En consecuencia cuando los problemas por la elevada concentracion industrial en
algunos puntos del pais fueron mas notorios, por lo que el Estado instrumento
algunas acciones para buscar la descentralizacion; la primera de ellas consistio en
El Programa de Parques y Ciudades Industriales que inicia en 1953 con la
construccion de ciudad Sahagun y que continla con su etapa experimental hasta
1970 con la construccidén de 5 ciudades mas. La segunda accion fue la creacion
del Programa Nacional de Inversiones en el periodo de 1953 a1958, que tenia los

siguientes objetivos:

= Mejorar el nivel de vida de la poblacion

= Lograr tasas de crecimiento econdmico satisfactorias
= Alcanzar un desarrollo armoénico

= Obtener estabilidad de precios y;

= Canalizar recursos hacia los sectores mas necesitados.

Durante el periodo de 1958-1970 el Producto Interno Bruto crecié a una tasa anual
del 6.8%, impulsado por causas internas que incluyeron la mejora a la
productividad del trabajo, el aument6 a los salarios reales y el aumento el ahorro
voluntario y a causas externas como el control del tipo de cambio y la inflaciéon, asi
como por los intentos de contar con una Administracion Publica adecuada a las
necesidades del pais, lo que propici6 el despegue y consolidacion de sector

manufacturero pero sin que se lograra la convergencia regional.
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c) ESTRATEGIA ECONOMICA NACIONAL Y POLITICAS DE
DESARROLLO EQUILIBRADO, 1971-1976.

Durante el sexenio del presidente Luis Echeverria®® se planteé un modelo

alternativo de busqueda del desarrollo equilibrado y compartido, basado en el

combate al centralismo y a las desigualdades regionales; asi que se puso en

marcha una reforma administrativa que impulso las siguientes acciones:

= Conformacién de un esquema e planeacion integral

= Apertura democrética

= Creacion de organismos de coordinacion para atencion de problemas
prioritarios

= Modificacién del marco normativo de las empresas paraestatales y;

= Formacion de unidades de programacion para racionalizar y optimizar la

asignacion de recursos.

En materia urbana regional, los planes se caracterizaron por la multiplicacion de
medidas de caracter regional para disminuir las desigualdades, asi como para
generar nuevas bases juridicas?! para la intervencion del Estado en las estrategias
de crecimiento de los centros de poblacién.

Los decretos de Descentralizacion Industrial de 1971 y 1972 se crearon con la
finalidad de estimular la localizacibn de empresas manufactureras en puntos

alternativos a las grandes concentraciones urbanas. Dichos decretos reconocian

20 En este sexenio se generaron politicas estrictamente sectoriales; entre las que destacan el Plan
Nacional Hidraulico, el Plan Agricola Nacional y el Plan Nacional Indicativo de Ciencia y
Tecnologia.

21 | as acciones mas importantes fueron: La Comision Nacional de Zonas Aridas (1970), Comision
Intersecretarial para el fomento econémico de la Franja Fronteriza Norte y las Zonas y Perimetros
Libres(1972); Plan Nacional de Nuevos Centros de Poblaciéon Ejidal(1971); Programa para la
Promocion de Conjuntos, Parques, Ciudades Industriales y Centros Comerciales (1971); Decretos
de Descentralizacion Industrial (1972); Siderurgica Lazaro Cardenas-Las Truchas(1971); Régimen
de Magquiladoras (1972); Comisién Coordinadora para el Desarrollo Integral del Istmo de
Tehuantepec (1972): Programa Integral de Desarrollo Rural (PIDER, 1973); Comision
Coordinadora para el Desarrollo Integral de la Peninsula de Baja California (1973); Centros
Coordinadores Indigenistas, Comités Promotores del Desarrollo Socioeconémico de los Estados de
la Republica (COPRODES, 1971); Ley General de Poblacién (1973); Comision Nacional de
Desarrollo Regional (1975); Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal (1976) y la Ley General
de Asentamientos Humanos (1976). Gustavo Garza, Evolucién del sector servicios en ciudades
y regiones de México. p. 48.
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formalmente la super concentracion espacial de actividades y ofrecian estimulos
fiscales a las empresas que se establecieran en las localidades cercanas al
Distrito Federal y Guadalajara, en busca de que zonas como Guadalajara,
Monterrey y el Distrito Federal resultaran menos atractivas.

En este sentido se introdujo el concepto de polos de desarrollo que planteaba la
posibilidad de contrarrestar las desigualdades regionales a través de la creacion
de nodos de actividad industrial y de servicios, que generaran efectos

multiplicadores hacia sus areas de influencia.

Finalmente esta etapa culminé con la promulgacion de la Ley General de
Asentamientos Humanos (LGAH), que tom6 como base para su conformacion la
Ley General de Poblacion, La Ley de la Reforma Agraria, la Ley Federal de Bienes
Nacionales y la Ley Organica de la Administracion Publica Federal; entre sus

objetivos se encontraban:

= Definir los principios sobre los cuales el Estado ejerceria sus atribuciones
para determinar las correspondientes provisiones, usos, destinos y reservas
territoriales.

= Establecer la concurrencia de los municipios, entidades federativas y la
federacion, para la ordenacion y regulacién de asentamientos en el territorio
nacional.

= Fijar las normas basicas para plantear la fundacion, conservacion,

mejoramiento y crecimiento de los centros de poblacién.

En su version actual la LGAH consta de 60 articulos divididos en 9 capitulos.

d) PLANIFICACION URBANO-REGIONAL INSTITUCIONALIZADA 1977-
1982.

Con las Leyes publicadas en el periodo anteriormente mencionado, el Estado se

torn6 promotor y gestor de la actividad planificadora, estableciendo diversos

mecanismos de coordinacion entre las administraciones estatales y municipales; y

24

——
—



se dedico a fondo a la formulacion de estrategias de relevancia urbana, entre las

gue destacaron:

= El Programa de Puertos Industriales, que tenia por objetivo trasladar el
desarrollo hacia las costas del pais se concentré basicamente en Altamira,
Tamaulipas; Lazaro Cardenas, Michoacan; Coatzacoalcos, Veracruz y
Salina Cruz, Oaxaca.

= El Plan Nacional de Desarrollo Industrial (PNDI) elaborado en 1979, le
concedi6 estimulos preferenciales a la localizacion de actividades
industriales sobre dichos puertos con el fin de lograr su diversificacion
productiva y reafirmar los efectos multiplicadores.

= Los Convenios Unicos de Coordinacion, establecieron las relaciones
intergubernamentales en materia de infraestructura basica y de apoyo al
desarrollo economico regional, con ellos se buscoé fortalecer las finanzas
estatales e incorporara a las administraciones locales a las actividades de

planeacion.?

El presidente Lopez Portillo puso en marcha el Programa de Coordinacion General
del Plan Nacional de Zonas Deprimidas y Grupos Marginados (COPLAMAR), que
tenia como objetivo dotar de minimos de bienestar a las zonas con altos niveles
de marginacion, sin embargo, esto no se materializé de la forma prevista debido a
la desorganizacion de las entidades gubernamentales involucradas y a la
insuficiencia presupuestaria con la que se aplicé dicho programa que consistié en
un presupuesto de veintisiete millones en 1970.23

En 1978, se Promulga el Plan Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU) en 1978, el
cual institucionaliz6 la accion del Estado en materia de organizacién del territorio y

tuvo como objetivos:

22 Gustavo Garza y Salvador Rivera. Normatividad urbanistica de las principales metrépolis de
México. p. 56.

23 Fuente: Instituto Nacional Indigenista, Informe de labores 1976-1982. p. 84.
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= Promover el desarrollo urbano integral y equilibrado en los centros de
poblacion; propiciar condiciones favorables para que la poblacion resolviera
las necesidades de suelo urbano, vivienda, servicios publico, infraestructura
y equipamiento urbano, mejorar y preservar el medio ambiente para los
asentamientos humanos y racionalizar la distribucion en el territorio
nacional de las actividades econdmicas y de la poblacion, localizandolas en

las zonas de mayor potencial del pais.

A raiz de su formacién y siguiendo los lineamientos de la Ley General de
Asentamientos Humanos (LGAH), los planes de desarrollo urbano proliferaron de
manera estatal y municipal y con ellos se pretendié pasar a una etapa de
definicion de objetivos a largo plazo, en donde se establecieron responsabilidades
y compromisos para la Administracién Publica.

La necesidad de contar con un solo instrumento para integrar las politicas de corte
sectorial y espacial, dieron origen al Plan Global de Desarrollo 1980-1982 el cual

ofrecio un marco de referencia para futuras administraciones.

e) SISTEMA NACIONAL DE PLANEACION Y ACCIONES ANTE LA CRISIS
ECONOMICA 1983-1988.

Durante este periodo, ante la crisis econdmica derivada del colapso petrolero y el
fin del modelo estabilizador de sustitucion de importaciones los problemas a
vencer eran los relativos a sanar las finanzas publicas, sortear la crisis y recuperar
la capacidad de crecimiento; asi que la primera estrategia consistié en la
Elaboracion del Programa Inmediato de Reordenacion Economica (PIRE) que
resaltaba la racionalidad del gasto publico, la proteccion al empleo y la

reivindicacion del mercado cambiario.

En esta época se hizo mas patente la necesidad de vincular al pais con las
economias mundiales, asi que se implementaron las acciones de apertura
comercial; se sustituyeron permisos de importacién por aranceles con cuotas del 0
al 20%, se elimino el sistema de precios oficiales de importacion y se ingresé al

Acuerdo General sobre Aranceles 'y Comercio (GATT).
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La nueva estrategia de apertura comercial tenia como eje rector darle a la
industria manufacturera el papel primordial del crecimiento via su insercion en
mercados internacionales y para esto se implementaron las siguientes politicas

sectoriales:

Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior (PRONACIFE)
1984-1988, su fin era la busqueda de una sociedad mas igualitaria mediante: la
consolidacion del caracter mixto de la economia; la defensa de la planta
productiva; el cambio estructural hacia un nuevo patrén de industrializacion y

especializacion del comercio exterior.

Programa de Desarrollo Industrial y Comercial: impulsaba la industria automotriz,
electronica, petroquimica y maquiladora, identificadas como las mas aptas para la
primera etapa de diversificacion explotadora, con el fin de sanear las finanzas
publicas, el gobierno desincorporo 765 entidades entre 1983 y 1988 en donde su
participacion no era estratégica, entre las cuales se encontraban: Accesorios
Tubulares Especiales, Bicicletas Condor, Avatram Mexicana, Aero México, varios
ingenios azucareros e importantes empresas mineras y de manufacturas.?*

En este sexenio se establecid6 también el Sistema Nacional de Planeacion
Democrética que se proyectd como el instrumento a través del cual el Estado y la
Sociedad civil definirian el rumbo especifico para avanzar hacia la consecucion de
los propdsitos econdmicos, politicos y sociales de proyecto nacional mediante tres

niveles:

El nivel Global ubicaba a las dependencias de acuerdo a su funcion; por ejemplo
la Secretaria de Programacion y Presupuesto (SPP) fungié como dependencia de
integracion y coordinacion de las actividades de planeacion; la de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP) se encargé de los aspectos financieros, fiscales y

crediticios.

24 Carlos, Tello. Estado y desarrollo econémico: México 1920-2006. P.673.
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A nivel sectorial indicaba la responsabilidad de cada érgano de la administracidn
publica en la atencion de los aspectos especificos tales como el Desarrollo Rural
Integral, Desarrollo Industrial y Comercio Exterior, Sistema Integral de Trasporte,
Modernizacién Comercial y Abasto Popular, Desarrollo Tecnoldgico, Productividad
y Capacitacion, Desarrollo Urbano, Ecologia, Energéticos, Turisticos, Pesca,
Salud, Educacion, Deporte, Reforma Agraria Integral y comunicaciéon Social, tomo

una primordial importancia.

El nivel Institucional integro a las entidades paraestatales en el marco general de
planeacién global y su papel dentro de los sectores administrativos de planeacion.
Los Comités de planeacion para el desarrollo Estatal (COPLADES), fungieron
como instancias de coordinacion entre el sistema nacional de planeacion
democratica y los sistemas de las entidades federativas; estos estaban orientados
a conjugar los esfuerzos de planeacion federal, estatal municipal y participar en

las propuestas de politicas de corte territorial.

Lo anterior implico un estilo de planeacion de corte central, ya que la SPP se
encargé de la creacion de planes regionales que obtuvieron un lugar destacado
dentro del sistema nacional de planeacion democratica, entre los que destacan:

Unidades espaciales de limites determinados. En ellas se aplicaron programas
estratégicos: desarrollo de la regién del mar de Cortés, desarrollo de la regién
sureste, desarrollo de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) y
region centro, desarrollo de las zonas aridas, desarrollo de la frontera norte,
desarrollo integral de Yucatan y desarrollo rural integral de las mixtecas

oaxaquefias alta y baja.

El Programa especifico de la ZMCM vy regién centro propuso la participacion
coordinada de los Gobiernos del Distrito Federal y los Estados de México, Hidalgo,
Morelos, Puebla y Tlaxcala. La estrategia se basaba en la reordenacion del

crecimiento de la Ciudad de México, el impulso de un desarrollo intrarregional mas
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equilibrado, la ubicacion selectiva de las actividades industriales y la promocién
del desarrollo rural integral.

f) ACCIONES PARA EL REORDENAMIENTO TERRITORIAL 1989- 1994
Durante el gobierno de Carlos Salinas de Gortari, la apertura comercial se plante6
como irreversible, asi que en 1992 se firmd con Estados Unidos y Canada el
Tratado de Libre Comercio (TLC), que tuvo como resultado la necesidad de la

modernizacién econémica.

En materia del sector urbano se cre6 durante este sexenio, el Programa Nacional
de Solidaridad (PRONASOL), que antes de la creacion de la Secretaria de
Desarrollo Social (SEDESOL), asignaba los recursos para pequeiias obras de
participacion comunitaria y tenia como propoésito mejorar la distribucién y calidad

de los servicios urbanos.

No fue sino hasta 1992 con la modificacion de La Ley Organica de la
Administracion Publica Federal, que se le asigno a la SEDESOL el despacho de

varios asuntos publicos, entre los que destacan:

a) La formulacion de planes de desarrollo urbano; b) Coordinacion y
elaboracién de programas regionales y c) coordinacion del PRONASOL.

Hasta antes de 2004, en la Administracion Publica Federal no se disponia de una

delimitacién Unica y con criterios uniformes. Generalmente, el sector publico

retomaba los resultados de estudios académicos. Asi, el Consejo Nacional de

Poblacién (CONAPO), la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL) y el Instituto

Nacional de Estadistica Geografia e Informatica (INEGI), trabajaban con

delimitaciones diferentes que respondian a sus objetivos particulares.

En 2003 se conformé un grupo de trabajo interinstitucional para definir zonas
metropolitanas integrado por funcionarios de las tres dependencias sefaladas.
Este grupo de trabajo establecié los lineamientos para delimitar las zonas

metropolitanas y basé esta delimitacibn en dos tipos de criterios: municipios
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centrales definidos con base en criterios estadisticos y geograficos y municipios
exteriores definidos con base en criterios de planeacion y politica urbana.

El grupo de trabajo consider6 como los municipios centrales a aquéllos que
comparten una conurbacion intermunicipal; cuentan con al menos una localidad de
50 mil o mas habitantes; muestran un alto grado de integracion con los municipios
vecinos. También se consideran centrales a los municipios o ciudades con un
millén o mas de habitantes y los municipios con ciudades que forman parte de una

zona metropolitana transfronteriza.?®

Los criterios para definir las zonas metropolitanas no siempre han sido los
mismos, se han trasformado a medida en que el mismo proceso de
metropolizacion se vuelve mas complejo. Los primeros criterios solo incorporaban
la densidad poblacional, la conurbacion y las actividades econdmicas,
posteriormente se incorporaron las dinamicas funcionales como los viajes por
motivos de trabajo.

Los municipios exteriores deben cumplir con las siguientes condiciones: su
localidad principal esta ubicada a no mas de 10 kilémetros de ellos por carretera
pavimentada y de doble carril, al menos 15% de la poblacion ocupada trabaja en
los municipios centrales, 75 de cada 100 ocupados desempefia actividades no
agricolas, tienen una densidad media urbana de por lo menos 20 habitantes por

hectarea.

Los municipios exteriores definidos con base en criterios de politica urbana deben
cumplir con las siguientes condiciones: estar incluidos en la declaratoria de zona

conurbada o zona metropolitana, estar considerados en el programa de

25 La planeacion binacional y la cooperacion transfronteriza entre comunidades fronterizas de
México y Estados Unidos funciona de manera muy diferente a las zonas metropolitanas
nacionales. Se han establecido mecanismos de institucionalizacion de la cooperacion
transfronteriza para solucionar algunos de los problemas urbanos y de infraestructura que surgen
como producto de la interaccion entre ciudades. Sin embargo, ellos no serdn motivo de analisis en
la presente investigacion.
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ordenacion de zona conurbada o metropolitana y estar reconocidos en el

Programa Nacional de Desarrollo Urbano y Ordenacién del Territorio vigente.?®

En las zonas metropolitanas se concentra practicamente 50% de la poblacion total
del pais; son los centros de actividad econémica y prestacién de servicios. En el
corto plazo se espera que sigan creciendo, por lo que se hace necesario
aprovechar las ventajas competitivas en cuanto a recursos humanos y materiales.

Es por esto que a pesar de las ventajas comparativas en cuanto a localizacion y
concentracion de poblacion y actividades, cuando nos referimos a la forma de
gobierno de los espacios metropolitanos surgen dificultades debido a que la
gestion metropolitana implica la concurrencia de dos o0 mas gobiernos municipales
y a veces estatales; por ello es necesaria la existencia de acuerdos. En este
sentido, la planeacion, coordinacion y administracion metropolitana son
instrumentos para incidir en el patrén de organizacion espacial, el ordenamiento

del territorio y la sustentabilidad metropolitana.

En la actualidad existen 59 zonas metropolitanas?’ las cuales se enfrentan a
diversas problematicas que son derivadas en muchos casos por la deficiente
planeacion; tal es el caso de la Ciudad de México que en las ultimas décadas
crecié de forma desmesurada sin contar con planes efectivos que tomaran en
consideracion medidas a mediano o largo plazo, provocando muchas de las
situaciones que hoy aquejan a la Ciudad y que no se han resuelto del todo debido
a la complejidad de los factores que convergen en ella y a su desarrollo histérico
gue es importante analizar para evaluar asi si las politicas publicas tomadas en la
actualidad estan acorde con el desarrollo politico y geografico de esta gran

metrépoli.

%6 Secretaria de Desarrollo Social, Consejo Nacional de Poblacion, Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informéatica, Delimitacion de Zonas Metropolitanas de México, Sedesol,
Conapo, INEGI, Habitat, México, 2004, p. 9.

27 INEGI (ed.): “Delimitacion de las Zonas Metropolitanas de México 2010.” (PDF) (2010).
Consultado el 08 de agosto de 2013.
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APARTADO 3. LA CIUDAD DE MEXICO COMO MEGALOPOLIS

Es comun referirse al Area Urbana de la Ciudad de México (AUCM) como la
Ciudad de México, sin embargo es importante mencionar que esta area esta
constituida por las 16 delegaciones del Distrito Federal y algunos municipios del
Estado de México; contiene uso de suelo no agricola y generalmente su extension
no coincide con los limites politicos administrativos, de cada Entidad, debido a que
la necesidad de vivienda por parte de sus habientes, ha hacho que estos se
establezcan en puntos no habitables.

El desarrollo econdmico y el proceso de urbanizacion en México durante el
periodo de 1940 a 1980 trasformaron el sistema de ciudades y en particular
tuvieron un fuerte impacto en la Ciudad de México ya que ésta se convirtio en una
de las mas grandes metropolis del planeta y se constituyéo como un fenémeno de
sumo interés para la teoria y planeacion urbana.

Las funciones econdmicas y la estructura social de la Ciudad de México
enmarcaron las peculiaridades de sus grupos sociales y de su fuerza de trabajo,
asi como la utilizacién del suelo y el equipamiento urbano, es asi como estos
aspectos se han articulado histéricamente para determinar las trasformaciones

gue ha experimentado la ciudad a lo largo de los ultimos afios.

3.1. ANTECEDENTES HISTORICOS.

La cristalizacibn de una metropoli es producto de siglos de evolucién; Hernan
Cortes inicio la construccion de la Ciudad de México a principios de 1522, y se
calcula que la Ciudad tuvo 30 mil habitantes en sus inicios como ciudad espafiola.
Esta poblacién se redujo durante el siglo XVI a 28 mil habitantes y para el
siguiente siglo se contaba con una poblacion de 56 mil habitantes como reflejo de
la disminucién de la poblacion indigena y el caracter primario de la economia
colonial. En el siglo XVIII el sistema de hacienda alcanz6 su plenitud y generd un

lento proceso de urbanizacion que se manifestd en un menor crecimiento de la
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poblacion urbana respecto del total, no obstante la Ciudad siempre se constituy6
como la principal ciudad del imperio espafiol y el centro del poder politico?.

En 1803 la ciudad de México contaba con 137 mil habitantes; su nUmero aumento
a 180 mil en 1810, cuando se inicio la guerra de Independencia, asi que desde
este afio y hasta la consumacién de esta se dio una salida de espafioles que
provoco una baja en la poblacion a 165 mil habitantes, en 1823. Y no fue sino
hasta el afio de 1877 cuando se dio un crecimiento més acelerado dando como
resultado que la poblacién de elevara a 300 mil habitantes en 1884.%°

A partir de la consolidacion en el poder de los grupos surgidos después del
Porfiriato, la Ciudad de México fungié como centro territorial de una importante
trasformacion economica promovida por el Estado Mexicano, hasta desembocar
en la profunda crisis econdmica que comenzo6 en 1982. Durante este proceso la
ciudad rebaso el millon de habitantes en 1930, e inicio un acelerado crecimiento
economico demografico que la llevo a alcanzar los 3.1 millones de habitantes en
1950, 5.3 en 1960, 9.2 en 1970, 12,7 en 1980 y alrededor de 14.9 en 1990.

La Ciudad de México desarrollo 4 etapas de desarrollo urbano importantes que

pueden sintetizarse de la siguiente manera:

En una primera etapa que va de 1990 hasta los afios 30, el area comercial
aumento su poblacion en términos relativos y su crecimiento fue limitado debido a
los efectos de violencia post revolucionarios y la ausencia de politicas de salud
publica, asi que en esta época su poblacion no rebasé el millon y medio de

habitantes.

28 Luis Unikel, (coord.), El desarrollo urbano de México. p. 20.
2% Gustavo Garza, Los Grandes Problemas de México. p. 32.

%0 Gustavo Garza, y Araceli Damian, "Ciudad de Meéxico. Etapas de crecimiento,
infraestructura y equipamiento. p. 23.
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De 1930 a 1950 su crecimiento fue expansivo catalizado por el fendmeno
migratorio del campo a la ciudad y por las campafias de salud publica que
propiciaron el crecimiento demografico, asi que por sugerencia de la ONU se cre6
el Consejo Nacional de Poblacion cuando la ciudad ya contaba con mas de 13.7
millones de habitantes, ademas de que por primera vez el comercio y los servicios

se comienzan a ubicar fuera de la region central.

De 1950 a 1985 se contaba ya con una poblacion de 16.8 millones de habitantes
aunque debido a los sismos de 1985 y a las politicas de desconcentracion
industriales y habitacionales se desacelerd la tasa de crecimiento, en este periodo
se registraron los mayores volumenes de migracién hacia la Ciudad y proliferaron

los fraccionamientos ilegales sobre todo en territorio mexiquense.

De 1986 al afio 2000: Se integraron los nucleos urbanos anteriormente aislados,
y surgen asi tejidos urbanos metropolitanos policéntricos que concentran
estructuras y relaciones sociales mas complejas y constituyen verdaderos
subsistemas de ciudades altamente integrados, que se denominan megalopolis.
En consecuencia el crecimiento urbano de la Ciudad de México toma un caracter

megalopolitano en la década de los ochenta.

Considerando lo anterior y para contar con un panorama mas amplio de la
situacion actual de la Ciudad de México es necesario mencionar que a pesar de la
reduccion de los indices de natalidad a nivel nacional, el comportamiento
demografico de la Ciudad de México producto de fen6menos migratorios originales
y de su crecimiento enddgeno ha dado origen a que hoy en dia el Distrito Federal
tenga una poblacién de 8,851, 080 millones y junto con los municipios conurbados
del Estado de México que conforman la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México llegan a sumar mas de 20 millones de habitantes, ambas entidades
juridicas constituyen en la actualidad una unidad geografica, econémica e

histdrica, con ciertos rasgos culturales similares, que segun datos del INEGI (XII
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Censo General de poblacion y Vivienda 2000 y Il Conteo de Poblacion y vivienda

2005), su dindmica poblacional evolucionara de la siguiente manera:

Tabla 2. Crecimiento poblacional en la Region Centro del pais 2000-2005

Ambito 2000 | 2008 | 2006 2010 2020 2025
TOTAL NACIONAL | g7 42 | 10148 | 10524 | 10474 nas 1232
Kegibn Geniral

26.8 274 29 30.4 334 34.6
Corona Regional 847 877 q.z1 a.g7 .6 .46
ZMVM 1.33 19.13 1973 | 2053 22.34 2314
o
unlcipios a73 | 1045 | 104a 7 13.33 14.04
Digtrito Federal 2.6 .62 g74 .83 q.01 qai

3.2. PLANES DE DESARROLLO URBANO EN EL DISTRITO FEDERAL

La necesidad de un sistema mas organizado de planificacion metropolitana
también ha llegado a ser evidente en las naciones en desarrollo a medida que la
emigracion rural a las zonas urbanas ha continuado en todos los paises.

El tratar el aspecto de la planificacion, supone diferenciar las dos corrientes que
han desarrollado este concepto: una, la de los grupos que la consideran como una
forma de funcionamiento de cierto tipo de sociedades. Para estos tedricos entre
los que destaca Charles Bettelheim,?® la planeacion, a diferencia de la
"planificacion” solamente podra llevarse a acabo con ciertas estructuras
econdmicas, politicas y sociales. Su argumento fundamental es el de que en otro
tipo de sociedades, es decir, en aquellas donde existe una economia de mercado,
las decisiones finales y las actividades tienden siempre al beneficio individual o de

una elite, y no al beneficio de la sociedad en conjunto.

31 K.B Griffin. Planificacion en el Desarrollo, p. 14.
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La planeacion territorial del Distrito Federal se inici6 con la creacion del
Departamento del Distrito Federal (DDF) en 1928, en el articulo 24 fraccion XXIV,
de la primera Ley Orgéanica del DDF, se asentaba que una de las funciones de
éste consistia en la formacion del reglamento relativo a la planificacion de la

urbanizacion y la ejecucion de las obras necesarias.

Ya para 1933 el ejecutivo Federal decreté la Ley de Planificacién y Zonificacion del
Distrito Federal y territorios de Baja California, en donde se establecio la facultad
del Presidente para organizar comisiones encargadas de la elaboracion de
estudios para la planificacion vy zonificacién del Distrito Federal, esto se tradujo

en el primer plan regulador.

En 1953, este plan sufri6 algunas modificaciones, como consecuencia del
crecimiento demografico y la expedicion de la Ley Nacional de Planificacion. En la
nueva version el plan pone especial atencidén en las cuestiones de salubridad, ya

gue en aquéllas épocas la Ciudad sufria constantes inundaciones,

En 1975 el Departamento del Distrito Federal emitié la ley de Desarrollo Urbano
del Distrito Federal, la cual constituye hasta la fecha el instrumento juridico mas
importante para la ordenacion y regulacion del tejido urbano capitalino, ya que
otorga al gobierno de Distrito Federal la facultad de organizar las actividades de
los particulares y el propio sector publico en materia de inversiones vy
construcciones y establece las bases normativas para elaborar planes de

desarrollo urbano.

Por lo anterior se disefié el Plan Director de Desarrollo Urbano en 1976, que no
se puso en marcha como estaba programado por la crisis que atravesaba el pais,
asi que fue con la bonanza petrolera, que las obras e inversiones en el Distrito
Federal cobraron auge a partir de 1978 y un afio después se elabor6é una segunda

version de este plan, el cual incluia:
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= Un plan general de desarrollo urbano
= Planes parciales para las delegaciones

= Planes sectoriales para vialidad, trasporte, vivienda, etc.

En 1982 Miguel de la Madrid asumio la presidencia, y su administracion puso un
mayor interés en la problematica regional sobre la urbana y en las cuestiones
ecoldgicas, por lo que abrogaron el Plan director y lo sustituyeron por el Programa
de Reordenamiento Urbano y Proteccién Ecoldgica (PRUPE). Dicho documento
destacaba: a) Rescatar la funcionalidad de la Ciudad de México para el
desenvolvimiento de sus actividades econémicas y b) atacar la contaminacion
ambiental que impactaba en la salud y productividad de los habitantes de la

capital.

Este plan no enlistaba las acciones correspondientes para atacar estos
fendmenos, soblo se limitaba a enlistar las intenciones, sin embargo en este plan se
crearon dos zonas al sur del Distrito Federal: una de amortiguamiento del
crecimiento urbano y otra de preservacion ecologica con prohibiciones de

cualquier tipo de construccion que afectara el entorno.

En 1985, los sismos obligaron al gobierno del Departamento del Distrito Federal
(DDF) a poner especial atencion en las zonas afectadas por este fenomeno, y
hasta 1989, se establecieron las acciones para revertir la concentracion

demografica y el deterioro del medio ambiente a través de 3 ejes principales;

= |gualar la justicia social a nivel interurbano: mejorando la infraestructura y
equipamiento de colonias deficitarias, lineas del metro, programas de
regularizacién de la tenencia de la tierra; ampliacién del anillo periférico y
drenaje profundo.

= Controlar el crecimiento al sur, poniente y oriente: expropiacién de terrenos
en el Ajusco, Xochimilco, sierra de Guadalupe, Cerro de la Estrella, Cerro

del Judio, para conformacién del area de reserva ecoldgica.
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= Mejor aprovechamiento del espacio urbanizado: acciones fiscales en
materia de impuesto predial, rehabilitacion de Paseo de la Reforma, la Zona

Rosa y consolidacion de viviendas en las delegaciones centrales

La Ciudad de México muestra signos claros de una reestructuracion territorial
influida por tendencias mundiales a la metropolizacién. Ampliando el marco
regional y nacional de la ciudad de México, se debe considerar su jerarquia en el
ambito internacional y la manera de como afecta a la megal6polis la turbulencia
geopolitica que se le imponen a las ciudades desde el “exterior”, pues ello influye
en el desempefio y capacidad de gestion de sus gobiernos en los asuntos locales;
de hecho en lo ultimos afios las megaldpolis del sur del Continente Americano se
desenvuelven en contextos globalizados muy volatiles que afectan planes de
desarrollo metropolitano e inhiben los programas sociales orientados a los
sectores mas afectados por las tres tendencias de la globalizacién que tienen
presencia en los diferentes barrios de la ciudad: la neoliberal, la social de

resistencia y la criminalidad.

3.3. INFRAESTRUCTURA Y EQUIPAMIENTO DE LA CIUDAD DE MEXICO
La Ciudad de México es la capital y sede de los poderes federales de los Estados
Unidos Mexicanos produce un PIB de 486 450 millones de ddlares dentro de sus
1400 km?, siendo una de las ciudades con mayor crecimiento a nivel global,
constituye el ndcleo urbano mas grande del pais, asi como el principal centro
politico, académico, econémico, de moda, financiero, empresarial y cultural.

La ciudad de México cuenta con un complejo conjunto de obras de infraestructura

indispensable para que la produccién econémica se realice.

= Sistema eléctrico
La era de la electricidad para uso urbano se inicié entre 1903 y 1910, cuando se
construyeron siete plantas hidroeléctricas para la Ciudad de México ya que el

abastecimiento de energia eléctrica fue un aspecto prioritario en el proceso de
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industrializacion, ya que esto permitid crear un excedente para satisfacer las
necesidades de las nuevas viviendas de la Ciudad de México.

En la actualidad la Ciudad de México es surtida por alrededor de 30 plantas
hidroeléctricas y termoeléctricas y el principal consumidor de energia son las

empresas.

e Sistema hidraulico y de drenaje

Por las caracteristicas hidrogréficas del Valle de México la Ciudad vive una
paradoja en materia de agua: por un lado es indispensable desalojar los grandes
volumenes que se precipitan en el periodo de lluvias y por otro cada dia se
requiere mas agua para abastecer la ciudad.

El Plan de Desarrollo Urbano del Distrito Federal sefala que el 66.6% del
consumo de agua es domeéstico, el 21.6% corresponde al comercio y usos
publicos y el 11.6% al uso industrial. Asi que en base a estos datos podemos
afirmar que la dotacion de agua se constituye en primer lugar, en infraestructura
para la poblacion y en segundo lugar para las actividades econémicas.

En lo que se refiere al sistema de drenaje, en la Ciudad de México se cuenta con
uno tipo combinado; es decir, los mismos conductos se utilizan para desalojar las
aguas residuales y la pluviales. Ademas de que otro aspecto importante a
considerar entorno al agua y al drenaje es su relacioén con el medio ambiente ya
gue la extraccion de agua en la ZMVM afecta el equilibrio ecolégico regional, ya
gue deteriora suelos y vegetacion; altera el clima y las lluvias y disminuye los

medios de produccién agricola y forestal.

e Vialidad y trasporte
El explosivo crecimiento de la Ciudad de México provoca una creciente demanda
de servicios de trasporte, dados los requerimientos de traslado de mercancias y
de mas de 15 millones de personas que la habitan.
La red vial se ha constituido a través del tiempo bajo las directrices de los diversos
caminos que en forma radial llegan a la ciudad de México.
La evolucién de este sistema en los inicios de los afios 90 se da en funcién de los

vehiculos automotrices, y no es sino hasta el afio de 1967 que se crea el Sistema
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de trasporte Colectivo Metro que actualmente trasporta a mas de 5 millones de
personas al dia®?.

Para tener una idea de la situacién general del trasporte de la ciudad de México es
necesario resaltar los siguientes rasgos 1) la participacion del vehiculo privado se
redujo del 25 a 16 por ciento entre 1986 y 2000, a pesar de que el niUmero total de
vehiculos aumento cerca de medio millén 2) La participacién del metro decrecié de
19 a 14 por ciento a pesar del aumento en el nimero de kilémetros de lineas. 3)
La base sustancial del trasporte publico en la Ciudad es el trasporte de
superficie®3, sin embargo, mientras que en 1986 predominaban los autobuses de
mediana capacidad, estos fueron sustituidos por microbuses y combis de mediana
y baja capacidad. Asimismo resalta la reduccion acentuada de la capacidad del
trasporte administrado por el gobierno, producto en parte por la desaparicion de la
llamada Ruta 100, mientras que los medios con mayor atraccion son de baja
capacidad, lo que provoca saturacion de vialidades, inseguridad para el usuario y

alto impacto ambiental.
e Economia

En la tesis doctoral alemana sobre La Ciudad de México. Una metropolis del sur
dentro del proceso global de reestructuracion (2002), el autor Hans-Georg
Hofmeister constata que la capital mexicana en su nuevo papel en el proceso de
globalizacion permanece como el principal destino de las inversiones extranjeras
en México, con una importante concentracion de los establecimientos de
corporaciones multinacionales y sus sucursales. La Ciudad de México esta
ejerciendo funciones de control y comando internacionales solo para América
Central y América del Sur pero no globalmente. La ubicacion de las oficinas

centrales, de las actividades de la investigacion y del desarrollo de empresas

32Fuente:
http://mww.metro.df.gob.mx/comunicados2/detalleComunicados.html?id_comunicado=924,
consultado el 29 de mayo de 2014.

33 Fuente www.impactolegislativo.org.mx/monitor/documentos/.../17957.doc consultado el 25 de
febrero de 2014.
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transnacionales sigue estando en ciudades globales de paises desarrollados,
sobre todo en las de los Estados Unidos de América.

México esta cada vez mas integrado en el mercado financiero global y las
actividades de las finanzas se concentran nacionalmente en la Ciudad de México.
Sin embargo, a pesar del aumento de transacciones globales, La Bolsa de Valores
de Meéxico esta en una posicion subordinada como situacion financiera global y su

importancia esta limitada regionalmente al continente latinoamericano.

3.4. PRINCIPALES PROBLEMAS DE LA CIUDAD DE MEXICO

En los paises subdesarrollados como México el crecimiento de la mancha urbana
se ha dado bajo patrones anarquicos, en donde la espontaneidad, la precariedad y
la invasion de cualquier espacio disponible es lo mas comun; la movilidad de la
poblacién no esta relacionada con el desempefio de los gobiernos locales, sino
con la disponibilidad y accesibilidad al empleo y al uso de suelo para la vivienda.
Esta tendencia forma parte de un proceso de urbanizacion de la sociedad que se
desarrolla paralelamente al proceso de industrializacion y de desarrollo capitalista
en general. Lo que caracteriza a la forma metropolitana, es la heterogeneidad
global y la homogeneidad particular. Heterogeneidad por la diversidad de
actividades y grupos sociales que en ella se encuentran y homogeneidad por la
localizacion de esas actividades y poblacion en territorios diferenciados
conformados por unidades relativamente homogéneas.

Para el caso de México el marco juridico vigente no refleja adecuadamente la
realidad metropolitana, en ésta encontramos problemas que no reconocen limites

territoriales como son:

= Explotacién de fuentes escasas de agua potable distribuida por multiples
organismos locales e importacibn de agua de cuencas externas. En
particular, en la ZMVM se observa una severa crisis, pues no se ha resuelto
satisfactoria y equitativamente el servicio de agua potable, tanto en calidad

como cantidad para todos los sectores sociales.
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Evacuacion de aguas negras con amplio impacto regional y ambiental que
requiere sistemas interconectados. Ademéas el drenaje adecuado es
esencial para garantizar la seguridad personal, patrimonial y la salud de la

poblacion.

Recoleccion, tratamiento y disposicion final de residuos sélidos y
peligrosos, asi como la localizacion, manejo y gestion de rellenos sanitarios
o de otros métodos alternativos.

Prevencion y control de la contaminacion ambiental. El origen del problema
se encuentra en que en el patron de movilidad urbana se ha privilegiado el
uso del automovil particular, las deficiencias en el transporte y en la red vial,
ademas de los aportes de la industria. Dichos factores producen una
contaminaciéon ambiental que se agudiza en las ciudades y zonas

metropolitanas.

Desarrollo de zonas habitacionales que impactan a la metrépoli, a su
mercado inmobiliario y a la capacidad de sus servicios. Desde el punto de
vista residencial, los municipios periféricos de las zonas metropolitanas
tienden a convertirse en ciudades dormitorio de los trabajadores, lo que

finalmente provoca una segregacion espacial de poblacion y actividades.

El uso excesivo del agua, es uno de los principales problemas de
sustentabilidad ambiental en la Ciudad da México, debido a que la tasa de
extraccion supera a la recarga. Los acuiferos del Distrito Federal se
encuentran sobreexplotados debido a la creciente demanda, y se prevé que
se encontrara en situacion critica por la presién del agua para el afio 2025,
ademas de que se estima que el consumo diario por persona es de 364

litros.
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= El alto nivel de contaminacion atmosférica, ya que los vehiculos producen
una gran proporcion de emisiones de monoéxido de carbono e hidrocarburos

de la cuenca.

» La falta de areas verdes implica la pérdida de servicios ambientales; los
procesos de deforestacion generan efectos ambientales negativos, que
tienen que ver con el régimen climatico, que a su vez altera el ciclo
hidrologico debido a la perdida de superficie por el cambio en el uso del
suelo de forestal a agricola y habitacional- urbano, lo que conlleva a la
erosién de suelo, pérdida de la vegetacion natural o biodiversidad y

diminucion de especies de flora y fauna silvestre.

= Disefio, inversion, mantenimiento, regulacion y gestion de vialidades
continuas, ademas de la atencion normativa e institucional del transporte
entre diferentes unidades politico-administrativas. De no llevar a cabo
acciones coordinadas, se corre el riego de alargar las distancias y los
tiempos de recorrido con la elevacion de los costos y pérdida de la

productividad laboral®*.

A pesar de que la ciudad de México ha disminuido relativamente su importancia
econdmica y demografica, sus incrementos absolutos y la cristalizacion de una
super concentracion megalopolitana continuaran agravando su problematica
interna debido a que ademas de que nos enfrentamos a una ciudad en la cual la
gestion de los servicios urbanos estad sufriendo una verdadera trasformacion
(entre las que podemos mencionar: la privatizacion de algunos servicios (teléfono),
la reduccion del gasto publico o de los subsidios (salud, educacién, trasporte, luz,
etc. y la administracion o ganancias de infraestructura carretera). El crecimiento
gue se ha dado de manera dispersa en la periferia del area urbana; sobre tierras

rurales, terrenos de alto riesgo y sobre las areas verdes de la Ciudad, ya sean

34 Pedro Pirez, Cuestiéon metropolitana y gobernabilidad urbana en la Argentina, Homo
Sapiens, Buenos Aires, 2001. p. 34.
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estas legales o no, ha generado un crecimiento anarquico depredador del
ambiente, ademas de que junto al progreso tecnoldgico, econémico, social y
cultural se han agudizado las desigualdades entre la poblacién del centro y la de
las orillas. La urbanizacibn metropolitana ha sido un proceso que se ha
desarrollado en gran medida al margen de las normas que se han establecido en
los planes de desarrollo urbano de muchas entidades, lo que ha permitido que
fuerzas distintas al gobierno sean las que conduzcan este fenémeno, provocando

un grave dafo a las ciudades.

Ademéas de que conforme crece la Ciudad de México, asi como la mezcla y
densidad de actividades, las necesidades de movilidad, vialidades y trasporte se
incrementan, lo que presenta grandes, como las posibilidades de desarrollo y
crecimiento econOmicos para un nuevo escenario que favorezca o brinde la
posibilidad a las personas de acceder con facilidad a una amplia oferta de
movilidad, tanto en el campo laboral, como en el ocio, que posibiliten el derecho a

moverse en libertad, con seguridad y costos aceptables.

Lo que ha ocasionado que el gobierno de forma unilateral haya buscado algunas
soluciones en esta materia como la construccion de una red de autopistas
concesionadas al sector privado, durante el periodo 2006-2012 que comenzdé con
la construccion del Circuito Exterior Mexiquense y se consolido con los segundos
pisos en el Distrito Federal y el Estado de México, incluyendo la autopista Los
Remedios- Ecatepec y la Supervia Poniente, proyectos que reflejan las tensiones
existentes entre los ideales de una ciudad para sus ciudadanos y las pautas que
marca el proceso privatizador a través de sus politicas neoliberales, que en
ocasiones desemboca en conflictos como la construccidn de la Supervia Poniente.
Que si bien se trata de un caso que en apariencia es aislado, representa todo una
serie de politicas programaticas que se han fragmentado el espacio publico y las
interacciones sociales de los habitantes al moverlos a zonas desconocidas,

generando una situacién de alienacién con respecto a los nuevos espacios.
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APARTADO 4. SISTEMA VIAL DE PUENTES TUNELES Y
DISTRIBUIDORES DEL SUR PONIENTE

En las Ultimas décadas, la movilidad en la Zona Sur Poniente de la Ciudad de
México se ha visto rebasada por la gran cantidad de personas que se trasladan
diariamente, de las cuales 65,000 se trasladan en vehiculos particulares y 94,000
en transporte publico, siendo las zonas méas afectadas las delegaciones de Alvaro

Obrego6n y Magdalena Contreras.

En un sentido, la desigualdad en materia de movilidad urbana conlleva costos
sociales crecientes. Algunos de los cuales son visibles como las horas-hombre
requeridas para el desplazamiento de la fuerza de trabajo desde los hogares hacia
los centros laborales , mismo que tiene efectos directos sobre la estructura de los
costos productivos, la productividad laboral y la competitividad de la economia en
su conjunto. Sin embargo, otros son intangibles como el efecto que provoca el
acceso limitado de algunos nucleos poblacionales a los lugares donde se
concentra el empleo y al consumo de bienes y servicios publicos como la

educacion, la salud, la cultura y el esparcimiento.

“‘Desde una perspectiva institucional, el efecto que provoca la limitada capacidad
de movilizacion en un espacio urbano genera condiciones para que los procesos
de intercambio social que comunmente se llevan a cabo a través del
desplazamiento poblacional, transcurran con fricciones que elevan el costo de las
transacciones que normalmente ocurren. Este no es sélo monetario, debido a que
los costos de los traslados se suelen incrementar en tiempo y calidad al no existir

condiciones adecuadas como vialidades u opciones alternativas de transporte”.

En consecuencia, durante el periodo de gobierno de Marcelo Ebrard contar con

vialidades mas eficientes se convirti6 en una prioridad, lo que desencadeno la

35 Diana Villareal, Transporte y segregacion social en la periferia sur de la Zona Metropolitana
de la Ciudad de México, p.2.
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construccion de una vialidad de cuota denominada Sistema Vial de Puentes,

Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México o “Supervia
Poniente”.

La Super Via Poniente es una via de cuota con una longitud de 5.24 km. que une
Avenida de los Poetas con Avenida Luis Cabrera mediante un sistema de tuneles
y puentes que incluye 4 entronques nuevos con las avenidas Centenario, Las
Aguilas, Las Torres y Luis Cabrera, que tiene por finalidad enlazar la Avenida
Vasco de Quiroga en Santa Fe%. Segln los realizadores de este proyecto®’ el

objetivo de éste es el de mejorar la conexion vial entre el poniente y el sur de la
Ciudad de México.
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36 Extracto del informe sobre el caso de la Supervia Poniente en la Ciudad de México presentado a
la Relatoria Especial para la Libertad de Expresién de la Comision Interamericana de Derechos

Humanos por Litiga, Organizacion de Litigio Estratégico de Derechos Humanos A.C. (Litiga OLE).
%7 Villasana, Alberto, 2010 consultado en:

http://www.paot.org.mx/contenidos/paot_docs/supervia/pdf/SMA.pdf
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Para esta obra se invirtieron 4 mil 800 millones de pesos y se requirieron
336,626.52 m?: 140,596.63 m? correspondientes al poligono uno; 35,148.51m?, al
poligono dos; 34, 261.60m?, al poligono tres; 113, 245.056 m? corresponden al
cuatro, y 13,374.72 m? cuadrados, al poligono cinco.

Consta de cuatro puentes y cinco tineles que conforman més del 60 por ciento del
proyecto. El sistema vial cruza cinco cauces: arroyo Puente Colorado, arroyo San
Angel y arroyo la Malinche. Afecta cinco barrancas: barranca Puerta Grande
arroyo Puente Clorado, barranca arroyo San Angel Inn, barranca arroyo Tinajas,
barranca arroyo San Angel y barranca arroyo la Malinche.

La Supervia Poniente es un tramo del megaproyecto denominado Autopista
Urbana Querétaro-Toluca-Cuernavaca, cuyo costo asciende a 30 mil millones de

pesos y que tiene una longitud de 29.56 kilébmetros.

El megaproyecto incluye los proyectos Vialidad Elevada Anillo Periférico Norte,
Vialidad Elevada Anillo Periférico Sur, el Periférico Poniente (tramo ya existente) y
el Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores Sur-Poniente de la Ciudad de
México, cuyo trazo total comprende una longitud de 7.18 kilometros, y se concibi6
para tener una vida 0til superior a los 50 afios, con un adecuado y permanente

mantenimiento.

El 22 de marzo de 2010 se publicé en el Diario Oficial de la Federacion la utilidad
publica® de la creacion del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores del
Sur Poniente de la Ciudad de México cuyo objetivo es reducir el déficit de
infraestructura vial primaria de la ciudad, mejorar la conectividad urbana y

metropolitana y disminuir los tiempos de traslado. El dia 6 de abril de 2010 se

38 El concepto de "utilidad publica” ha sido, desde el siglo XX, el recurso legal por el cual el Estado
ha expropiado la tierra con diferentes fines. En un principio las causas que motivaron la
expropiacion para fines de "utilidad publica" se sustentaron en la idea de que el Estado, en
cualquiera de sus tres niveles, era el Unico sujeto que podria sustraer una propiedad para
conseguir un beneficio colectivo, a través de la prestacion de un servicio o la realizacion de una
obra publica. Margarita Pérez Negrete Entre la resistencia ciudadana y los megaproyectos: el
caso de la Supervia Poniente. p.10.
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publico en el Diario Oficial de la Federacion (DOF) el decreto de expropiacion de
126 inmuebles ubicados en 336, 000 m? de las delegaciones Alvaro Obregon y
Magdalena Contreras, para la construccion del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y
Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México. También se firmé el Titulo
de Concesion entre el Gobierno del Distrito Federal (GDF), nombrando a la
Oficialia Mayor como dependencia auxiliar, y a la empresa controladora Via
Rapida Poetas S.AP.I de C.V.*® como concesionaria para el uso,
aprovechamiento, explotacién y administraciéon de esta vialidad; que tendria,
segun la empresa una inversion inicial de 4,200 millones de pesos y se estaria
lista en 24 meses.

A diferencia de las vias elevadas Periférico Norte y Sur, segun el gobierno del
Distrito Federal esta obra se adjudic6 de manera directa por las siguientes

razones:

= Dar seguridad a los vecinos de que la gente no iba a perder su patrimonio y

gue se pagaria hasta el ultimo centavo del valor de sus inmuebles.

= El trazo: Por las condiciones de la zona no se podia hacer publico el trazo
ya que se hubiera podido prestar a que algun especulador encareciera los

costos de los precios.

39 El Gobierno del Distrito Federal adjudicé de manera directa la concesién de esta obra a la
empresa Controladora Via Rapida Poetas Sociedad Andnima Promotora de Inversion de Capital
Variable, consorcio entre la empresa espafiola OHL (Obrascén, Huarte y Lain) y el grupo
inmobiliario mexicano COPRI. Esta adjudicacién y la Declaratoria de Necesidad de esta obra se
amparo en el articulo 77, fraccion 1l de la Ley de Régimen Patrimonial y del Servicio Publico, que
establece que la concesién de bienes del dominio publico de uso comin o necesarios, no debera
ser licitada si su construccion, mantenimiento o acondicionamiento se realiza sin erogaciéon de
recursos publicos y su otorgamiento asegure las mejores condiciones para la Administracion.
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= Condiciones del suelo, proteccion de las zonas de valor ambiental. Estaba
planeado que el proyecto respetara las areas de valor ambiental.*°

El Gobierno del Distrito Federal notifico que la Unica forma de realizar este
proyecto era a través de la inversiobn privada, ya que las empresas que
intervendrian para que la obra se concretara en poco tiempo recuperarian su
inversion a través del peaje. Ademas de que en ese momento este modelo
resultaba el mas viable debido a que todos los recursos que tenia el gobierno de
la Ciudad se estan invirtiendo en la linea 12 del metro y en la linea 3 del metrobus,
Asi de acuerdo al Gobierno del Distrito Federal de no contar con los recursos de
la iniciativa privada, la ciudad deberia de esperar 20 afios mas para desarrollar

este tipo de vialidades.

4.1. INICIO DEL PROYECTO

El dia martes 3 de agosto de 2010, en la Delegacién Alvaro Obregén el entonces
titular de la Secretaria de Obras y Servicios del Gobierno del Distrito Federal,
Fernando Aboitiz declar6 de manera oficial el arranque de la construccion de la
Supervia poniente en el Bosque de Tarango. Sin embargo, las reacciones no se
hicieron esperar, ya que las expropiaciones de predios en la Colonia La Malinche
durante el mes de abril de 2010 provocaron la movilizacion de diversas
organizaciones y habitantes de la Delegacion Magdalena Contreras, quienes se
agruparon en el Frente Amplio contra la Supervia para exigir el respeto de sus

derechos; ademas de realizar las siguientes acciones:

e Denuncia popular ante la Procuraduria Ambiental y del Ordenamiento
Territorial (PAOT).

40 Manifestacion de impacto Ambiental del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores del
Sur Poniente de la Ciudad de México consultado en:
http://www.paot.org.mx/paot_docs/supervia/pdf/1_MIA.pdf.
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e Queja ante la Comisibn de Derechos Humanos del Distrito Federal
(CDHDF).

e Recursos de Revision ante el Instituto de Acceso a la Informaciéon Publica
del Distrito Federal (INFODF),

e Promocion de dos juicios de nulidad ante el Tribunal de lo Contencioso
Administrativo: sobre el Titulo de Concesion y la autorizacion de Impacto
Ambiental.*!

Situacion que dio inicio a un conflicto entre los habitantes de la zona que
resultarian afectados por la construccion de esta obra, ya que en esencia estos
argumentaron la violacion de sus derechos fundamentales a la participacion
directa y efectiva en la conduccion de asuntos publicos, a recibir informacion
detallada y previa a la planeacion y aprobacion de dicho proyecto vial, asi como a
los derechos sociales a la vivienda, tanto de las personas que habitaban los
predios expropiados como de todas las afectadas por la obra, debido a la

alteracion del entorno en el que vivian.

Fue entonces que el gobierno capitalino el dia 29 de julio del 2010 lanzd, a traves
de los medios de comunicacion el reto para encontrar alternativas a Sistema Vial
de Puentes, Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México y
el Frente Amplio solicito el acompafiamiento de la Comision de Derechos
Humanos del Distrito Federal (CDHDF). A través de este organismo se inicid una
mediacién con el Gobierno y se plante6 como condicién para iniciar el dialogo que
se detuvieran las obras. Sin embargo, el GDF, a través del Secretario de
Gobierno, no acepté y rompid este acercamiento, por lo que se termind el proceso

de mediacion y comenzé la CDHDF un proceso de investigacion sobre la queja.

4“IRecomendacion 1/2011. Comisién de Derecho Humanos del Distrito Federal consultado en:
http://directorio.cdhdf.org.mx/libros/recomendaciones/2011/Reco01_2011b.pdf.
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El 1 de enero de 2011 el gobierno de la Ciudad de México tomo posesion de 50
predios expropiados mediante el uso de la fuerza publica, situacion que provoco
que el 20 de enero de 2011, la CDHDF emitiera una recomendacion al gobierno
local, por violaciones a los derechos de los habitantes de las Delegaciones Alvaro
Obrego6n y Magdalena Contreras.

En el mes de febrero la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
(SEMARNAT) emiti6 el fallo correspondiente al Sistema Vial de Puentes, Tuneles
y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México, en el que condicionaba
las obras en la zona federal al cumplimiento de las medidas ambientales de la
Federacion, complementadas con las impuestas por la Administracion capitalina y
los Comisionados del Instituto de Acceso a la Informacion del Distrito Federal
(INFODF) solicitaron al gobierno capitalino que diera a conocer de manera publica
la informacion relacionada con la construccion del Sistema Vial de Puentes,

Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México

Fue entonces que el Gobierno del Distrito Federal contesto la recomendacion de
la CDHDF, informando que se realizaria una consulta publica sobre la
construccion del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores del Sur
Poniente de la Ciudad de México en las colonias de las delegaciones afectadas
por la obra pero reiter6 que no pararia la obra, y asi fue como se inici6 la tala de
arboles en el parque ecologico La Loma, lo que desencadendé una serie de
protestas y enfrentamientos de los vecinos con policias capitalinos, asi como el

bloqueo de las Avenidas Luis Cabrera y San Bernabé.

El dia 5 de abril de 2011 la Procuraduria Federal de Proteccion al Ambiente
(PROFEPA) suspendio los trabajos de la Supervia en los tramos que cruzan por
una superficie de 17 hectareas, luego de inspeccionar la zona de la barranca de
Guadalupe y constatar que se carecia de los permisos federales. Hasta el 15 de
Junio de 2011, la Procuraduria Ambiental y del Ordenamiento Territorial del
Distrito Federal entregé un estudio en donde sefialaba las inconsistencias que
presentaba la Manifestacibn de Impacto Ambiental (MIA) del proyecto,

mencionando que “La MIA, con sus anexos, carecia de informacion que permitiera
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conocer a los interesados detalles importantes de la vialidad, incumpliendo con lo
establecido por el articulo 47 de la Ley Ambiental del Distrito Federal y con el 41
del Reglamento de impacto Ambiental y Riesgo”. Sin embargo el dia 10 de Julio
del mismo afio la Secretaria del Medio Ambiente del DF emiti6 un dictamen
resolutivo a favor de la vialidad, 1o que hizo que la Secretaria del Medio Ambiente
y Recursos Naturales; autoridad Federal que de nuevo suspendi6 la obra en las
zonas federales ya que la empresa no contaba con los permisos pertinentes, fue
hasta el dia 29 de julio que dicha institucion dio a conocer el resolutivo en materia
de impacto ambiental para el “Cambio de Uso de Suelo para el Proyecto Sistema
Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores al Sur Poniente de la Ciudad de México”

el cual avalaban el cambio de uso de suelo de 3.3 hectareas.

Asi que la construccion de la Supervia se retomé y la empresa controladora Via
Réapida obtuvo un crédito por 4 mil millones de pesos para financiar el proyecto a
través del Fondo Nacional de Infraestructura (FODAIN)#?, aunado a que la
Secretaria de Obras notificoO que se ajustarian los tiempos para la construcciéon de

la obra con una variacion de 7 meses respecto al plan inicial.

En este periodo, el Instituto de Acceso a la Informacién Publica del DF ordeno a
la Consejeria Juridica desclasificar y entregar a un particular la informacion
relativa a las direcciones y montos que se utilizaron en las expropiaciones de
predios para la construccion de la Via, las cuales habian sido en un inicio
clasificadas como confidenciales con el argumento de que brindar esta
informacion pondria en riesgo a las personas indemnizadas ya que las haria

vulnerables al secuestro.

Otro punto importante que se desarroll6 en estas fechas, especificamente el dia
02 de diciembre, es la declaratoria de nulidad de la resolucion administrativa por

parte del Tribunal de lo Contencioso Administrativo del Distrito Federal de la MIA

42 http://www.jornada.unam.mx/2011/07/19/capital/035n1cap “OHL usara nuevo crédito en la
construccion de la Supervia.” El 19 de julio de 2011.
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gue autorizo6 la Secretaria del Medio Ambiente local , ya que este considero que al
no realizarse nunca la consulta a la que obliga la ley en materia ambiental*® para
llevar a cabo una obra de este tipo ambas instituciones violaron las leyes en
materia ambiental, la ley de Participacion Ciudadana y de Trasparencia y Acceso a
la Informacién Publica; debido a que en estas se consagran los derechos de los
capitalinos a conocer y opinar en torno a obras de la magnitud de la Supervia.

Sin embargo, se continué con la construccién de esta via y el 4 de octubre de
2012 el Jefe de Gobierno capitalino, Marcelo Ebrard, puso en operacion la primera
etapa de la Supervia Poniente que conecta Santa Fe con la Avenida las Aguilas
en un trayecto de 1.9 kildbmetros. Y el 15 de junio de 2013 esta obra fue abierta en
su totalidad a la circulacion con un costo de 30 pesos sin importar el tramo

recorrido.

4.2. ASPECTOS LEGALES

En el mes de septiembre de 2007, con la contratacién del Programa Integral para
el Desarrollo Sustentable del Poniente de la Zona Metropolitana del Valle de
México (PIDSP) se buscO generar una coordinacion entre los sectores publico,
social y privado, con el fin de incidir en el ordenamiento territorial de la zona
metropolitana del Valle de México, a través del desarrollo de programas, obras y
acciones que deberian ser "consensuadas”, para esto se cre6 el dia 14 de
diciembre la empresa de participacion estatal mayoritaria del Gobierno del Distrito
Federal Calidad de Vida, Progreso y Desarrollo para la Ciudad de México (Capital
en Crecimiento), cuyo fin era propiciar actividades de coordinacién entre los
sectores publico social y privado para realizar proyectos "relacionados de manera
prioritaria con el desarrollo y modernizacion de la infraestructura vial, trasporte

publico, desarrollo urbano y servicios publicos".

43 La resolucién administrativa nimero  SMA/DGRA/DEIA/004374/2010,  autorizaba
ambientalmente la realizacién de ese proyecto de la vialidad al sur poniente de la ciudad. Sin
embargo se declar6 su nulidad por la falta de consulta publica establecida en el articulo 50° de la
Ley Ambiental.
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“Capital en crecimiento” fue la primera entidad de la Administracion Publica local a
cargo de implementar el proyecto de una via de comunicacion urbana de peaje
gue conectara el poniente de la ciudad. Esta empresa abri6 el 21 de abril de 2008,
un proceso de seleccion de socio regulado principalmente por la Ley del Régimen
Patrimonial y del Servicio Publico el Titulo Quinto del Cédigo Financiero del
Distrito Federal y el propio objeto de Capital en Crecimiento; el calendario para el
proceso de seleccion se establecié entre los dias 30 de mayo y 30 de septiembre
de 2008, sin que el mismo llegara a concluirse.

Desde la publicacion del proceso en la pagina de Internet, el consorcio
conformado por las empresas OHL Concesiones México, S.A. de C.V., Inmobiliaria
Copri S.A.P.l1 de C.V. y Constructora Atco, S.A. de C.V, manifesto su interés en el

proyecto de la Supervia.

Entre el 15 de marzo, 12 de abril, 8 y 13 de noviembre, del 2007, se presentaron
algunas iniciativas de reforma a la normatividad relevante relacionada con el

proceso de seleccion de socio en el proyecto Supervia Poniente; tales como:

1) Iniciativa de decreto que expide la Ley de Obras Publicas del Distrito Federal,
presentada por el Diputado José Luis Morta Jasso (Partido de la Revolucion

Democratica).

2) Iniciativa de decreto de reformas y adiciones a la Ley de Adquisiciones para el
Distrito Federal, Ley de Obras Publicas del Distrito Federal, Ley de Régimen
Patrimonial y del Servicio Publico, Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal
y Cédigo Financiero del Distrito Federal, presentada por el Diputado Miguel Sosa

Tan (Partido de la Revolucion Democrética).

3) Iniciativa que modifica diversas disposiciones del Céodigo Financiero del Distrito

Federal y de la Ley de Adquisiciones para el Distrito Federal y de la Ley de Obras
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del Distrito Federal, presentada por el Diputado Xiuh Guillermo Tenorio Antiga
(Partido Nueva Alianza).

4) Dos iniciativas de reforma, una a la Ley de Obras Publicas y otra al Cddigo
Financiero, presentadas por el Diputado Xiuh Guillermo Tenorio Antiga, (Partido
Nueva Alianza).

5) Iniciativa de reformas, adiciones y modificaciones a diversos articulos de la Ley
de Adquisiciones del Distrito Federal, los cuales abarcan 41 articulos de dicha ley,
presentada por el Diputado Daniel Ramirez del Valle (Partido Accién Nacional).

Estas iniciativas fueron discutidas y aprobadas por el Pleno de la Asamblea
Legislativa del Distrito Federal en fecha 29 de agosto de 2008 y publicadas en la
Gaceta Oficial del Distrito Federal el 15 de septiembre de 2008, quince dias antes
de la conclusion del calendario para el proceso de seleccion de socio para el
Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad

de México.

Gracias a las modificaciones al marco juridico, se abri6 la posibilidad para que en
el desarrollo de proyectos de obra como la Supervia Poniente pudiera participar
capital privado a través de la figura de concesion por adjudicacion directa. Y fue
entonces que el Gobierno del Distrito Federal dio inicio al proceso de concesion
mediante adjudicacién directa en el 10 de diciembre de 2009, con la emisién de la
declaratoria de necesidad, publicada el 11 de diciembre de 2009. El consorcio
constituido por las empresas OHL Concesiones México, S.A. de C.V., Inmobiliaria
Copri S.A.P.I de C.V. y Constructora Atco, S.A. de C.V, tuvo conocimiento
anticipado del proceso de concesion por adjudicacién directa, ya que al menos en
una ocasion previa (17 de agosto de 2007) solicitd la adjudicacion sin la emision
aun de la declaratoria de necesidad respectiva y por el hecho mismo de que su
solicitud final de adjudicacion fue presentada y recibida el mismo dia de la

publicacién de la declaratoria de necesidad; es decir, un dia antes de que ésta
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surtiera sus efectos legales, ademas de que fue constituida el mismo 10 de
diciembre.

Es necesario mencionar que la Ley del Régimen Patrimonial y del Servicio Publico
del Distrito Federal, sefiala que para el otorgamiento de esta concesion se
requeria la evaluacion técnica-financiera de un tercero independiente calificado en

la materia®.

En el caso de la Supervia Poniente la evaluacion fue elaborada por una
dependencia perteneciente al mismo Gobierno del Distrito Federal; la
Subsecretaria de Planeacion Financiera de la Secretaria de Finanzas, la cual se
pronuncio favorablemente respecto de la factibilidad financiera del proyecto el 22
de diciembre del 2009.

El 23 de diciembre de 2009 el Comité de Patrimonio Inmobiliario dictamind
procedente el otorgamiento del titulo de concesiéon a favor de Controladora Via
Réapida Poetas Sociedad Anonima Promotora de Inversion de Capital Variable
para la explotacion y administracion del bien del dominio publico Supervia

Poniente.

EL 22 de abril de 2010 la empresa Controladora Via Rapida Poetas Sociedad
Andnima Promotora de Inversibn de Capital Variable mostro la primera
Manifestacion de Impacto Ambiental en su modalidad Especifica (MIAE), asi que
el 9 de julio de 2010, la Direccion General de Regulacibn Ambiental otorgé su
autorizacion condicionada a la empresa Controladora Via Rapida Poetas Sociedad
Andnima Promotora de Inversion de Capital Variable, para realizar el proyecto de

la Supervia Poniente.

44 ey del Régimen Patrimonial y del Servicio Pablico del Distrito Federal.

Articulo 76. De las Concesiones

Las concesiones seran otorgadas por el titular de la Dependencia auxiliar con acuerdo del Jefe de
Gobierno del Distrito Federal, previa opinion de la Oficialia Mayor y con la evaluacion técnica-
financiera y el analisis costo. beneficio realizado por un tercero independiente calificado en la
materia.
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En este punto es importante mencionar que el articulo 50 de la Ley Ambiental del
Distrito Federal vigente menciona que la realizacion de consulta publica en el
examen de una MIAE es una obligacién y no una facultad discrecional de la
autoridad. No obstante lo anterior, en su resolucién respectiva, la Direccion
General de Regulacion Ambiental considerd innecesaria la realizacion de una
consulta publica para el proceso de evaluacion de la MIAE presentada por la
empresa Controladora Via Ré&pida Poetas Sociedad Andénima Promotora de
Inversion de Capital Variable y continto con la construccion de la via pasando por
alto estas cuestiones legales.

4.3. ASPECTO AMBIENTAL

El trazo de la Supervia Poniente atraveso por zonas con distinto uso de suelo, El
proyecto vial tubo una afectacion total de 33.66 Hectareas, entre superficies de
desplante y superficies que se utilizaron de manera temporal como caminos de
acceso y plataformas durante la construccion de la vialidad. De las 33.66 Ha
consideradas solamente 16.857 fueron identificadas como terrenos forestales,
mismos que se distribuyeron en 38 poligonos a lo largo del trazo. Lo que desato
diversos analisis sobre la viabilidad de este proyecto al proyectarse sobre areas de
valor ecolégico como La Barranca de Tarango y la Loma; consideradas por el
mismo Gobierno del Distrito Federal de vital importancia para la conservacion
ecolégica de toda la ciudad*® ya que por sus caracteristicas geoldgicas y
morfolégicas (suelos permeables y presencia de gran cantidad de fallas y
fracturas), la zona de cafiadas del poniente constituye una de las regiones de
mayor importancia para la infiltracion de agua y recarga de los mantos acuiferos.
Ademas de que se estima que se destruyeron mas de 69 especies de anfibios y
reptiles del cual 8% de los cuales con reportados endémicos de la regién.

Las principales zonas de valor ambiental afectadas son:

**Gaceta Oficial del Distrito Federal del 22 de julio de 2009. Parrafo Cuarto del Decreto por el que
se declara —Area de Valor Ambiental (AVA) del Distrito Federalll, con la Categoria de Barranca, a
la Barranca de Tarango |l.
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= Dentro del poligono uno, se encuentran La Barranca de Tarango.

= En el poligono dos, que comienza en Calzada de Las Aguilas, se
encuentran el parque Las Aguilas y la Barranca de Guadalupe.

* En el poligono tres se encuentra la Barranca La Malinche.

= La poligonal nimero cuatro abarca la Barranca Angostura y el predio La
Angostura.

= El poligono cinco encierra parte del Area Natural Protegida La Loma vy la
Barranca Texcalatlaco.

La MIA para el cambio de uso de suelo cuya evaluacion del impacto ambiental
correspondio conocer y resolver al Gobierno del Distrito Federal, a través de la
Secretaria del Medio Ambiente, por conducto de la Direccion General de
Regulacion Ambiental (SMA-DGRA), fue sometida a evaluacion del impacto
ambiental con base en la Ley Ambiental del Distrito Federal y su Reglamento de
Impacto Ambiental y Riesgo, debido a que dicho proyecto es una obra publica,
concesionada por el Gobierno del Distrito Federal a la empresa , que es una via
de comunicacion de competencia del Distrito Federal, y esta dentro de suelo
urbano, razén por la cual la empresa solicité el 09 de julio de 2010, a la SMA-
DGRA la autorizacién de impacto ambiental para la realizacion de dicho proyecto,
y se autorizé mediante el oficio SMA/DGRA/DEIA/004374/2010, la realizacion del
proyecto “Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores al Sur-Poniente de la
Ciudad de México”, que conllevé la preparacion del sitio, construccién, operacion y

mantenimiento de la obra.

Sin embargo la obra al pasar también por suelo federal requirié de la autorizacion
para el cambio de uso de suelo de terrenos forestales (CUSTF) por parte de la
Direccion General de Gestion Forestal y de Suelos de la Secretaria del Medio
Ambiente y Recursos Naturales DGGF-SEMARNAT, misma que emitié algunas

condicionantes para dicha autorizacién, dentro de las cuales destacaban:
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CONDICIONANTES DEL PROYECTO SISTEMA VIAL DE PUENTES,
TUNELES Y DISTRIBUIDORES DEL SUR-PONIENTE DE LA CIUDAD DE
MEXICO.

CONDICIONANTE DEL
RESOLUTIVO

AVANCE EN EL CUMPLIMIENTO DEL
CONDICIONANTE

En el Area de Valor Ambiental

Barranca de Tarango soOlo se
autorizo un ancho de tres carriles por
sentido, optando por un sistema de
peaje automatizado o de otro tipo

gue agilizara el transito.

La empresa inform6 de la reduccién del
ancho de la vialidad en el area de la
Barranca de Tarango a tres carriles por
sentido, ademas de que implemento un

sistema de peaje Free Flow?,

La realizacion del tercer carril en la

Barranca de Tarango quedo
condicionado a ejecutar la
restauracion ambiental en una

superficie equivalente al Ambiental.

La empresa informo que el 3er. Carril
ocuparia once mil setecientos sesenta y
ocho punto veinte metros cuadrados
(11768,20 m?),

Al 21 de Julio de 2011 se habian
plantado 24 mil de los 11768 arboles
que se tenian que plantar para cubrir
esta condicionante, no encontrandose
informacion de cuando se plantaran los

arboles restantes.

46 Sistema eléctrico y automatizado de cobro de peaje que permite a los usuarios realizar el pago

del importe del peaje sin detenerse ni reducir la velocidad.

—
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Como medida de compensacion, la
empresa deberda aportar al fondo
ambiental publico la cantidad de

cincuenta millones de pesos

El depdsito inicial se realizd el 30 de
julio de 2010 por dieciséis millones de

pesos.

La empresa presenté con fecha 17 de
enero de 2011, el cuarto reporte de
supervisién por medio del cual informé
que efectud el depdsito correspondiente
al primer pago trimestral,
correspondiente a un avance de obra
del 0.7%, por la cantidad de
$238,000.00.

En el quinto reporte de supervision, la
empresa inform6 haber efectuado el
depdsito correspondiente al segundo
trimestre, el dia 28 de enero de 2011,
por la cantidad de $442,000.00.

Se han realizado una aportacion total de
veinticinco millones quinientos sesenta
y cuatro mil ochocientos veinte pesos.
($25, 564,820.00), y resta la cantidad de
veinticuatro  millones  cuatrocientos
treinta y cinco mil ciento ochenta pesos
(24, 435,180). Esta informacion se
actualizo el 30 de abril de 2012. A la
fecha no se cuenta con informacién que
asegure gue la empresa deposito el

total del monto convenido.

—
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Se pedia que la empresa ofreciera
las facilidades necesarias para que el
Gobierno del Distrito Federal, a
través de la Red de Transporte de
Pasajeros el Distrito Federal RTP,
operara en la autopista urbana un
servicio de transporte de pasajeros
amigable con el medio ambiente,

rapido, seguro, eficiente y accesible".

Al 060414 la Red de Trasporte de

Pasajeros del Distrito Federal RTP
opera de Las Aguilas hasta Santa Fe y

viceversa.*’

Se solicito presentar un Programa
detallado de Manejo de fauna, en el
gue se describieran las acciones a

llevar a cabo en el caso de

reubicacion de especies.

El 14 de marzo de 2012 la empresa
presento a la Direccion General de
Regulacion Ambiental por medio del
oficio CVRP/2012/93la descripcion de la
del de

manejo y rescate de fauna silvestre.

implementacion programa

47 Fuente: http://www.supervia.mx/fag.html

—
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http://www.supervia.mx/faq.html

Se requiere la restitucion de 13,250
m? de areas verdes. Para lo anterior
se pidi6 coordinarse y obtener
de
General para definir los espacio(s)

autorizacion esta  Direccion
conveniente (s) para la realizacion de

esta medida o una equivalente

La empresa estaba coordinandose con
la Direccion de Reforestacion Urbana,
Parques y Ciclo vias (DRUPC) adjunta
a la Direccion General de Bosques

y
(DGBUEA), para seleccionar los sitios

Urbanos Educacion  Ambiental

para la restitucion de los trece mil
doscientos cincuenta metros cuadrados
(13,250 m2) de é&rea verde. Esta
informacion esta actualizada al 30 de
Abril del 2012 y a la fecha no se obtuvo
informacion sobre si la condicion se

habia cumplido aun.

Se solicitd contar con monitores de
calidad del
mediante la operacion de sensores
de CO, NOX, SO2 y atmosferas

inflamables, con el fin de contar con

aire dentro del tunel,

un sistema de alarma de condiciones

adversas en el interior del tunel.

La supervision ambiental reporta que no
se han realizado el monitoreo de la
calidad del aire en los diferentes tuneles

en esta etapa del proyecto.

—
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4.4. PARTICIPACION CIUDADANA

La Ley de Participacion Ciudadana del Distrito en su la fraccion 1X del articulo 12
menciona que los habitantes del Distrito Federal tienen el derecho de ejercer y
hacer uso de los instrumentos, érganos y mecanismos de participacion ciudadana.
En el caso de la Supervia Poniente al ser un tema controversial y estar formulado
mas como una politica gubernamental que como una politica publica; debido a que
estas solo se generan cuando el Gobierno interactida con la Sociedad para la
solucién de problemas conjuntos, las opciones de participacién en el Distrito
Federal disponibles para las personas peticionarias con relacion a la construccion
de la Supervia Poniente son las siguientes:

a) Consulta ciudadana
El articulo 47 de la Ley de Participacion Ciudadana del Distrito Federal define a la
consulta ciudadana como el instrumento a través del cual el Jefe de Gobierno, los
Jefes Delegacionales, las asambleas ciudadanas, los Comités Ciudadanos, la
Autoridad Tradicional [...], por si 0 en colaboracion, someten a consideracion de la
ciudadania, por medio de preguntas directas, foros o algun otro instrumento de
consulta, cualquier tema que tenga impacto trascendental en los distintos ambitos

tematicos y territoriales en el Distrito Federal.

En relacion a lo anterior el articulo 50 de la Ley Ambiental del Distrito Federal,
menciona que la autoridad competente debera llevar a cabo una consulta publica
en caso de que se presente una manifestacion de impacto ambiental. Segun el
mismo precepto, esta consulta publica debe realizarse conforme a las bases de la
Ley de Participacion Ciudadana y al Reglamento de la Ley Ambiental del Distrito

Federal.

De lo anterior, se desprende que las autoridades del Distrito Federal respectivas
tienen la obligacion de someter a consideracion de la ciudadania, por medio de
foros, preguntas directas o algun otro instrumento de consulta, cualquier tema que
se relacione con una manifestacién de impacto ambiental. Ademas de que este

articulo sefiala que los resultados de la consulta ciudadana seran elementos de
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juicio para el ejercicio de las funciones de la autoridad convocante.

b) Audiencia Publica
La Ley de Participacion Ciudadana del Distrito Federal en su articulo 67 fraccién |l
menciona que la audiencia publica es el instrumento por medio del cual los

habitantes del Distrito Federal podran, entre otras cosas:

= Recibir informacién sobre las actuaciones de los 6rganos que integran la
Administracién Publica; y

= Presentar al Jefe de Gobierno o al Jefe Delegacional las peticiones,
propuestas o quejas en todo lo relacionado con la Administracién Publica a

su cargo.

4.5. DERECHOS HUMANOS
La Comisién De Derechos Humanos del Distrito Federal, realizo una lista de los
derechos que serian vulnerados con la Construccion de la Supervia Poniente,

entre los que destacan:

a) Derecho a la informacion

Este derecho guarda mayor relacidén con el derecho a la participacion, ya que es a
través del conocimiento al que accedan los ciudadanos como pueden involucrarse
en los procesos de toma de decisidon relativos a cuestiones que afectan sus
intereses.

En el articulo 10 de la Ley de Participacion Ciudadana del Distrito Federal se
reconoce el derecho de los habitantes del Distrito a ser informados respecto de las
materias relativas al Distrito Federal sobre leyes, decretos y toda accién de
gobierno de interés publico. Ademas de que el articulo 12 garantiza el derecho de
las y los ciudadanos del Distrito Federal a ser informados de las funciones y

acciones de la Administracion Publica del Distrito Federal.
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b) Derechos medioambientales

En el articulo 4° de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y en
diversos tratados internacionales de los que México es parte se encuentra
reconocido el Derecho a un medio ambiente sano; por lo que en seguimiento a
ello el Gobierno del Distrito Federal aprob6 varios programas de gobierno
dirigidos a la proteccion del derecho a un medio ambiente sano, entre ellos el
Programa de Derechos Humanos del Distrito Federal (PHDHDF), el Programa de
Accion Climética de la Ciudad de México 2008-2012 (PACCM) y el Plan Verde de
la Ciudad de Meéxico (Plan Verde); en particular estos dos ultimos se refieren
especificamente a la necesidad de desincentivar el uso del automévil y de dar
mayor impulso al transporte publico eficiente y a la construccion de ciclo vias.

El derecho a un medio ambiente sano guarda una relacion muy estrecha con el
derecho a la participacion, ya que el ejercicio de éste ultimo resulta determinante
para lograr un consenso en el establecimiento de programas y estrategias
nacionales y locales que garanticen el respeto y proteccion a un medio ambiente
sano, esto se muestra de forma clara en La Ley Ambiental del Distrito Federal105
y la Ley de Desarrollo Urbano el Distrito Federal que busca mediante la consulta
gue los ciudadanos emitan su opinion en relacion a las acciones de
reordenamiento urbano, dotacion de infraestructura urbana, prestacion de

servicios publicos, y recuperacion y preservacion de la imagen urbana.

c) Derecho al Agua
El Comité de Derechos Econdmicos, Sociales y Culturales de Naciones Unidas
sefiala “® que el derecho de los particulares y grupos a participar en los procesos
de decision que puedan afectar a su ejercicio del derecho al agua debe ser parte
integrante de toda politica, programa o estrategia con respecto al agua, Asi mismo
este comité sefiala que una de las obligaciones por parte de los Estados en
relacion con el derecho al agua es la de adoptar y aplicar una estrategia y un plan

de accidon sobre el agua, que sean elaborados y peridodicamente revisados con

48 Comité de Derechos Econémicos, Sociales y Culturales de Naciones Unidas, Observacion
General N° 15. El derecho al agua (articulos 11 y 12 del Pacto Internacional de Derechos
Econémicos, Sociales y Culturales), 29° periodo de sesiones (2002), parrafo 37. Inciso f.
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base en un proceso participativo y transparente en este sentido, es precisamente
la participacion ciudadana uno de los principios que deberan respetarse al

formular y ejecutar las estrategias y planes de accion con respecto al agua.
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CONCLUSIONES

El crecimiento de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) en las
tltimas décadas se ha dado de manera dispersa en la periferia del area urbana,
tanto en el territorio del Distrito Federal como en el Estado de México, lo que ha
generado un crecimiento anarquico depredador del ambiente, que junto al
progreso tecnoldgico, econdmico, social ha agudizado las desigualdades entre la
poblacion del centro y la de la periferia.

La Ciudad de México muestra signos claros de una reestructuracion territorial
influida por tendencias mundiales a la metropolizacion. Ampliando el marco
regional y nacional de la ciudad, se debe considerar su jerarquia en el ambito
internacional y la manera de como afecta a la megaldpolis la turbulencia
geopolitica que se le imponen a las ciudades desde el “exterior”, pues ello influye

en el desemperfio y capacidad de gestion de sus gobiernos en los asuntos locales.

En consecuencia, en la Ciudad de México existen zonas como la Sur-Poniente en
donde el crecimiento de la poblacion y las acciones tomadas en materia de
planeacién urbana por parte de la Administraciéon Publica han desencadenado
diversas situaciones entre la que destaca la necesidad de movilidad de su

poblacién.

El Gobierno de la Ciudad de México, propuso en 2010 el Sistema Vial de Puentes,
Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México, para liberar el
trafico del Sur —Poniente de la Ciudad como parte del megaproyecto denominado

Autopista urbana Querétaro Toluca-Cuernavaca.

Desde el momento de su publicaciéon, el Gobierno del Distrito Federal se encontro
con varias muestras de oposicion al proyecto, ya que el trazo de éste contemplaba
el paso por cinco barrancas y dos zonas declaradas de Valor Ambiental, ademas
de que mediante la declaratoria de utilidad publica se expropiaron mas de 500

predios, mostrando desde ese entonces la relacion que tiene la Administracion
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Publica con los procesos urbanos, que van desde la planeacion, hasta la
correccion de las problematicas que dia a dia se presentan en las grandes

metrépolis.

En este sentido, la construcciébn del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y
Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México muestra como:

1. La gobernabilidad debe actuar como proceso corrector y equilibrador de las
desviaciones sectoriales que pongan en peligro la armonia del sistema

urbano.

2. La Administracion Publica mediante el proceso de planeacion urbana, debe
involucrar todas las variables que afectan de una manera u otra la
movilidad, la vialidad y el trasporte; por esto se debe de pasar
necesariamente por un diagnoéstico, tomando en consideracion las
caracteristicas demograficas, socioeconémicas y ambientales para
evolucionar hacia un modelo de movilidad que minimice los costos tanto
sociales como ambientales y maximice los beneficios globales para la

sociedad.

3. El poniente del Distrito Federal tiene aun insuficiencias de interconexion
y conflictos viales localizados, debido a cargas vehiculares que se
concentran para su incorporaciéon a las vias de mayor importancia,

particularmente al Norte y Sur.

4. Los fundamentos de la gobernabilidad urbana se respaldan basicamente en
la legitimidad y eficacia con el que el gobierno actia, y se fortalecen con la
aprobacion de la ciudadania; por lo tanto en el caso de Sistema Vial de
Puentes, Tuneles y Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México,
es necesario revisar la documentacion en que se basa el proyecto a partir
de la declaratoria de necesidad, pues tiene serias deficiencias de indole

legal, administrativo y técnico.
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. El Gobierno de la Ciudad de México, a pesar de tener otros proyectos como
la ampliacion del Sistema de Trasporte Colectivo o una nueva ruta de
metrobus, opt6 por la construccion del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y
Distribuidores del Sur Poniente de la Ciudad de México con la modalidad

de autopista de cuota.

. La construccion del Sistema Vial de Puentes, Tuneles y Distribuidores del
Sur Poniente de la Ciudad de México, se inicié sin contar con los permisos
necesarios, violando leyes ambientales y leyes relativas a la construccion

de obras publicas.

. El Gobierno del Distrito Federal adeclo sobre la marcha las distintas

disposiciones legales para la construccion de este proyecto; lo que dafio
severamente su legitimidad, al mostrarse mediante investigaciones
periodisticas que el proyecto tenia como fin dotar de mejores vialidades a

una de las zonas con mayor potencial econémico al sur de la ciudad.

. El proyecto de la Supervia se ha planteo como una obra de utilidad publica.
Esto significa que “la generalidad de las personas se benefician de ella, sin
gue ninguna pueda ser privada de sus beneficios”. La Supervia no califica
como obra de utilidad publica; debido a que no beneficia a la generalidad de
las personas y la incorporacion de la Red de Trasporte de Pasajeros aun no
se ha puesto en marcha dando como resultado que a esta via sélo se

accede mediante el pago de una cuota.

. La Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales emitié un listado
de condicionantes para otorgar el permiso a la empresa Controladora Via
Répida Poetas S.A.P.I de C.V del paso de la Supervia Poniente por zonas
Federales; mismos que a la fecha no se han cumplido y muestran el poco
seguimiento y la falta de sanciones cuando no se cumple la ley por parte

de empresas particulares.
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10.La construccion e implementacién de éste y de otros proyectos deben de
buscar alternativas a la movilidad que:
e Den prioridad el transporte publico,
e Respeten las zonas naturales protegidas y
e Aseguren el respeto a los derechos humanos de participacion directa
y efectiva en la toma de decisiones en los asuntos publicos, a un
medio ambiente sano, a una vivienda digna, a la informacion al agua

y a la seguridad juridica, asi como los derechos de los nifios.

Hoy la sociedad exige que las administraciones publicas cumplan eficientemente
con su cometido; bajo la consigna de mantener con todo cuidado el medio
ambiente, proteger la naturaleza, preservar y mejorar la ecologia del entorno para
gue las presentes y futuras generaciones puedan disfrutar de metropolis dotadas
de recursos naturales. Esta politica tiene una amplia gama de consecuencias
administrativas y financieras que, en resumen, significa hacer mas con menos,
impulsando megaproyectos de urbanizacion que afiancen su desarrollo con la
participacion de los empresarios y la sociedad civil; mas alla del debate, se debe
seguir pensando prospectiva y estratégicamente para posicionar a esta también
ciudad mundial para competir, complementarse y proyectarse como una

megaldpolis integrada, interactuando intensamente con el resto del mundo.
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