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Introducciéon

Hay pocos registros historicos que se igualen a la metamorfosis urbana que la
Ciudad de México sufrié durante el siglo XX, pasando de lo rural a lo urbano en tan
solo 40 afios donde el cambio de régimen politico y la coyuntura de la Segunda
Guerra Mundial dio paso a un modelo econdémico que permiti6 a México la
oportunidad de industrializarse e impulsar el crecimiento de ciudades, asi como la
generacion de empleos y financiamiento de infraestructura que no se ha repetido en

nuestra historia.

Durante el siglo sefialado la ciudad de México sufri6 sus cambios urbanos
mas importantes y con ello el crecimiento econdmico manifesté la inversion y el
rapido proceso de industrializacion, la migraciébn campo-ciudad represent6 el olvido
del campo, la inversion en infraestructura registr0 sus niveles mas altos con
construcciones emblematicas y a la par se gestaba el recuerdo de ese México del
cual fue desapareciendo gradualmente. Se construyd una ciudad que representaba
el parteaguas del México rezagado hacia el México moderno, tecnolégico e
innovador, no podemos explicarnos los grandes avances de México como nacién
del siglo pasado sin el papel predominante de la Ciudad de México como el motor

econdémico y social, desde los afios 30°s hasta los 70°s.

Incrustados en el nuevo siglo, la capital del pais se alza como una ciudad
global que forma parte de la red mundial mencionada por Manuel Castells que se
gestd desde los afios 80°s como respuesta del cambio de régimen de acumulacién
de capital donde la ciudad paso a ser el aparato fisico del sistema capitalista que
asegura las condiciones de reproduccion de capital, de la fuerza laboral y la
imposicion de esta sobre las barreras geogréficas, primordialmente las del medio

ambiente.

El actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se construyd en
varias fases durante gran parte del siglo XX, a finales del mismo llegan las primeras
sefales de saturacion, en 1990 se presentan los primeros problemas de retrasos de

vuelos y se hace el llamado a la SCT de un proyecto capaz de reemplazar al actual



aeropuerto. Una serie de proyectos surgieron, finalmente nada sucedio, la crisis de
los afios 90"s impidié su consolidacion. A comienzos de siglo llega un proyecto que
proponia ampliar la actual terminal, de la mano del presidente Fox Quesada se
comienza la construccién de la Terminal 2, su finalizacion se dio en 2008 ya en el
sexenio del presidente Felipe Calderdn, dicha ampliacion canalizaria cerca de 32

millones de vuelos al afo.

La cantidad de vuelos se ve disminuida por la crisis de 2008-2009, siendo el
afo 2010 el que menos vuelos registré con 24,130,535, hay una rapida recuperacion
tras la crisis y en 2014 se llega al limite operativo de la terminal 2, el registro de ese
afno fue de 34,255,739 millones de viajes, tras este afio surgen una serie de
discursos politicos encabezados por el entonces presidente Enrique Pefia Nieto de
gue se el actual aeropuerto seria sustituido por uno nuevo, con mayor capacidad y

que elevaria la competitividad.

En el afio 2014 el presidente Enrique Pefia Nieto daba a conocer el proyecto
del que seria el Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México que se
construird en los terrenos del Lago de Texcoco y tras darse a conocer esta noticia
comenzaria una serie de discusiones por parte de los campesinos, colonos y la
comunidad de investigadores de todas las disciplinas que se manifestaban en contra
de dicho proyecto ya que la consideraban: costos, llena de corrupcion, inviable
ecoldgica y geograficamente lo que ponia en riesgo la estabilidad medioambiental

de la cuenca de la Ciudad de México, sin embargo el proyecto avanzo.

Ante su construccion y el panorama hacia el futuro de esta mega obra es
necesario estudiar las implicaciones econdmicas, urbanas y ecoldgicas que traera
Su construccion. Este trabajo pretende estudiar el impacto que tendra sobre las
vialidades vialidades del oriente de la Zona Metropolitana de la Ciudad e México la
construccion del NAICM, tomando en cuenta que la infraestructura de movilidad es
de suma importancia para el éxito del proyecto, la movilidad forma parte del aparato
fisico de la ciudad que se encarga de establecer la conexion entre los puntos
nodales y las vialidades que permitan el traslado hacia puntos de trabajo, estudio y
ocio desde la periferia hasta el casco central de la ciudad.



Hoy las vialidades del oriente de la zona metropolitana se encuentran
colapsadas debido en gran medida por la irregularidad de los medios de transporte
concesionados, el aumento del parque vehicular y la concentracion de los puntos
de trabajo, estudio y recreacion que ha generado que los flujos de viaje se
intensifiquen en un sentido periferia-centro que provoca grandes cuellos de botella,
horas pico y que en suma se manifiestan en horas-trabajo pérdidas en tiempos,
salarios, deterioro de salud y el malestar social por los prolongados tiempos de
traslados de un punto a otro dentro de la ciudad.

Las vialidades que se encuentran en la periferia de la construccion del nuevo
aeropuerto tendran el gran reto de canalizar los crecientes flujos de movilidad y esto
dictaminara su posible éxito debido en gran medida a que en ellas se gestara el
transito de todos los medios de comunicacion desde autos particulares hasta la
llegada de mercancias con las que tendra que proveerse una obra de tal dimension,
las vialidades actuales del oriente de la ciudad se encuentra en un estado de
deterioro, saturacién en horas pico, falta de sefialamientos asi como de una
incorrecta gestion de las diversas rutas que prestan servicios al actual aeropuerto y
otros puntos importantes de la ciudad, por lo que si en el plan maestro de
construccion no se plasman correctamente los proyectos de movilidad, presupuesto
y tiempos de construccion sera dificil poder hacer un diagndstico adecuado sobre la
demanda futura de movilidad en la zona oriente que se vera afectada y modificada

ante la magnitud del proyecto.

Si la construccion del nuevo aeropuerto soluciona el problema de
competitividad y de atencién de vuelos habrd cumplido con su fin dltimo, pero sera
crucial analizar el impacto que este aeropuerto representard para las vialidades del
oriente de la Ciudad de México teniendo como referencia el escenario de crisis
urbana, movilidad y ecocidio. Este trabajo busca ser un antecedente y un primer
acercamiento a dicha problematica, las vialidades son las articulaciones de
movilidad de una ciudad y forman parte de las condiciones generales de la

produccidon necesarias para la reproduccion de la fuerza de trabajo y de capital.



Una de las principales caracteristicas de las ciudades del siglo XXI, es que
deben ser redes de comunicacion, distribucion, movilidad y fuente de riqueza, si la
Ciudad de México pretende ser el motor econémico del pais es necesario crear la
infraestructura necesaria para los millones de habitantes, el aeropuerto podria ser
la oportunidad de generar un nuevo polo de desarrollo urbano que detone la
actividad econOmica de la zona oriente y permita impulsar un reordenamiento
urbano que permita a que esta obra se convierta en una oportunidad para generar
fuentes de empleo, mejorar la calidad de los servicios urbanos y elevar la calidad
de vida de los habitantes de la zona oriente de la Ciudad de México que
histéricamente se han visto afectados por la exclusion urbana, el desempleo y las

politicas de corte neoliberal.
El siguiente proyecto de investigacion parte de la pregunta de investigacion

¢, Qué impacto tendra el NAICM en las vialidades del oriente de la ZMCM?, nuestra
pregunta generadora servird como eje de investigacion. Para responder a ella se
partio de la siguiente hipotesis: EI NAICM al ser un proyecto de gran dimension
urbana para la Ciudad de México, traera nuevos flujos de movilidad, incrementara
el parque vehicular y se intensificaran los cuellos de botella, por tanto, se investigara
si las vialidades del oriente de la zona metropolitana cuentan con las condiciones
de infraestructura para poder canalizar los crecientes flujos que se presentaran a

partir de la construccién del nuevo aeropuerto.

El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México sera la obra de
infraestructura mas importante del siglo XXl en la Ciudad de Meéxico, su
consolidacion o fracaso dependera de mudltiples factores; econémicos, urbanos,
politicos y sociales. Un proyecto de tal magnitud necesita multiples estudios que
puedan dar certidumbre de dicha construccién, este trabajo pretende investigar una
parte que se considera de suma importancia; el estudio de las vialidades como parte

de las condiciones necesarias de la reproduccion del sistema capitalista.

Este trabajo estara conformado por 5 capitulos, en el primero abordaremos
el Marco Teo6rico que contenga las categorias, conceptos y corrientes del

pensamiento que explican la dinamica capitalista de acumulacion, la crisis



econdmica y urbana caracteristicas de la ciudad del siglo XXI que nos permitira
tener una perspectiva mas amplia sobre la teoria urbana y econdémica que explica

la estrecha relacion que existe entre ambas disciplinas.

En el segundo capitulo haremos un recuentro histdrico de la econémica de
México de 1940 a 2018 que nos permita comprender las coyunturas, periodos,
modelos econdmicos, hechos y personajes que fueron relevantes en el transcurso
econdmico y urbano gracias al modelo industrializador por sustitucion de
importacion ayudoé a crecer a niveles entre 6 'y 7 % anual entre 1950 y 1980, hasta
producirse el desgaste del modelo econdémico que dio paso al Neoliberalismo en
principios de los afios 80°s que se ha caracterizado por ser excluyente, desigual y

depredador como ya lo ha mencionado David Harvey.

El desarrollo urbano de la Ciudad de México se ha gestado a la par del
crecimiento econdémico, el recuentro historico ayudara a comprender la transicion
del campo a la ciudad, la migracién y los diversos programas de infraestructura que
se gestaron en la ciudad desde los afios 40°s hasta los 80°s que hizo de la ciudad
el motor econdmico del pais que se manifestdé en concentracion econémica, urbana

y politica.

En el capitulo tercero abordaremos La zona Metropolitana de la Ciudad de
México; dinamica y crecimiento urbano. En este apartado podremos analizar el
proceso de urbanizacién de la ciudad y sobre todo pondremos énfasis en el proceso
de centralizacién industrial de 1930 a 1970 para dar paso a la descentralizacion en
los afios 80°s y con ello tener un panorama mas amplio sobre el proceso de
metropolizacion de la Ciudad de México hasta convertirse en la urbe que hoy

conocemaos.

En el capitulo cuarto estudiaremos los antecedentes, las problematicas y el
proyecto conjunto del NAICM que nos ayudarda a comprender la historia del
aeropuerto actual de la ciudad y porque el proyecto de Texcoco puede 0 no ser una
opcion viable ante la situacién de congestionamiento en el actual aeropuerto Benito

Juarez.



En el capitulo cinco trataremos de dar respuesta a la pregunta central de
investigacion, para ello el capitulo antecesor y los datos estadisticos que se han
armado proporcionaran los elementos esenciales para dar conclusion a este trabajo,
donde analizaremos los impactos que el NAICM tendra sobre la dinamica urbana y
de movilidad en la zona oriente de la Ciudad de México hasta poder concluir y

proponer soluciones.



Capitulo 1

Marco Teoérico

1.1 - Crisis EconGmica Capitalista

La expansion gradual del sistema capitalista estd presente en casi todos los paises
del mundo? las crisis son esenciales para la reproduccién del capitalismo y en ellas
sus desequilibrios son confrontados, remodelados y reorganizados para crear una
nueva version de su nlcleo dinAmico? provocando un rompimiento en las fronteras
geograficas, fisicas, sociales, culturales e histéricas del hombre para instalarse.
Desde su comienzo este sistema econdémico se ha caracterizado por una
centralizaciéon y acumulacion de las fuerzas productivas, de los medios de
produccion y de la fuerza de trabajo, a costa de una mayor depreciacion y despojo
mediante los diversos mecanismos que el sistema tiene para dicha tarea; guerras,
militarizacién y la creacion de organismos globales encargados de gestionar y

salvaguardar el interés de paises y empresas.

Durante el siglo XX surgieron algunas manifestaciones de economias con
una vision diferente y contraria a la capitalista que se alzaban para proclamar un
modelo alternativo ante el avasallador dominio de los paises imperialistas que
buscaban la expansion de sus territorios y apropiacion de sus medios de produccién
y fuerza de trabajo para impulsar la acumulacion centralizada del capital. Una

manifestacion de ello fue la ex Unidn Soviética que es el antecedente mas conocido

! La mayoria de las manifestaciones de economias socialistas se dieron en el siglo XX debido primordialmente
al movimiento llevado a cabo en la URSS a principios del siglo, todo ello influido por el pensamiento marxista
que tenia auge en Europa y Asia y que ponia en tela de juicio la viabilidad del sistema capitalista como el unico
modo de produccion. (Martinez Heredia, Fernando, “Socialismo’, México, UNAM, Instituto de Investigaciones
Sociales, Pag. 3).

2 Harvey, David, “Las diecisiete contradicciones y el fin del capitalismo”, Madrid-Espafia, Traficantes de suefios,
2014, pag. 11



de dicho hecho histérico, ademas de Cuba tras el triunfo de los hermanos Castro
sobre el dictador F. Batista en la revolucion de 1953 y en China en 1946 tras la
llegada del partido comunista al poder con Mao Tse Tung y mas actualmente unas
naciones de América Latina como Venezuela con Hugo Chavez y tras su muerte el
poder se quedo con Nicolas Maduro y Bolivia con Evo Morales que han intentado ir
en contracorriente de lo que sus presidentes llaman “El Imperialismo Yanqui”3. Este
imperialismo se ha acentuado en los Ultimos 30 afios, donde el capitalismo
financiero de los Estados Unidos y otros paises mas van en contra de lo que
naciones como Venezuela o Corea de Norte hacen con su sistema politico,
econdmico y social ya que va en contra de los principios del libre mercado y de la
politica neoliberal de acumulacion de capital y despojo de recursos naturales, Naomi
Klein argumenta que esa “filosofia de poder” y el “poder” mismo de los paises
capitalistas se ha visto atentado por estos paises que han buscado caminos alternos

y pretenden adherir a mas paises a dicho movimiento; el movimiento anticapitalista®.

Con la finalidad de salvaguardar sus recursos naturales, evitar la intervencion
Estadunidense y de otros paises desarrollados en sus territorios y en el caso de
Corea del Norte hasta hace poco el comenz6 del avance en el programa del rearme
nuclear nos habla de lo que estas naciones deben de hacer para proteger sus
intereses nacionales que van en contra de los principios y reglas del capitalismo
Neoliberal y de la dindmica del “libre mercado” que manifiesta la crisis humanitaria,
de guerra y el intervencionismo en Medio Oriente que no es mas que el avance
geografico del capitalismo por el despojo, control y aprovechamiento de estas
naciones que hasta el dia de hoy manifiestan brotes de resistencia y masivas

migraciones en América Central, Africa y Medio Oriente.

La aniquilacién de las economias de alternancia se dio finalmente con la

desintegracion de la URSS en 1991 que coincidié con la caida del muro de Berlin 'y

3 La terminologia “Imperialismo Yanqui” se refiere puntualmente a la intervencion de Estados Unidos en otras
naciones del mundo por un interés Econémico o Politico que se manifiesta en la llegada de capital privado de
Estados Unidos a estos paises y mediante la posicion de las mismas empresas van apropiandose los medios
de producciéon de las naciones mas vulnerables del mundo, a este hecho se la ha denominado el “Nuevo
Imperialismo” que se hace mediante la incursiéon de capital privado en otras naciones. Consultar en. Ecured,
“Imperialismo Yanqui”, disponible en https://www.ecured.cu/Imperialismo_yanqui fecha de consulta 02/05/2019.
4 Klein, Naomi, “Esto lo cambio todo, el capitalismo contra el clima”, Paidés editorial, 2014, pag. 33.



https://www.ecured.cu/Imperialismo_yanqui

con ello el fin de un periodo de Guerras del siglo XX dejando a Cuba como el Unico
representante de este tipo de economia y que en el periodo del presidente Barack
Obama se dio la posibilidad de que Cuba y Estados Unidos (el maximo
representante del sistema capitalista) dieran el Ultimo revés a la economia de
alternancia. Manifestaciones como las de Venezuela y Bolivia han sido intentos
claros de seguir la via de la economia de alternancia sin mucho resultado y que de

fondo parece tener mas problemas que soluciones hasta ahora.

La actual crisis manifiesta muchas vertientes, no solo es de valorizacion, sino
también del deterioro de las bases econdémicas, sociales y ambientales que le dan

sustento al sistema capitalista®

La crisis del sistema capitalista se encuentra en su propia naturaleza y
contradicciones de acumulacion de capital, las cuales sisteméaticamente ponen en
duda la permanencia y futuro de un sistema de explotaciébn que se basa en la
extraccion y apropiacion de la plusvalia® y que se manifiesta en las constantes crisis
gue ha vivido con el fin de reinventar nuevamente la acumulacion que es cada vez
mas centralizada e interconectada por redes como lo describe Manuel Castells que
antes, por otro lado siguiendo a Ernest Mandel las crisis obedecen primordialmente
a los ciclos econémicos’ y que son manifestaciones inherentes del sistema
capitalista como lo mencion6 Marx en “El Capital”, Ernest menciona 3 tipos

causantes de las crisis; Subconsumo, Sobreproduccién y Desproporcionalidad?.

La crisis capitalista segun Mandel se deben a dos tipos; las crisis
coyunturales y las crisis ciclicas. Las ciclicas corresponden a las fuerzas inherentes
del sistema capitalista y son de caracter social, mientras que las segundas

corresponden primordialmente a fendmenos naturales como: sequias,

> Covarrubias Marquez, Humberto, “Crisis capitalista mundial: paradojas y respuestas”, México, Universidad
Auténoma de Zacatecas, 2010, pag. 438.

6 Linares Zarco, Jaime, “La imagen urbana, México en el siglo XXI”, México, H. Camara de Diputados, LX
Legislatura, UNAM, FES Arag6n, Editorial Porraa, 2009, Pag. 20.

7 “Los ciclos econémicos pueden definirse como las oscilaciones de la actividad econémica que dan lugar a la
expansion y la contraccion alternada de la economia en forma de eventos sucesivos, esto implica que el
crecimiento no es lineal, sino que presenta alternativamente épocas de auge y recesiones”. Resico F. Marcelo,
“Introduccién a la Economia Social de Mercado”, Argentina, Konrad Adenauer Stiftung, 2010, Pag. 179.

8 Linares Zarco, Jaime, op. cit. Pag. 25.



inundaciones, guerras y demas de condiciones sociales. Aqui nos enfocaremos en

las primeras; las inherentes al sistema capitalista.

1.- Sobreproduccion: Esta se manifiesta cuando (ocasionalmente) el propietario de
las mercancias no encuentra a quién vender dicha mercancia para realizar su valor

de cambio.

2.- Sub-consumo: Hay un desarrollo ilimitado de la produccién y por tanto una

restriccion en el consumo, mediante el poco poder de compra de los trabajadores.

3.- Desproporcionalidad: Hay una descomposicion en cuanto al equilibrio de los dos

sectores, donde la demanda supera la oferta y al revés®

Las condiciones en las cuales el sistema capitalista se ha escudado y ha
podido nuevamente saltar a escena es primordialmente reinventando las
contradicciones que el mismo capital tiene, el mas importante de ellos es la

mencionada por Karl Marx; La tendencia decreciente de la tasa de ganancia.

El avance de las fuerzas productivas y la salida de la fuerza de trabajo en el
proceso de creacion de mercancias, significa que la composicion organica del
capital estad disminuyendo y ello provoca una baja gradual de la tasa de ganancia
media que el capitalista puede obtener, es resultado del incesante avance en la
especializacion y tecnificacion en la creaciéon de mercancias, esto ha generado que
el sistema capitalista busque nuevas formas de expansion territorial y geogréafica
ante la apertura de nuevos mercados para colocar su capital ante la inminente baja
en la obtencién de plusvalia. Por tanto; la expansion cada vez serd mas rapida y
mas violenta por la busqueda de esa tasa de ganancia es una de las caracteristicas

del capitalismo.

Si bien las crisis capitalistas se manifiestan en muchas mas esferas de la vida
social y econdmica podemos decir que son primordialmente las contradicciones del
propio sistema capitalista en si las que podrian en algdn momento dado llevar al

capitalismo al colapso, la mas probable y que ha demostrado no haber sido resuelta

9 Mandel Ernest, “Tratado de economia marxista”, México, Editorial Era, 1969, Pag. Cap.4, Pag. 3.



del todo ha sido la tendencia decreciente de la tasa de ganancia, puesto que la
inversion en capital constante es un reflejo de la competencia econdmica por los

mercados.

Una nueva vision llegé en la década de los afios 80's con la incursién del
modelo Neoliberal que dejo detras al modelo “sustitutivo de importaciones” vy
arrastré la crisis inflacionaria y deuda externa en los paises en desarrollo, esta
renovada estructura llamada “economia global” dejé en sus comienzos escenarios
de crisis, con el repunte tecnoldgico y cientifico, las crisis gue antes eran meramente
locales o de paises especificos se volvié una crisis mundial que se manifiesta no
solo en el sector financiero sino en mas esferas de la vida social de los paises que
ahora viven atados a los procesos econdémicos de otras naciones y que de alguna
forma u otra se manifiesta en una nueva dependencia econémica a nivel continental;
de igual forma la crisis es ahora mundial, una evidencia de este hecho lo podemos

encontrar en la crisis del 2008-2009.

Los crecientes y alarmantes niveles de pobreza, de hambruna, conflictos
bélicos, contaminacién ambiental y la latente crisis migratoria de paises en guerra,
ha generado distorsiones a nivel global y dejan de manifiesto que el sistema
capitalista busca de alguna forma nuevas esferas de expansion territorial que le
aseguren colocar ese excedente de capital y buscan la maxima ganancia posible ya

gue el capital no conoce fronteras ni clase social.

Con la globalizacion y la implementacion del modelo neoliberal los paises del
mundo ahora estdan mas interconectados e interdependientes, en donde unos
dependen de otros, la vulnerabilidad de este modelo queda de evidencia, dado que
financieramente lo que pasa en China tendra un impacto en Argentina, el precio del
petréleo, el Dolar y los conflictos bélicos ahora son de interés mundial y esta de por
medio la capacidad del sistema en revertir todos estos escenarios que ponen en
peligro la tasa de ganancia del capitalista y que buscara todos los medios para que
dichos fenomenos sean coyunturales o inherentes del sistema capitalista como
menciona Mandel se resuelvan tan pronto sea posible para poder acumular capital

y sacar la maxima plusvalia posible de los procesos de produccion.



1.2 - La Crisis Urbana

Manuel Castells nos dice que la crisis urbana aparece cuando la organizacién de
las grandes ciudades contradice los valores y las necesidades de la mayor parte de
los grupos sociales y al mismo tiempo dificulta la realizacion de los objetivos que

asignan al sistema urbano los intereses estructurales dominantes?°,

El campo y la ciudad!! han cambiado mucho su imagen y sus condiciones,
antes de la Revolucion Industrial donde el predominio del campo sobre la ciudad
era mayor, con el avance tecnolégico y cientifico fue como las nuevas ciudades
nacieron cimentadas en la industrializaciéon'? que atraia a la fuerza de trabajo?*3 del
campo a la modernay la joven ciudad, posteriormente las condiciones de las cuales
se le proveia a la ciudad y los servicios con los cuales se le equiparan dio paso a
gue los trabajadores del campo se establezcan cada vez mas cerca de la ciudad

atraidos por las mejoras de salarios y de calidad de vida.

Podemos decir que la division del campo y la industria dio paso a la llegada

histérica de las ciudades y con ello se dio una nueva divisién de trabajo'* que

10 castells, Manuel, “Crisis urbana y cambio social”’, Espafia, Siglo XXI, 1981, Pag. 1

11 Manuel Castells, percibe la ciudad como un lugar geogréfico donde se instala la subestructura politico-
administrativa de una sociedad, en donde coexisten un sistema de clases sociales, un sistema politico, un
sistema institucional y un sistema de intercambio con el exterior. Son a la vez centros religiosos, administrativos
y politico que representan la expresion especial de una complejidad social determinada por el proceso de
apropiacion y reinversion del excedente de trabajo. Castells, Manuel, “La era de la informacion. El poder de la
identidad”, Vol. Il, México, Siglo XXI, 1999, Pag. 163, en Linares Zarco, Jaime “La imagen urbana, México en el
siglo XXI”, México, Porria, UNAM — FES Arag6n, Pag. 37

12 4yna organizacion del proceso productivo que, de forma racional y automatizada, implica la aplicacion de
tecnologias avanzadas al proceso integral de disefio, produccién, fabricacion y gestion, bajo la perspectiva de
una légica” (Del Aguila Garcia 2008) en Garcia Marquina, Esteban, “Estudio-diagnéstico sobre las posibilidades
del desarrollo de una edificacion residencial industrializada dirigida a satisfacer las necesidades de vivienda
publica y muy especialmente en alquiler en la comunidad auténoma del pais vasco”, Espafa, ERIAKAL, 2013,
Pag. 17.

13 “Es |a capacidad del hombre para trabajar, conjunto de fuerzas fisicas y espirituales de que el hombre dispone
y que utiliza en el proceso de produccién de los bienes materiales. La fuerza de trabajo es la condicién
fundamental de la produccion en toda sociedad. En el proceso de produccion, el hombre no sélo actia sobre la
naturaleza que le rodeo, sino que desarrolla, ademas, su experiencia productiva, sus habitos de trabajo. En las
sociedades antagoénicas de clase, los obreros carecen de medios de produccion y son explotados. Las formas
en que la fuerza de trabajo se explota dependen del tipo de propiedad imperante. Bajo el capitalismo, la fuerza
de trabajo se conviene en una mercancia”. Borisov, Zhamin y Makarova El diccionario de Economia Politica
Unién Soviética, eumed, 1965. Disponible en http://www.eumed.net/cursecon/dic/bzm/f/fuerza.htm, fecha de
consulta 03/05/2019

14 Eumed, “Divisién del trabajo y progreso econémico”. “La expresion division del trabajo hace referencia a la
division de un proceso o tarea en partes, cada una de las cuales se lleva a cabo por un individuo diferente. Esta
nocion se usa para referirse a la separacion por ocupaciones o profesiones dentro de la sociedad considerada
en su conjunto (division social del trabajo) y también para referirse a la separacién de tareas en el seno de la



http://www.eumed.net/cursecon/dic/bzm/f/fuerza.htm

fomentaria cada vez mas el abandono del campo y pondria a la ciudad como
sindbnimo de desarrollo econdmico, politico, social y cultural. La economia urbana
se bas6 en los cimientos del sector industrial, el comercio entre naciones y los
servicios, éste ultimo seria el verdadero detonante de las ciudades ya que tendria
al campo como el ente subordinado del cual se desprendia y dependeria en primera

instancia para satisfacer la necesidad de la misma ciudad.

El proceso de urbanizacion'® de las primeras ciudades se dio entre la
transicion del modo de produccion feudal al capitalista, donde se comenzaba a dar
las primeras sefales de la ocupacion de las ciudades en los mapas mundiales. En
paises como Inglaterra y sus principales ciudades como (Manchester, Liverpool,
Cardiff), en Francia (Paris, Marsella), Alemania (Berlin, Hamburgo, Munich,
Frankfurt) o el Imperio Ruso (San Petersburgo) se comenzaba una transicion de lo
feudal a lo industrial asi como del campo a la Ciudad donde el proceso de
industrializacion detond la vida cotidiana de las personas y alberg6 en las ciudades
a la élite dominante y se crearon las condiciones de la nueva forma de vida social y
econOmica que prevalece hasta nuestros dias, dejando de lado el campo, que
comenzaria con el proceso de abandono y el despojo territorial por parte del interés

individual del hombre.

Llegada la industrializacion y la mejora tecnolégica en los procesos de
produccion de mercancias en las ciudades trajo consigo el detonante demografico
y la expansion de estas ciudades a nuevos horizontes, ya que los nuevos residentes
demandaban méas espacios para habitar la ciudad que de igual forma sufrié un

cambio de imagen, pasando de una rustica con asentamientos ‘¢ dispersos e

familia (division sexual del trabajo)”. Disponible en http://www.eumed.net/tesis-doctorales/jcrc/C-10.pdf, fecha
de consulta 06/07/2019

15 “E] proceso de urbanizacion es aquel donde se manifiesta un porcentaje cada vez mayor de poblacién que
reside en la ciudad y deja atras el campo, de igual manera sucede con las ciudades donde cambia el uso de
suelo e imagen del territorio”. Gobierno de Aragon, Espafia “El proceso de urbanizacion” Ciencias Sociales.
http://e-ducativa.catedu.es/44700165/aula/archivos/repositorio/500/615/html/Unidad 03/pagina_1.html.Otra
definicion sobre el proceso de urbanizacion la podemos encontrar en el trabajo de (Garza, Gustavo, “El proceso
de industrializacion en la ciudad de México, 1821 — 1970”, México, COLMEX, 1985, P4ag. 29).

16 “Se considera como toda manifestacion o presencia de personas con residencia fija en un lugar determinado,
a partir del cual desarrollan sus actividades vitales. Constituye la expresion fisica del poblamiento y puede ser
segun el nivel de concentracion de las viviendas de dos tipos, concentrado y disperso”. Direccién de estadisticas

sociales oficina nacional de estadisticas, “Asentamientos humanos urbanos y rurales concentrados”, Cuba,
2006, pag. 3.



http://www.eumed.net/tesis-doctorales/jcrc/C-10.pdf
http://e-ducativa.catedu.es/44700165/aula/archivos/repositorio/500/615/html/Unidad_03/pagina_1.html

interconectados a una mas conectada, habitada y con la maquinaria industrial a su
servicio, este proceso acentué aun mas el abandono del campo y confirmé la

consolidacion de la ciudad.

Para el siglo XX la industrializacion de gran parte de los paises del mundo
dej6é de lado al campo, que significé el rompimiento y la renovacion en las formas
de produccion y consumo naturales, ahora se manifestaria en su forma mas amplia;
la industrializacion, que en la mayoria de los paises seria el motor econémico. El
rapido proceso de industrializacién de los paises europeos, Estados Unidos en
América y Japon en Asia fue la clara evidencia de que la idea de una rapida
industrializacion traeria mejores condiciones de vida, sin embargo, esta capacidad
de produccion y los conflictos bélicos (guerras mundiales) destruyeron las fuerzas
productivas y en otras partes del mundo comenzé y reafirmé el proceso de
industrializacion en paises subdesarrollados que favorecio el capitalismo tardio de

estas naciones, entre ellas; México.

El rapido proceso de industrializador llevado a cabo en paises de América
Latina tendria consecuencias, en su etapa final en los 70°s provocé altos indices de
inflacion, deuda externa y la ocupacion territorial de una gran industria obsoleta que
seria desplazada por el nuevo modelo; “El Neoliberalismo” que en los afios 80's en
Estados Unidos y Reino Unido iba expandiéndose y rapidamente lo fue haciendo a
nivel mundial, en México se consolidaria en los afios 90°s durante la presidencia de

Carlos Salinas de Gortari.

Manuel Castells nos dice que la nueva infraestructura tecnolégica, el proceso
globalizador de la economia y de la comunicacion han cambiado las formas de
producir, consumir, gestionar, informar y pensar!’ esto confirma el fin de tal modelo;
el cambio en la estructura econdmica, politica, cultural y social mundial. El agotado
modelo de industrializacion por sustitucibon de importaciones dio paso al
Neoliberalismo liderado por Ronald Reagan y Margaret Thatcher en los afios 80’s,

este modelo buscaba una restructuracion de la economia mundial, entre las

YBorja, Jordi y Manuel Castells “Local y Global. La gestion de las ciudades en la era de la informacién”, Espaiia,
Taurus, 1997, Pag. 21.



medidas mas primordiales en las cuales se baso6 este modelo fueron: La liberacion
econdmica y la nula intervencion del Estado en la actividad econdmica, asi mismo

la privatizacion y la alta entrada de inversion extranjera por mencionar algunas?®.

El cambio estructural e ideoldgico que desato el Neoliberalismo se manifestd
en la ciudad, convirtiéndola en una especie de tablero de ajedrez donde podria
mover las fichas y con ellas poder manipular a satisfaccion las relaciones sociales
tanto de produccion como de fuerza de trabajo que ahi se desarrollaban,
convirtiendo a la economia global en una especie de territorios articulados en torno

a redes de ciudades. (Sasse,1999).

Ahora la ciudad se convertiria en el ente mas importante (territorialmente) del
capitalismo, debido a que en esta descansan todas las formas de relaciones
sociales de produccién de capital. En la era neoliberal la ciudad sera la maxima
representante del despojo territorial y del desplazamiento geografico donde vacia el
excedente de capital que este genera y de igual forma en ella descansa la
infraestructura que sirve para la reproduccién de capital que es de suma importancia

para la acumulacion de mas capital.

Es sabido que, desde la era feudal hasta su transicion al modelo capitalista,
la ciudad ha cambiado en funcién, estructura y dindmica'® estos cambios han
condicionado de manera importante la imagen urbana de las ciudades y por ende
ha cambiado internamente la estructura social, politica, econdémica y cultural de

guienes habitan en ellas.

Es verdad que la crisis urbana del modelo neoliberal cuenta con
caracteristicas particulares, la mas importante; hacer de la ciudad una mercancia

mas, de la cual debe y puede explotar sus cualidades para condicionar las formas

18« . A mediados del siglo XX, en el mundo capitalista prevalecian diferentes formas del Estado social, entre

ellos el Estado keynesiano. Esto no fue impedimento para que el austriaco Von Hayek publicara su libro Camino
de servidumbre. En esta obra planteaba una dura impugnacioén al Estado keynesiano de bienestar y con él nacia
el neoliberalismo, como una reaccion tedrica y politica vehemente contra el Estado intervencionista y de
bienestar”, en palabras de Perry Ander son (Ander son, 1999: 15) en, Calvento, Mariana “Fundamentos teéricos
del neoliberalismo: su vinculacion en la tematicos sociales y sus efectos en América Latina”, México, UAEM,
2006, Péags. 42y 43.

19 | inares zarco, Jaime, op. cit., pag. 31.



de obtencion de ganancia y maximizar las condiciones de explotacion y

desposesion.

La crisis urbana se manifiesta de muchas formas ya sea en; asentamientos
irregulares, sobrepoblacién, congestionamiento vial o en la pobreza y la falta de
servicios basicos, en los llamados “Movimientos sociales urbanos” se expresa esta
crisis que son muestra del avance constante del capital por absorber a las ciudades
a la dinamica del capitalismo y que se ha encontrado con resistencia ya que estos

movimientos van en contra de la dinamica capitalista de la ciudad.

Los movimientos sociales urbanos llevados a cabo en Chile en los afios 70°s
con la conocida movilizaciéon que surgio en la ciudad y terminaria con la toma del
poder con el movimiento de los llamados “Pobladores”, de igual forma la lucha en
Paris en contra de la “renovacion — deportacion” donde mas de 2 millones de
Parisinos fueron reubicados a otras zonas residenciales que carecian totalmente de
los servicios basicos que provoco una lucha constante por parte de los reubicados
por las mejoras de infraestructura, en Estados Unidos con la revoluciéon “Ecolégica”
de los afios 60°s y que se extenderia hasta los 80°s. Asi mismo en Montreal donde
la accion politica de los “comités ciudadanos” buscaban una reivindicacion urbana
gue les proveyera de las condiciones de vivienda y de desarrollo humano que estos
demandaban, una lucha contra la nueva forma de planificacion del Estado que

buscaba reubicarles en otros terrenos con condiciones paupérrimas?°.

Lo anterior deja muestra de que el sistema capitalista y sus contradicciones
han venido arrastrando y solucionando las crisis urbanas que se manifiestan en
estos movimientos, que se localizan en todas partes del mundo, algunas con mas
eco que otras pero todas manifiestan la crisis urbana, los anteriores ejemplos
representan la constante lucha entre los intereses del capital y las barreras que no
le permiten avanzar y expandirse, ante dicho escenario el sistema busca los

mecanismos de represion, todo esto para cambiar las condiciones y modificar a la

20 Castells, Manuel, “Movimientos Sociales Urbanos”, Esparia, Siglo XXI, 1974, Pags. 14, 42, 63y 86



ciudad junto con quienes la habitan para integrar, condicionarla y someterle a la

dinamica capitalista de acumulacion.

Los espacios geograficos que anteriormente eran inaccesibles para el capital,
se han modificado y este los ha tomado y adaptado a sus necesidades, con ello se
demuestra que hoy en dia la expansion territorial del capital no tiene frontera, asi
mismo la crisis urbana se manifiesta en cada esquina, en cada asentamiento
irregular, los elevados indices de inseguridad, como también los altos indices de
desempleo y el avance tecnoldgico que no esta disponible y ni al alcance de todos
pero que deja en rezago y excluye al grueso de poblacién. El congestionamiento
vial y la contaminacién en las ciudades son problemas ambientales de los cuales el
capital nunca se ha hecho cargo, pero si es el maximo responsable del degrado
ecoldgico que las ciudades tienen y que buscan revestirse en la llamada “economia
verde” que no ha solucionado mucho, pero se mantiene la busqueda del capital por

nuevos territorios y ciudades donde colocar ese excedente de capital.

Los servicios basicos, el empleo y la seguridad publica son las demandas de
la sociedad actual que se ve atada y condicionada ante una cruda realidad de
desorden social, econémico y politico que se acentla de manera importante en
paises de América Latina y en el caso especifico de México, estas tres demandas
han venido a colapsar la estructura social, politica y econdmica del pais dejando de
manifiesto la corrupcion y la falta de un marco constitucional y democratico que esté
a la altura de las circunstancias. La ineficacia de los gobiernos locales y nacionales
en la dotacion de los equipamientos urbanos, condicioné a la mayoria de la
poblacion urbana de las grandes metropolis como la ciudad de México, donde se ha
cobrado factura de tal fendbmeno y que se manifiesta en los millones de pobres,
desplazados y excluidos que sobreviven en los colonos proletariados, que viven

condicionados por no formar parte primordial de la dinAmica capitalista de la ciudad.

Ante la incapacidad de representacion que tiene la ciudadania en los diversos
mecanismos de toma de decision sobre presupuesto en sus localidades o ciudades,
sus gobernantes han optado por la irregularidad que tiene una cara de exclusion,

marginacion y despojo. La gobernabilidad debe ser un tema importante en la gestion



y en la provision de recursos econdémicos para poder revertir los problemas
mencionados y que en todo sentido han dado paso a los movimientos urbanos como

lo sucedido en Francia o en Estados Unidos.

1.3 - Modelo Neoliberal

La crisis econ6mica capitalista del 2008 dej6 en evidencia la clara fractura del
sistema y del modelo neoliberal asi como su idea de “inclusion global econdmica”
gue ya lleva un poco mas de 35 afios implementandose a nivel mundial y con ello
se externalizQ, puesto que las crisis ahora son globales y que a su vez este modelo
dej6 entrever que las contradicciones del capital juegan un papel importante en la
reestructuracion del sistema, pero asi mismo dej6 en claro que es capaz de
reinventarse y salir a flote con nuevas formas de acumulacion y de expansion
geografica que éste va librando y modificando gradualmente a su necesidad de

acumulacion.

Una de las caracteristicas mas importantes de los postulados del
neoliberalismo est4 en su origen el cual sigue debatiéndose. Se considera que el
origen del “Liberalismo” se le adjudica a Adam Smith en su libro “Investigacién sobre
la naturaleza y causa de la riqueza de las naciones” de 1776 y que pronuncia 3
principios fundamentales del liberalismo econémico; la libertad personal, propiedad
privada®! y libre mercado??. Es claro que la idea del individuo juega un papel

21« Lapropiedad privada son los bienes de cualquier tipo (viviendas, capitales, vehiculos, objetos,

herramientas, incluso fabricas, edificios enteros, terrenos o corporaciones) que pueden ser poseidos,
comprados, vendidos, arrendados o dejados como herencia por personas naturales y juridicas distintas del
Estado, es decir, por elementos del sector privado de la sociedad. Los bienes de la propiedad privada no son
enajenables bajo ningln concepto sin la voluntad expresa de su duefio (excepto en los casos de nacionalizacion
0 estatizacion, llevados a cabo por el Estado en pro del bien comin), y hacerlo de cualquier forma constituye
un delito punible por ley. La proteccién de la propiedad privada es tenida por muchos como una de las tareas
de las fuerzas del orden publico y del Estado”. Enciclopedia de conceptos (2018). “Propiedad privada”.
Recuperado de: HTTPS://concepto.de/propiedad-privada/. Fecha de consulta: 11/06/2019

22 «E| Libre Comercio es un concepto econdmico, referente a la venta de productos entre paises, libre de
aranceles y de cualquier forma de barreras comerciales. El libre comercio supone la eliminaciéon de barreras
artificiales (reglamentos gubernamentales) al comercio entre individuos y empresas de diferentes paises. El
comercio internacional es a menudo restringido por diferentes impuestos nacionales, aranceles, impuestos a
los bienes exportados e importados, asi como otras regulaciones no monetarias sobre bienes importados. El
libre comercio se opone a todas estas restricciones”. Diario Exterior. “; Qué es el libre comercio?” 2005, Pag. 1,
en seccion, “Cooperacion, desarrollo y politica Exterior” disponible en: www.eldiarioexterior.com, fecha de
consulta: 14/06/2019



https://concepto.de/sociedad/
https://concepto.de/propiedad-privada/
http://www.eldiarioexterior.com/

primordial en la estructura de la ideologia y que el papel del Estado en la actividad
econdémica se ve cdmo un ente que “entorpece, restringe y condiciona” la actividad
econOmica y en cambio se promueve las ideas del libre mercado entre naciones y

empresas.

En los afios 30's del siglo XX debido a la crisis de 1929 los postulados
clasicos de los cuales la economia se habia anclado dejo a los paises capitalistas
al borde del colapso financiero y politico, ya que paralelamente a la primera y la
segunda Guerra Mundial se disputaban el mundo que daria paso a una nueva
configuracion territorial y econdmica. En 1936 Keynes publicaba su libro “Teoria
general sobre la ocupacion, el interés y el dinero” en el manifiesta las ideas

contrarias a las cuales la economia clasica se habia sustentado.

Al escenario vuelven los temas de la intervencion estatal con la idea de que
este propiciara las condiciones necesarias para el crecimiento de la inversiéon y en
consecuencia de la produccion, el empleo y asi solventar la crisis de desempleo?3.
Podemos decir que las ideas Keynesianas se mantuvieron hasta los afios 60°s de
manera que a nivel mundial y como parte a una salida a la crisis econémica muchas
naciones tomaron la via de la inversién y la intervencion estatal®* como referencia y

motores del desarrollo econémico.

En los afios 40's surge una corriente de investigacion sobre la teoria del
crecimiento econdémico, la medicion del capital e inversion, en las principales
universidades del mundo que se prolongaria hasta los afios 70°s encabezada por
Paul Samuelson, Nikolds Kaldor, John Hicks, Robert Solow sobre la teoria del
crecimiento econdmico que ponia de manifiesto los postulados de Keynes y la
llamada nueva teoria Macroeconomica de estos afios que en gran parte dio como

resultado el conocido el debate de las dos Cambridges, que terminé en una clara

23 «3e trata de un desajuste en el mercado laboral, donde la oferta de trabajo (por parte de los trabajadores)
es superior a la demanda de trabajo (por parte de las empresas)”. Kiziryan, Mariam y Sevilla, Andrés,
“Desempleo”, México, Economipedia, 2008, pag. 1.

I segunda forma de intervencién del Estado se refiere a su actuaciéon como agente econémico, es decir
cuando se comporta como productor o consumidor de bienes y servicios. En efecto, el Estado interviene en el
mercado monetario, crediticio, bursatil, asegurador, etc., antes como productor y actualmente como productor
y consumidor. Dentro de esta forma de intervencién la funcibn més importante que desarrolla es la de
consumidor de bienes y servicios, pues de ella se derivan diferentes politicas de incentivo”. Maroto, Diego,
“Intervencién econémica del estado”, Mendoza, 2010, Pag. 1.



declinacién en los postulados de Samuelson y Solow con la sintesis clasico-

keynesiana sobre los de Robison y Piero Sraffa del poskeynesianismo.

La critica al modelo Keynesiano surgio fuertemente de dos vertientes
importantes pero que a su vez van en la misma direccion; acabar con los
planteamientos Keynesianos. En primera instancia Milton Friedman y Hayek que
afirmaban que la intervencion del Estado habia llevado a los paises a grandes
deudas, altas tasa de inflacién y fomentar las economias de alternancias, mas
puntualmente Hayek en su libro Camino de Servidumbre pone el tel6n y perniciosos
de los nuevos postulados ideoldgicos en los cuales el Neoliberalismo descansaria

y se expandiria.

En la década de los afios 80°s en Estados Unidos y en Inglaterra comienza
un movimiento encabezado por el citado Friedman y la escuela de Chicago que es
trasladada a las esferas mas altas de la presidencia de Donald Reagan y en
Inglaterra con Margaret Thatcher que conjuntamente fomentarian el
“Neoliberalismo” como la nueva via para salir de la crisis proteccionista e
inflacionista que habia traido la intervencion del Estado en la actividad economica,
entre sus principales postulados se encontraban; apertura comercial, nula
intervencion del Estado, descentralizacion, buscar un equilibrio financiero y

gubernamental.

Tras la caida de las economias de alternancia, el Neoliberalismo queda, asi
como el sistema predominante y se instala en todo el mundo con sus principios, uno
de ellos fueron los acuerdos internacionales como el GATT y la OMC que fueron
fundamentales en la consolidacion del sistema, entre los mas conocidos esta el
TLCAN?® que represento6 el rompimiento de las barreras arancelarias y el libre paso

de mercancias y de circulacion de capital entre México, E.U.A y Canada aunque a

25 “E| Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), suscrito por México, Estados Unidos y Canada,
entré en vigor el 1 de enero de 1994. El instrumento fue el resultado de la negociacién entre los gobiernos de
los presidentes Carlos Salinas de Gortari y George W.H. Bush y del primer ministro Brian Mulroney durante los
afios de 1991 y 1992 con la finalidad de poder crear una zona de libre comercio donde estos paises pudiesen
importar y exportar sus bienes para el fortalecimiento de su aparato econémico”. Centro de estudios
Internacionales Gilberto Bosques, “El tratado de libre comercio de América del Norte”, México, CEIGB, 2014,
Péag. 3.



nivel mundial muchos mas tratados de libre intercambio de mercancias, capital y

mano de obra se efectuaron.

La globalizacién econémica forma parte de la estructura del Neoliberalismo,
con esto asegura que el mundo esté en una economia ‘“interconectada
mundialmente” y esto, de alguna forma facilita que las grandes potencias del mundo
gue sigan teniendo el dominio de la actividad econémica, los mercados y el control

politico de algunas naciones mediante la intervencion militar.

El neoliberalismo lo constituyeron un conjunto de ideas que trataban de dar
respuesta a los desequilibrios surgidos por la crisis inflacionaria de la década de los
sesenta, sefialando que la causa de la inflacion es el exceso de dinero en

circulacion, por lo que sugieren:

a) Restringir el circulante monetario;

b) Reducir el gasto gubernamental;

c¢) Eliminar el déficit presupuestal,

d) Reduccion del tamafio del Estado;

e) Mayor libertad econémica;

f) Eliminar el control de precios y salarios (ley de oferta y demanda) 26

El neoliberalismo refuerza la mercantilizacion de los servicios esenciales,
como lo son; la salud, vivienda, educacion, el abastecimiento del agua, la energia,
de igual forma lo hace con los bienes simbdlicos o representativos de la sociedad
como lo son; la cultura, el arte, que pierde su valor “artistico o estético” por la fama
del artista. El Neoliberalismo ha sido toda una revolucion econémica, social, cultural
y politica, que junto con la globalizacion han venido a modificar las estructuras de

relaciones sociales, de consumo, reproduccién y de vida.

El “Nuevo Liberalismo” no ha garantizado el crecimiento econémico de las

naciones, las ha sumergido en sus politicas de libore mercado que distorsionan adn

26 Ortiz Wadgymar, Arturo, “Politica econdmica de México 1982 — 1995”, México, Nuestro Tiempo, 1995, pag.17,
citado por Linares Zarco, Jaime ‘“La imagen urbana, México en el siglo XXI”, México, Porrida, UNAM — FES
Aragon, Pag.27



mas sus ideas de competencia econdmica. Hoy en dia muchos paises sufren los
estragos de las politicas de corte Neoliberal. La crisis humanitaria, los grandes
desplazamientos de millones de personas del continente africano y de Medio
Oriente hacia los paises Europeos deja mas que claro el estado de Guerra por parte
de los paises hegemonicos por la lucha incansable del control de los recursos
naturales y los mercados mundiales, han dejado sin hogar y sin nacién a estas
personas que buscan nuevas oportunidades de vida en otras naciones con
diferentes idiomas costumbres y culturas que ha generado choques de todo tipo,
llevando a paises como Turquia, Alemania, Polonia, Hungria y Francia a invertir
grandes cantidades de dinero en seguridad fronteriza debido a los fuertes

desplazamientos provenientes de Africa.

Los mercados mundiales que dejan ganancias billonarias a las empresas que
son respaldadas por los gobiernos hegemonicos con intervenciones en paises con
altos indices de pobreza, de corrupcién e inseguridad, ya que estos son los mas
faciles de sitiar para el gran capital, el cual llega, se instala y despoja de los recursos

naturales, de la fuerza de trabajo y condiciona las formas de vida en estos paises.

Los beneficios econdémicos de los han apoderado una fraccién minima de la
poblacion mundial, esto como consecuencia de la alta concentracidon de los ingresos
gue los paises mas avanzados tienen y que la tendencia como comenta Thomas
Piketty en su libro “El capital en el siglo XXI”, sera ascendente, las crisis y la
reivindicaciéon del capital en cada una de ellas acentlan cada vez mas la
concentracion de capital, con la globalizacién esta se vuelve una concentracion a

escala mundial. Menciona Thomas:

‘Desde la década de 1970, la desigualdad de ingresos ha aumentado
significativamente en los paises ricos, especialmente Estados Unidos, en donde la
concentracion del ingreso en la primera década del siglo XXI recuperado-de hecho,

supero ligeramente el nivel alcanzado en la segunda década del siglo anterior”?’

27 piketty, Thomas, “El capital en el siglo XXI”, México, FCE, 2014. P4g. 18



Como ya ha mencionado Piketty, la desigualdad de los ingresos desde los
afios 70°s y mas notablemente a partir de las politicas de corte neoliberal, han
exponenciado la concentracion del ingreso a nivel mundial como nunca, ante ello

hace el llamado de que:

“Ya es tiempo de reubicar el tema de la desigualdad en el centro del analisis

econdémico y de replantear las cuestiones propuestas en el siglo XIX."?8.

Sin lugar a dudas Piketty se refiere al estudio de la distribucién del ingreso
gue se dejo de lado y de igual forma al hecho de vivir en una economia mas global,
acentla de manera importante la concentracion del capital. Las ciudades también
forman parte de la dinamica del capital y en ella también se concentra el capital,
también la distribucion del ingreso por parte de los diferentes niveles de gobierno
es ineficaz y muchas de las veces, los programas sociales son en su mayoria
tomadas como urnas para el desvio de recursos sin tener el impacto que la sociedad

demanda.

La crisis del sistema capitalista y la crisis urbana, se resumen puntualmente

en lo que David Harvey Menciona:

“...Pero lo mas llamativo de las crisis no es tanto la transformacion total de
los espacios fisicos, sino los cambios espectaculares que se producen en los modos
de pensamiento y de comprension, en las instituciones y en las ideologias
dominantes, en las alianzas y en los procesos politicos, en las subjetividades
politicas, en las tecnologias y las formas organizativas, en las relaciones sociales,

en las costumbres y los gustos culturales que conforman la vida cotidiana™®

David Harvey hace un andlisis profundo sobre la decadencia del modelo
Neoliberal, diciendo que la salida de una crisis es la raiz de la proxima crisis y
dejando de manifiesto que el modelo Neoliberal nos ha dejado méas al borde del
colapso social, ecolégico y humano que en cualquier otro momento de la historia

humana.

28 |pid., pag.6.
29 Harvey, David, “Las 17 contradicciones del capitalismo y el fin del neoliberalismo”, Madrid, Traficantes de
Suefios, Péag. 11.



Es verdad que el modelo Neoliberal desde su aplicacion vino a cambiar el
panorama mundial, donde sélo una parte de la poblacion mundial se ha visto
beneficiada y millones de personas cada dia entran a las estadisticas de la pobreza
extrema en muchos paises del mundo, las ciudades han sido modificadas a la
dinamica del gran capital, el aparato politico oscilando entre la corrupcién y el
seguimiento de los intereses patrticulares, los aspectos culturales y de diversidad
étnica se han visto cambiados en sus origenes y en su reproduccién, asi mismo
como la supervivencia ante el arrasador discurso del sistema por eliminar las ideas
que por muchas generaciones fueron el sello de estilos de vida y desarrollo personal

ya que esta élite las considera “viejas y desgastadas”.

Pero el modelo Neoliberal es la version mas global del capitalismo, que es
verdad que ha dejado al mundo en una crisis y caos total, pero que dentro de la
dindmica capitalista, el hecho de poder mediante los medios de informacion llegar
a cada hogar, a cada persona y a cada pais, significo el logro mas grande del
Neoliberalismo, que atacé puntualmente en la ideologia de cada persona en los
estilos de vida, en la forma de vestir, pensar, hablar, de manifestarse, comer, de

“

comunicarse, practicamente en toda la cultura, por tanto “... Las crisis sacuden

hasta la médula nuestras concepciones mentales y nuestra posicion en el mundo.”°

1.4 - El papel del Estado en el Neoliberalismo

Comprender la estrecha relacién que tiene el Estado y el Neoliberalismo en la
dinamica del capitalismo es de suma importancia para poder tener un panorama
mas amplio sobre las implicaciones politicas, econémicas, culturales y sociales en

la cual tanto el Estado con el Neoliberalismo estan inmersos.

Etimolégicamente la palabra “Estado” estd compuesta del latin status que
significa “Estatus” de estar, estaré, es decir, condicion de ser, la cual en un sentido

politico nos dice que es una “Unidad politica moderna”, o bien una sociedad politica.

30 |bid.Pag. 11.



Los griegos, segun los historiadores, llamaron al Estado “Polis” que era algo
idéntico a la ciudad actual, lo cual se considera que los griegos basaron sus

principios politicos en torno a la “Polis”.

A Maquiavelo (1469-1527), en 1513 el fildsofo en su obra “El Principe” se le atribuye
la inclusién de la palabra “Estado” estableciendo: “Los Estados y soberanias que
han tenido y tienen autoridad sobre los hombres fueron, y son, o republicas o

principados”™!,

La definicion de la Real Academia Espafiola sobre el Estado nos dice: “El
Estado es una forma de organizacién politica, dotada de poder soberano e

independiente, que integra la poblacion de un territorio”.

Por otro lado, la corriente marxista que dentro del campo de estudio de Karl
Marx era muy importante comprender las cualidades del Estado que velar& por los
intereses del proletariado. Lenin, uno de los maximos representantes de la
Revolucién Rusa y seguidor de los principios marxistas, hace esta mencion sobre

el Estado:

“... Ya he dicho que dificilmente se encontrara otro problema en que deliberada e
inconcientemente, hayan sembrado tanta confusion los representantes de la ciencia, la
filosofia, la jurisprudencia, la economia politica y el periodismo burgueses como en el
problema del Estado. Todavia hoy es confundido muy a menudo con problemas religiosos;
no sélo por los representantes de doctrinas religiosas (es completamente natural esperarlo
de ellos), sino incluso personas que se consideran libres de prejuicios religiosos confunden
muy a menudo la cuestion especifica del Estado con problemas religiosos y tratan de
elaborar una doctrina -- con frecuencia muy compleja, con un enfoque y una argumentacion
ideoldgicos v filoséficos -- que pretende que el Estado es algo divino, algo sobrenatural,
cierta fuerza, en virtud de la cual ha vivido la humanidad, que confiere, o puede conferir a
los hombres, o que contiene en si algo que no es propio del hombre, sino que le es dado

de fuera: una fuerza de origen divino”

Lenin, “Sobre el Estado” (Conferencia pronunciada en la Universidad
Sverdlov, 1919).

31 porrtia Pérez, Francisco, Capitulo Il “El Estado y sus Origenes”, México, UNAM, 1954, Pag. 6.



La concepcion marxista de que el Estado debe de jugar un papel primordial
en la dotacion de todos los servicios basicos que la poblacidn necesita para llevar a
cabo todas y cada una de sus actividades como son la; salud, vivienda, educacion,
trabajo y ocio. El mecanismo de dominio del capitalista pasa de igual forma por el
Estado, ya que este es el aparato que el capitalista tiene para ejercer el poder, ya
gue mediante éste se asignan los recursos, normas y formas para una mayor
explotacion hacia el trabajador y de igual forma, el capitalista adapta el cuerpo
constitucional (leyes y normas) para la obtencién de recursos naturales que junto

con la fuerza de trabajo le hacen duefio de los medios de produccién.

Anteriormente se definid el Neoliberalismo, partiendo puntualmente de la
concepcion de que el Estado es un medio y ente mas del aparato del capitalismo,
tenemos en cuenta que el Estado garantizara los medios y formas necesarias para

gue el capital se instale en determinadas condiciones, por ejemplo.

e Dotacion adecuada de equipamiento en la ciudad; Agua, Luz, Tierra,
internet, etc.

e Infraestructura carretera y conectada.

e Mediante los programas sociales que el Estado implementa puede hacer
que fuerza de trabajo entre o no en determinadas actividades.

e Educacién para una mayor productividad.

e Financiamiento econémico al gran capital.

e El Estado provee al capitalista de los recursos naturales, mediante la
privatizacion.

e EIl Estado no interviene en la actividad econémica, todo ello para que deje
al capitalista participar y aprovechar esas condiciones para una mayor
ganancia y desarrollo del mercado.

e Se modifican leyes y normas para generar las condiciones legales del
capital que se vendra a instalar, como, por ejemplo, los paraisos fiscales y
la reduccion de aranceles o concesiones en los sectores econdémicos mas

productivos.



e Las jornadas laborales, pueden extenderse o reducirse si asi el capital lo
necesita, el mecanismo mediante el cual se realiza es el control de las
instituciones de las cual el Estado depende.

e El elemento méas importante dentro de la relacion que hay entre Capital y

Estado es la garantia de la propiedad privada.

En el Neoliberalismo como en toda la historia del capitalismo, el Estado juega
un papel primordial en la dinAmica de la apropiacion de los recursos naturales, de
la tierra y de la fuerza de trabajo, que en su aspecto mas concreto se puede decir
gue el Estado garantiza al capital la obtencion de los medios de produccion y de la
fuerza de trabajo financiando y facilitando la obtencién de los sectores mas

productivos de los cuales hace provecho el gran capital.

¢,Cual deberia de ser la funcion del Estado?, Citando a Herman Heller, sobre

la funcion del Estado, comenta:

“La funcioén del Estado, como la de todo fenémeno histérico, consiste, pues,
en la organizacién y activacion autonoma de la cooperacion social-territorial,
fundada en la necesidad histérica de un status vivendi comin que armonice todas
las oposiciones de interés dentro de una zona geografica, la cual, en tanto no exista
un Estado Mundial, aparece delimitada por otros grupos territoriales de dominacion

de naturaleza semejante™?.

Es verdad que la funcion del Estado desde un punto de vista juridico e
Institucional puede por mucho acercarse a la definicibn de Herman, pero lo que aqui
se trata de sintetizar es poder comprender la dinamica de la funcion del Estado en

el Neoliberalismo.

Las bases del liberalismo pronuncian que el “Estado, debe de salir de la
actividad economica”, pero este aparato es elemental para el funcionamiento de la

maquinaria capitalista, entonces. ¢ Qué papel juega el Estado en el Neoliberalismo?

Responder no sera simple, ya que el Estado estd compuesto de muchas

aristas econémicas, politicas, sociales y culturales de una nacion, pero el Estado es

32 Heller, Herman, “Teoria del Estado”, Seccién Tercera, Parte Ill, México, FCE, 1942, p.213.



el maximo organismo que influye de manera directa en cada una de éstas, por
ejemplo; el Estado puede determinar el alza de sueldos, también un programa
educativo, la instalacion de un partido politico con intereses particulares y también
determinar aspectos culturales como el rechazo a cierto tipo de contenidos en las
escuelas o incluso privar de informacion a las esferas mas bajas o dotar al gran

capital de recursos fisicos y ecologicos.

El Estado es un ente muy complejo, que se encuentra en constante cambio
lo cual se ha demostrado en algunos trabajos de David Harvey, Karl Marx, Manuel
Castells, Gustavo Garza, Henri Lefebvre, Jordi Borja entre otros, que el capitalismo
(puntualmente, Marx y Henri Lefebvre) ha cambiado las funciones del Estado y lo
ha adaptado para que este sirva como mediador y facilitador de las necesidades del
gran capital, aunque en ambos casos, llegan a la conclusion que en esencia esa no
es su funcion, sino la de poder velar por el interés del pueblo y poderle proveer de

las condiciones necesarias para vivir.

Mas recientemente Harvey, Castells, Borja y Garza hacen estudios mas que
no necesariamente tienen que ver con el Estado, pero si con temas que integran al
Estado y al Neoliberalismo como son: Las crisis econdmicas de corte Neoliberal ,
La sociologia urbana y los movimientos sociales urbanos, el Medio Ambiente y la
crisis ecologica y los equipamientos colectivos de la Ciudad y los componentes que
la integran en la dindmica del capital en el caso de Garza, en todos ellos, El Estado
y el Neoliberalismo se encuentran estrechamente unidos en la busqueda de las

condiciones generales de la produccidén que aseguren la maxima ganancia.

En conclusion, el Estado es la maquinaria que ayuda al Neoliberalismo para
mantener a flote las condiciones ideoldgicas, econdmicas y politicas de la clase
dominante, de igual forma resguardara la obtencion de la méaxima ganancia
mediante los postulados del libre mercado, de la economia globalizada y de la
supuesta libertad del hombre. Con todo ello, el Estado seguira siendo el ente mas
importante del capital en cuanto a que promueve las condiciones que permiten la
centralizacion del capital y para el Neoliberalismo este mismo jugara un papel
primordial en la dotacion material, fisica e intelectual de esa idea liberal del mercado



y de la interconexién mundial de las ciudades en la competencia comercial a nivel

global.

Tanto Hayek como Friedman en sus postulados de “Libre mercado y la nula
participacién estatal” concluian que mientras el Estado menos interviniera en la
actividad econémica seria mejor, ya que la distorsionaba y condicionaba mediante
el control de lo que las personas querian hacer, por otro lado, el Gedgrafo Harvey
hace mencién de lo que él cree que es el verdadero papel del Estado en la era
Neoliberal; El aparato de dominio por parte del sistema capitalista, ademas de

convertirse en facilitador de los negocios e intereses de los grandes capitalistas.

1.5 - Teoria Marxista

El abanico tan amplio de los trabajos referente a la Teoria Marxista deja en claro
gue, dentro de los estudios sociales, dicha teoria ocupa un lugar especifico dentro
del bagaje de conocimientos de dicha &rea, su vigencia tedrica y practica en muchas
areas del conocimiento cientifico deja muestra de lo que Karl Marx junto con
Federico Engels desarrollaron; comprender la dinAmica y las contradicciones del

sistema capitalista mediante las relaciones sociales de produccion.

Interpretar al sistema capitalista no sélo como el medio de produccién
dominante sino comprender la esencia del funcionamiento de las relaciones
sociales de produccion, consumo y de trabajo ha sido la sintesis central de la teoria,
asi mismo sus contradicciones y sus implicaciones reales que sujetan, condicionan
y la vez estimulan al hombre a la dinamica del capital; la explotacién del hombre por
el hombre, la busqueda infinita de la ganancia y el despojo total de todo aquello que
el capital considera rentable y lo mas importante, hacer que todo aquello despojado
entre en la dinamica de obtencion de ganancia, en esencial el capital crea las
condiciones para convertir todo objeto material o natural en mercancia, esta ha sido
una de los aportes mas importantes y vigentes de la teoria economica y en general

de las ciencias sociales.



Mucho antes de su libro El capital, Marx ya comenzaba sus estudios sobre
las clases sociales (Burgués y Proletariado) y las implicaciones dentro del aparato
econdémico y social * de muchos paises que empezaban a experimentar los
primeros grandes problemas de las contradicciones del -capitalismo; las
manifestaciones por mejoras en las condiciones laborales, mejores salarios,
horarios de trabajo menos extensos asi como derechos laborales que para aquel

entonces no se tenian y que seria como lo ha mencionado Marx; la lucha de clases.

Comprender el analisis de la Teoria Marxista es muy amplio, aqui trataremos
de hacerlo lo mas simplificado y concreto posible. Las obras méas conocidas del
pensamiento Marxista y de Karl son; El Capital (1867), EI Manifiesto comunista
(1848), La ideologia alemana (1846), La lucha de clases en Francia de 1848 — 1850
(1850), Contribucion a la critica de la Economia Politica (1859). En algunos de los
trabajos citados se contiene la base y en otros la materializacion de la Teoria
Marxista, pero sin duda “E/ Capital” es por mucho el trabajo mas importante de Marx,

en donde se concreta la esencia del pensamiento marxista.

La Teoria Marxista se basa esencialmente en siete elementos; la teoria del
valor, la teoria de la plusvalia, la acumulacion infinita de capital, la lucha de clases
entre el proletariado y la burguesia, la critica a la economia capitalista, la ideologia

del sistema capitalista.

1.5.1 -La Teoriadel Valor.

Para poder abordar la Teoria del valor, en primera instancia habré que dejar en claro
el papel de la Mercancia para poder determinar el valor de uso y valor de cambio y
por ultimo el valor como tal. Primeramente, Marx nos dice que “la riqueza de las

sociedades en las que denomina el modo de produccion capitalista se presenta

33 Hay que recordar que Marx y Engels desarrollan la mayoria de sus estudios tomando como muestra las
condiciones de trabajo, gobierno y por tanto del capitalismo que se venia desarrollando en Inglaterra en el siglo
XIX, ya que en este pais la revolucion industrial venia creando las condiciones de un capitalismo mas
desarrollado y por tanto Marx hace un estudio de las condiciones del capitalismo que para aquel entonces
contaba Inglaterra como el pais mas avanzado del mundo.



como un enorme cumulo de mercancias”3* posteriormente nos define a la
mercancia como: “un objeto exterior, una cosa que merced a sus propiedades
satisface las necesidades humanas del tipo que fueran. La naturaleza de esas
necesidades, el que se originen, por ejemplo, en el estbmago o en la fantasia, en

nada modifica el problema.”>.

Es muy importante la definicion de la mercancia, al respecto Marx la define
como el principal aparato del sistema Capitalista para seguir adelante en la
acumulacion de capital y se debe primordialmente a la forma de como el sistema
convierte objeto u/o cosa en mercancia y es lanzado al mercado para su venta, esto
se realiza mediante su valor de uso y su valor de cambio, ya que la mercancia tiene
un doble valor. Marx nos dice que el valor de uso “ se efectiviza unicamente en el
uso o en el consumo. Los valores de uso constituyen el contenido material de la
riqueza, sea cual fuere la forma social de ésta™® y también nos dice que al hablar
de este valor de uso proporciona la materia para una disciplina especial, la
merceologia®’ con ello queda claro que el valor de uso de la mercancia es el

contenido material de la riqueza como menciona Marx.

Por ultimo, define al valor de cambio como: “relacion cuantitativa, proporcion
en que se intercambian valores de uso de una clase por valores de uso de otra
clase™® mas delante nos dice la diferencia entre ambas formas de valor: “El valor
de cambio, pues, parece ser algo contingente y puramente relativo, y un valor de
cambio inmanente, intrinseco a la mercancia es exactamente tanto como lo que
habra de rendir."®® . Es decir, el valor de uso de las mercancias lo constituye la

utilidad de las mismas, su capacidad para satisfacer una demanda social, mientras

34 Marx, Karl, “El Capital”, Tomo |, Espafia, Siglo XXI Editores, 1975, Pag. 25.

35 jdem. Pag. 25.

36 |bid. Pag. 26.

37 Seglin la Real Academia Espafiola la definicion de Merceologia no tiene significado. En el trabajo de J. M.
Garcia P, O. Nufiez V. “Merceologia: un nuevo campo para quimicos e ingenieros quimicos”, Re. Per. Quim.

Ing. Quim. Vol. 13. N° 2, 2010. Pag. 89. Define: La merceologia es la disciplina que estudia la clasificacion de
las mercancias, ya sea por origen animal, vegetal o mineral, o por funcion.

3 Marx, op.cit. Pag. 26.
39 |bid. Pag. 27.



gue el valor de cambio lo integra, la capacidad de cambio de un bien por otro bien

en la medida en que ambos son producto del trabajo del hombre.

1.5.2.-La Teoria de la Plusvalia.

La teoria de la plusvalia se basa primordialmente en la obtencion de la ganancia
gue se obtiene con la extension de la jornada laboral ya que el trabajador asalariado
produce mas mercancias en un tiempo que no le es retribuido, la plusvalia fue
definida por Marx de la siguiente forma, al decir que “La fuerza de trabajo tiene un
valor de cambio (el sueldo que recibe el trabajador) y un valor de uso (su valor para
producir otras mercancias). A su vez, estas mercancias creadas por dicho trabajo
tienen, claro estd, valor de uso y valor de cambio, pero el valor de cambio que éstas
siempre es superior al valor de cambio que tiene la fuerza productiva que las ha
creado (al salario). Aunque afiadamos a este ultimo valor otras cantidades como las
gue puedan corresponder a la amortizacion de las maquinas usadas en la
produccion, o los costos financieros que el empresario gasta para llevar adelante su
negocio, siempre habra una diferencia. A esta diferencia se le llama plusvalia y es

el beneficio del capitalista. Sin este beneficio no habria sociedad capitalista’.

Los instrumentos con los cuales cuenta el capitalismo para apropiarse de
esa parte que no es retribuida al trabajador puede obtenerse de varias otras formas
como: reduccion de los salarios, intensificacion de la jornada laboral, mejoras en la
tecnologia empleada, reduccion de los costos de produccién por parte del
capitalista.

1.5.3.- La Acumulacién infinita de capital.

La acumulacién infinita del capital es la forma ininterrumpida que el capitalismo
necesita para estar reivindicando las crisis y los obstaculos de la caida de la tasa
media de ganancia y con ello poder de alguna forma u otro librar y poder seguir con
la acumulacion cada vez mas amplia y concentrada. Este principio es muy
importante debido a que Thomas Piketty llega a la conclusion de que Marx dentro

del Capital vislumbro la tendencia del capital a una “Acumulacién infinita” que en



esencia es tendencia inevitable del capital a acumularse y a concentrarse en

proporciones infinitas, sin limite natural.”°

1.5.4.- Laluchade clases

La lucha de clases es otro de los puntos clave y fundamental de la teoria Marxista,
en primera instancia porque es la antesala de la apropiacion y el despojo de los
medios de produccion y de las condiciones en las cuales el sistema acumula capital.
La lucha de clases entre el burgués y el proletariado, siempre ha existido con
diversos protagonistas, desde el modelo esclavista, el feudalismo y por ultimo la

fase actual de acumulacion capitalista.

La acumulacion de capital y su tendencia historica del despojo ha generado
lucha entre las dos clases sociales; los que son duefios de los medios de produccion
y de los que sélo tienen su fuerza de trabajo para vender, como escribe Louis
Althusser, “La lucha de clases es el eslabon decisivo no sélo de la politica del
movimiento obrero marxista-leninista, sino también en la teoria, en la cienciay en la
filosofia marxista”?, la lucha de clases significa la “contracara” representativa de lo
gue el aparato capitalista pretende parar, un ejemplo de ello fue lo liderado por Lenin
en la Unién Soviética, donde la lucha de clase derrocé al sistema zarista y se instalo
un gobierno de identificacién de la masa, donde los medios de produccion estaban

en poder del Estado al servicio de la clase del proletariado.

En muchos paises*’ que han optado por representar el contrapeso del
sistema capitalista se han encontrado con una fase de economia superior. Hasta
antes de los afios 90's muchos paises optaron por seguir un modelo econémico
basado en lo practicado en la Union Soviética que dejo en claro que, a diferencia

del sistema capitalista, en las economias de alternancias la politica de masas es

40 piketty, Thomas, op. cit., Pag. 13.

41 Laberinto N° 37 / 2012, Louis Althusser, “marxismo y lucha de clases”, pag. 1.

42 Hasta antes de los afios 90's muchos paises de Europa y Asia empezaron a caminar hacia una economia de
alternancia al sistema capitalista, esto como resultado de la victoria de la URSS y el repunte econdémico, politico
y social que este tuvo como resultado de la revolucién de 1917. para mayor detalle sobre el tema, ir a Castafieda,
Rolando. “Cuba y los antiguos paises socialistas de Europa: la importancia de los aspectos institucionales y de
economia politica en la transicion del socialismo a una economia de mercado”.



fundamental en la estructura basica, la participacién del Estado como mencionaba
Marx al servicio del proletariado y una estructura social y cultural apegada a la lucha
revolucionaria. La lucha de clases es historica y de igual forma es histérica la forma
de como el sistema capitalista ha caminado a la par y ha buscado los mecanismos
para ir desapareciendo en el mundo los contrapesos. Actualmente América Latina
hay movimientos de rebelion contra el sistema capitalista que han buscado el
renacer de la lucha de paises con economia de alternancia contra los paises

capitalistas.

1.5.5.- La critica a la economia capitalista

La critica a la economia politica analiza los postulados “clasicos” de que hasta en
ese entonces dominaba el discurso de la “mano invisible” y la “libertad econémica”
de las naciones mediante la competencia del comercio y las ventajas que sus

territorios les proveia, desarrollados por A. Smith y David Ricardo.

La critica va primordialmente al método de analisis del cual los economistas
clasicos abordaron y de los postulados que se creian leyes, pero que en verdad
carecian de un cuerpo metodolégico y cientifico que respondiera y manifestara la
realidad de los fendmenos econémicos con los hechos histéricos de las naciones,
por otro lado, la critica apunta directamente hacia los principios que se creian “leyes”

y que no era mas que postulados sin fundamentos.

La obra cumbre “El capital”, Marx desarroll6 el método del materialismo
dialéctico como la base del analisis econdémico, con este método comprobé que la
Historia Econdmica de las naciones, la Geografia, la lucha de clases y sobre todo
el estudio del capital, se concebia como el ente motriz del capitalismo y la razén de
ser del mismo; que permitia comprender la acumulacion del capital, la explotacién

del hombre por el hombre y apropiacién del excedente de trabajo no remunerado.

La critica a la Economia Politica, es poder romper con las ideas que hasta
antes de Marx se creian ser la tesis central de lo que el capitalismo proveia; libertad

econdmica entre individuos y naciones, jamas se hablo de la explotacion, jamas se



tuvo hasta antes de Marx una base tedrica e histérica del desarrollo del capitalismo
con un fundamento tedrico y metodoldgico que plasmara el estudio particular de la

mercancia que dice Marx es la razon fundamental del capitalismo.

1.5.6.- Laideologia del sistema capitalista.

La ideologia del sistema capitalista es extensa, esta en crisis, pero se renueva y
busca nuevas formas de revestir sus contradicciones que la evidencian y
contraponen, el fetichismo de la mercancia y la crisis de los paises predominantes,
asi como la caida de la tasa media de ganancia son partes de la ideologia en crisis,
pero que se reinventa y sigue el curso de la acumulacion, poniendo toda su

capacidad para resolver dicha crisis.

Este fetichismo ha creado en el hombre una forma revestida de las cosas, de
la realidad. Es verdad que el capitalismo busca los instrumentos de dominio y de
explotacion de mano de obra para mantener “viva” a la fuerza de trabajo de la cual
extrae de manera incontrolada la plusvalia del trabajo no remunerado, es decir el

producto excedente no pagado.

La ideologia se expande y se manifiesta en muchas esferas de la explotacion
del hombre, de la intensificacién de la jornada laboral, asi como en la forma de
consumo, en la creacion de las mercancias que el capital considera de “dominio”,
las condiciones (politicas, sociales y culturales) con las cuales el capital considera
gue la dindmica de capital no peligra, sino que se concentra y la busqueda

incansable de nuevos instrumentos para su reivindicacion.

El capitalismo va mas alla y se especializa en cuanto a modificar de manera
constante la realidad, adentrandose en cada espacio y estilo de vida, poniendo de
manifiesto la habilidad y la tenacidad de adaptarse a cualquier cambio o
modificacion. La capacidad del sistema de volver todo mercancia y de revestir en
absolutamente todo el término “ganancia” ha dejado de lado los valores humanos,

opacando las cualidades humanas y enalteciendo la explotacion.



1.5.7 - Ley General de Acumulacion Capitalista

La ley general de acumulacion capitalista es un principio fundamental del sistema,
sin este no tendria razén de ser, el principio se basa primordialmente en una ley que
busca la acumulacion y concentracion de los medios de produccion en manos del
capitalista, que so6lo debe de comprar la mano de obra para realizar el proceso de

produccion.

El origen de la ley general de la acumulacion de capital comienza desde el
hecho del despojo de los medios de produccion, de la apropiacién del mecanismo
de produccion de mercancias y de los medios de subsistir. La ley de acumulacién

tiene una condicion:

"La primera condicién de la acumulacién consiste en que el capitalista haya
conseguido vender sus mercancias y reconvertir en capital la mayor parte del dinero
asi obtenido. En lo que sigue, damos siempre por supuesto que el capital recorre

de manera normal su proceso de circulacion™?

En primera instancia, la mercancia juega un papel primordial en la
acumulacion, sin ésta, el proceso seria obsoleto, por otro parte como dice Marx, el
reconvertir el capital significa que las condiciones de la produccion son, a la vez, las
de la reproduccion. Por otro lado, las formas de obtencion del plus valor son
muchas, es verdad que la composicién organica del capital en cuanto al avance y
al desarrollo de las fuerzas productivas tiende a la disminucién de la tasa de

ganancia, esta no impide la acumulacion hacia el horizonte de la clase burguesa.

La ley de acumulacion responde a las condiciones que necesita el capital
para su desarrollo y su reproduccion a una escala cada vez mas grande, estas
condiciones en esencia son las “cualidades” de las cuales el capital dispone para la
explotacion del hombre, obtener la maxima ganancia y crear el ente ideoldgico para
seguir con la produccion ampliada de la mercancia, someter al trabajador asalariado

y poder tener control total de los medios, formas y tiempos de produccion.

4 Marx, Karl, “El Capital”, Tomo I, México, Siglo XXI, 1975, Pag. 691.



El capital variable y el capital constante tiene un papel primordial en la
obtencion del excedente de la ganancia, por un lado el capital variable se convierte
en la fuerza de trabajo que necesita comprar el capitalista para la generacién de las
mercancias, por otro lado, el capital constante es aquel capital de los medios de
produccion que el capitalista obtiene (usualmente mediante el despojo) y los pone
en un sentido de armonia para que en el mercado estos dos factores se encuentren
(de la fuerza de trabajo y el factor de los medios de produccién) y con ellos poder

generar mercancias.

Como ha dicho Marx, la mercancia es el factor primordial de la dinamica
capitalista, pero no sélo la mercancia juega un papel primordial en la acumulacioén,
los diferentes instrumentos que tiene el sistema para ampliar y concentrar el capital
son amplios, pero cada uno cuenta con instrumentos e implicaciones diferentes,
como por ejemplo la extension de la jornada laboral que implica en esencia una
reduccion del tiempo de trabajo socialmente necesario y extender a lo mas amplio
las horas que no le son retribuidas al trabajador asalariado que trabaja inclusive

horas extras pero que significan una concentracion de capital.

Otros instrumentos que son clave para la obtencion de la maxima ganancia
son; la reduccion de la fuerza de trabajo y la incursion de la tecnologia en el proceso
de creacion de la mercancia que en esencia modifica la composicion organica del
capital lo cual hace que la tasa de ganancia en un primer instante aumente, por otro
lado tenemos la intensificacion de la jornada laboral que implica la reduccion del
tiempo socialmente necesario para realizar una mercancia que da paso a un tiempo
mas amplio donde el capitalista no paga al trabajador por la realizacion de un

trabajo, producto y valor excedente.

En estudios mas recientes Anthony B. Atkinson (2016)%4, Thomas Piketty
(2015) y de Angus Deaton (2015) nos demuestran gque la tasa de ganancia y la
desigual en la distribucién de los ingresos no es propio del siglo XIX del cual Marx

estudia y que tenia razon en cuanto a los principios de acumulacion de capital; es

44 Nos referimos puntualmente a los libros; “Desigualdad, ;Qué podemos hacer?”, de la auditoria de Anthony
B. Atkinson, “El capital en el siglo XXI” de la Thomas Piketty, “El gran escape. Salud, riqueza y los origenes de
la desigualdad” de Angus Deaton. Todos de la editorial del Fondo de Cultura Econémica México.

~ A4~



infinita la basqueda de la maxima ganancia, el despojo, la explotacién del hombre

por el hombre y la lucha de clases.

Por otro lado, podemos decir que estas aportaciones de estos autores
regresaron a escena el estudio de los ingresos de las personas y la lucha de clases
sociales, Piketty puntualmente hace una descripciéon del capital del siglo XXI como
lo hizo Max del siglo XIX, Thomas ocupa las categorias que Marx implement6 para
su estudio, donde demuestra que la tasa de ganancia media de las personas mas
adineradas del mundo crece crisis tras crisis y que la llamada acumulacién de capital
se ha vuelto “infinita” por la capacidad tan asombrosa de acumulacion de capital
alrededor del mundo, que goza de poder vaciar sus excedentes en nuevos espacios
geograficos con la finalidad de encontrar la mayor rentabilidad a ese capital y asi

ampliar dicha acumulacion.

La ley de acumulacion de capital es un principio fundamental de la estructura
central de sistema capitalista, en ella recae su esencia y de igual forma descansa
sus contradicciones que la vuelven cada vez mas vulnerable a los cambios
estructurales, pero han sido sus mismas contradicciones y las crisis las que han
venido a demostrar que el llamado “fin del capitalismo” aun se encuentra lejos, ya
gue como hemos visto y ha demostrado Thomas, el sistema ha librado de manera

exitosa la caida de la tasa de ganancia.

Sin duda alguna, la ley de acumulacion contiene y la componen todas y cada
una de las formas de explotacién y apropiacion de la fuerza de trabajo, los medios
de trabajo y de los medios de produccion de mercancias, que se manifiestan en la
obtencion de la ganancia, concentracion de capital y por ende una division absoluta
de las clases sociales, donde el burgués disfruta del goce del despojo y el
proletariado desde su trinchera sigue su lucha y supervivencia de las infinitas

carencias materiales e intelectuales que le niega el sistema.



1.5.8 - Las Condiciones Generales de la Produccién

En el siguiente capitulo desarrollaremos las implicaciones teoricas y los
componentes fisicos que integra a las condiciones generales de la produccion.
Estas condiciones generales de la produccién intervienen directamente en el
proceso de produccion y circulacion de las mercancias debido primordialmente a
gue en ellas descansa el poder tener todo el aparato “fisico e intelectual” para poder
crear y hacer llegar las mercancias al consumidor. Pero obtener tales condiciones
implica crear ese aparato fisico que se manifiesta en las ciudades, en su

infraestructura que le compone.

Las condiciones generales de la produccion son todas aquellas
condiciones materiales que han de concurrir para que el proceso de trabajo se
efectue”, pero que no forman parte de los medios de produccion internos a las
empresas (Marx, 1971: 133). Estas condiciones constituyen un capital constante fijo
socializado que, junto con el privado, conforman los medios de trabajo requeridos

por el proceso productivo.*®

Lo anteriormente mencionado por Garza nos dice que estas condiciones
generales de produccién no forman en si parte de X o Y empresa que hace
determinada mercancia, sino que proviene de dos fuentes ajenas al proceso
productivo, por un lado, un capital constante fijo socializado que en esencia es la
inversion federal en infraestructura®® que es fija, con ello quiere decir que hay una
renovacion “constante” de la infraestructura basica. Por otro lado, hay un capital
privado que forma parte integral del capital que hay en una ciudad y surge una
especie de mezcla entre ambos capitales (privado y social) dentro de éste se

desarrolla lo que Garza llama un capital constante fijo socializado.

45> Garza, Gustavo “Teoria de las condiciones y los servicios generales de la produccién”, México, COLMEX,
2013, Pags. 15-16.

46 Es importante mencionar que dentro de lo denominado como infraestructura se integran todas las obras que
los gobiernos federales y locales desarrollan a lo largo y ancho de la geografia de un pais, esta infraestructura
va desde, acueductos, red eléctrica, red carretera, escuelas y universidades, estaciones eléctricas y demas
aparatos fisicos deben de estar dentro de un pais para su funcionamiento.



Las condiciones generales son el medio fisico donde descansa la produccién
y ampliacion del sistema capitalista en la ciudad, en el proceso de metropolizacion
de muchas grandes ciudades, estas condiciones son fundamentales para el capital,
aungque el Estado es en primera instancia el proveedor por obligacion de la
infraestructura que debe de tener una ciudad, pero esta infraestructura no
necesariamente la crea el hombre, Garza también distingue que hay condiciones
“‘Naturales” de los cuales podemos enumerar a la Tierra o el Agua mismo y que

forman parte en conjunto de las Condiciones Generales de la Produccion.

La ciudad como se conoce hoy en dia con toda la infraestructura y el aparato
fisico que la compone se ha ido construyendo e integrando de manera paralela
conforme haido creciendo y aumentando el nUmero de residentes que la componen,
esta infraestructura fisica con la que cuentan las ciudades es fundamental para la

supervivencia ya que sin ellas colapsarian.

Un ejemplo de lo anterior es el reto de abastecer de agua a la Ciudad de
México y su zona conurbada con sus casi 23 millones de habitantes con los que
cuenta, pero esta agua no llega sola, hay un sistema de infraestructura que hace
llegar el agua a cada uno de ellos, sin esta infraestructura la poblacion, empresas,
negocios y demas dependencias que requieren del agua colapsarian, asi mismo
podemos decir que la infraestructura es elemental desde el comienzo para hacer
llegar el agua a la Ciudad de México, en este caso a ese aparato lo podemos
denominar un elemento que integra a la ciudad y por ende forma parte de las
condiciones generales de la producciéon de la Ciudad de México sin esta
infraestructura, el agua simplemente no llegaria a los millones de habitantes de la

ciudad y condicionaria muchos de los procesos productivos.

Ejemplos como los anteriores hay muchos en todas la ciudades y localidades
del mundo, ya que en estas condiciones generales de produccion descansa de
manera importante y en otros casos crucialmente el proceso de realizacion,
traslado, consumo y de supervivencia para el ser humano, asi como la valorizacion

del capital.



Las preguntas necesarias serian, ¢Y como es que al capital le son de gran
beneficio la materializacion, renovacion y la construccion de estas condiciones con
las que cuenta las ciudades?, ¢Por qué el capital que toma parte o hace usos de
estas condiciones y las explota no tiene una participacion mas alta en la financiaciéon
de estas mismas? Y por ultimo ¢ Qué papel juegan estas condiciones generales de

produccion en la acumulacion de capital?

La crisis en la que se encuentran las ciudades ha generado cada dia mas
anarquia en su estructura fisica que la compone, Manuel Castells nos dice que en
Francia con la reubicacion en la llamada “renovacion — deportacion” de un poco mas
de 2 millones de parisinos rompi6 con el tejido de social y de infraestructura de la
ciudad de Paris, ya que como él menciona, esta reubicacion fue el detonante en
muchas localidades y ciudades importantes de Francia lo cual condujo a un estado
a lo que él denomina “Crisis urbana de los movimientos urbanos”. La crisis es la
antesala del beneficio del capital en la ciudad, es por ello que estas condiciones

deben de ser aseguradas por el Estado.

El capital se beneficia de estas condiciones desde el hecho de que en primera
instancia, el capital privado es quien menos aporta en la construccion y en la
renovacion de estas mismas, y por otro lado, dentro del presupuesto federal de los
paises, los ramos en infraestructura y servicios basicos son fundamentales ya que
sin ellos las ciudades estarian en un paro total por tanto, el capital se beneficia de
este resultado, donde éste es quien menos aporta para dicha renovacion donde el
uso y la explotacion del mismo no tiene una contra retribucion que no sea el pago
de impuesto que en mucho de los casos no se efectia por el discurso de la
“promocion a la inversion”, que en ningun sentido manifiesta el intenso y constante

uso de estas condiciones generales de la produccion.

Las formas de beneficio que el capital tiene sobre la construccion de estas
obras es mediante la explotacion a largo plazo de dichas obras, por ejemplo, cuando
se construye una carretera, si el Estado no quiere hacerse cargo de ella, esta se
licita y el capital privado toma la obra, la construye pero saca provecho de ella
cobrando y explotandola al precio que este cree conveniente, cuando los permisos



de explotacion terminan, esta pasa al poder del Estado y aun asi es el Estado debe
de pagar los gastos de mantenimiento ( con impuestos y presupuesto en ramos
especificos) , sin en cambio cuando un producto es vendido, el servicio de
transporte y demas vienen incluidos en el precio final al consumidor, quien es el mas
afectado por los altos precios que benefician al capitalista, pero que para el
capitalista esta bien, ya que no le costdé nada construirla ya que cobro por ella 'y

cuando la utiliza sin cobro alguno la explota hasta obtener el maximo provecho.

La renovacién urbana viene muy bien para el sistema, ya que en ella se
implementa nuevas tecnologias y nuevas formas de acortar tiempos y distancias en
la llegadas y en la produccidén de mercancias, por ejemplo, hace 50 afios no se tenia
la misma infraestructura vial que hoy, tampoco los transportes eran mas rapidos y
de igual forma aumentaron sus capacidad de carga, estos factores redujeron de
manera considerable los tiempos, por lo que permiti6 reducir costos de
transportacion y de produccion y con ello poder tener un margen mas alto de
ganancia. Por tanto, la renovacion del equipamiento urbano de la ciudad siempre
serd muy importante para el sistema capitalista, garantiza mas ganancia debido en
gran medida a que también se renuevan la forma de acumulacion de capital en la

ciudad.

Una ciudad sin medios de transporte, sin una red basta de comunicacion, sin
terrenos libres, é&reas verdes, agua, electricidad, infraestructura de aguas
residuales, sin hospitales, escuelas, sin areas de recreacion y un sinfin de mas
servicios bésicos incluido el abasto de comida eficiente es una ciudad muerta, este
eguipamiento son las condiciones las cuales son la garantia de la explotacion del
sistema capitalista, ya que sin éstas no puede o le imposibilita una obtencién de una
tasa de ganancia mas alta que es el fin Ultimo del sistema capitalista.

1.5.9 - Las Condiciones Generales para la Reproduccion del Factor Trabajo

La fuerza de trabajo aparece en una primera instancia como una mercancia mas en

el sistema capitalista.



“... una mercancia cuyo valor de uso poseyera la peculiar propiedad de ser fuente
de valor; cuyo consumo efectivo mismo, pues, fuera objetivacion de trabajo, y por
tanto creacion de valor (...) esa mercancia especifica es la capacidad de trabajo o
fuerza de trabajo" (Marx,1977, p. 203).

El Capitalista compra la fuerza de trabajo que vende el obrero, su fuerza de
trabajo vendida se entiende como “... conjunto de facultades fisicas y mentales que
existen en la corporeidad, en la personalidad viva de un ser humano y que él pone
en movimiento cuando produce valores de uso de cualquier indole” (Marx, 1977,
Pag. 203)

Las mercancias tienen un doble valor (uso y de cambio), de igual forma lo
tiene la fuerza de trabajo, debido primordialmente a que como valor de cambio el
trabajador se ve obligado a vender su fuerza de trabajo. Podemos resumir que el
valor de uso de la fuerza de trabajo corresponde directamente al tiempo total de
trabajo y consiste en su capacidad de crear valor y por tanto plusvalor, mientras que

el valor de cambio es el trabajo necesario o salario que le es pagado al trabajador®’.

Como se ha mencionado anteriormente las condiciones generales de la
produccion es todo aquel aparato fisico que el sistema capitalista necesita para la
reproduccién y creacion de las mercancias, pero no solo eso sino necesita este
aparato para garantizar una acumulacion de capital del cual procura salir siempre
beneficiado. Al igual que las condiciones con las que la ciudad cuenta, la fuerza de
trabajo tiene condiciones que de alguna forma u otra la condiciona fisica o

mentalmente que impida asistir a su centro de trabajo.

El obrero que a diario asiste a su puesto de trabajo, va a él porque se
encuentra fisicamente “bien” para poder desempenar sus actividades, pero hay
necesidades naturales previas como la alimentacion, vestido y vivienda que son

esenciales para poder reproducir esta fuerza de trabajo.

47 Falcsoandes, Investigaciones Sociales Region Andina y América Latina “La reproduccion de la fuerza de
trabajo: Elementos Tedricos”, Perl, FalcsoAndes, Pag. 2, Disponible en
http://www.flacsoandes.edu.ec/biblio/catalog/resGet.php?resld=24077 , fecha de consulta: 08/08/2019.
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“...Asi, las necesidades son producidas como los productos y como las habilidades
del trabajo. Por otra parte, el desarrollo del capitalismo ha engendrado
progresivamente, necesidades objetivas de produccion como la intensificacion del
trabajo, la fluidez de la vida econémica, la mayor especializacion del trabajo, etc.,
que a su vez generan necesidades que los trabajadores deben satisfacer para
reproducirse, como la especializacion de su fuerza de trabajo, los medios de

transporte, el descanso, y otras mas” (Dierckxens: 1982, p.37)%,

Otra de las necesidades para la reproduccion de la fuerza de trabajo es el
llamado “Ejército industrial de reserva” que fundamentalmente es la “reserva” que
el sistema tiene y cuyo tamafo disminuye o aumenta conforme a la necesidad de la
acumulacion del capital, este ejército es de suma importancia ya que una masa alta
de fuerza de trabajo traeria una disminucion en la tasa de ganancia y aunque no
tiene control de ella, sin duda alguna la salud y las mejoras de las condiciones
laborales ha generado que los trabajadores desempefien mejor sus funciones, ésta
condicion la ha subsumido el sistema como un método de anclaje para atraer y

retener a la fuerza laboral.

Los salarios, las formas de vida, el hogar son elementos que hacen que la
reproducciéon de la fuerza de trabajo sea mas intensa debido a que en ellas se
establece las relaciones sociales que dan paso a las formas de explotacion, en
primera instancia las altas remuneraciones atraen a la fuerza de trabajo
especializada de otras zonas periféricas que se ven absorbidas por las condiciones
gue ofrece la ciudad o los equipamientos urbanos que ofrecen las metrépolis, los
salarios retienen en determinado momento a la masa de fuerza de trabajo ya que
las garantias y las condiciones que les ofrece este trabajo dificilmente las consiguen
en otro lado.

Por ultimo, el sistema educativo tal vez sea una de las formas de mantener a
la fuerza de trabajo en constante crecimiento y en constante renovacién, ya que el
capital necesita de este sistema para que responda a las necesidades de los

procesos productivos y a los complejos procesos de creacion de mercancias con

“8 |bid. Pag. 7y 8



innovacién cientifica y tecnoldgica. De igual forma la educacion contribuye a la

legitimacion y aceptacion del caracter jerarquico de la division del trabajo.

La fuerza de trabajo y las condiciones materiales que necesita para que esté
en condiciones de generar mas plusvalia responde a un abanico muy grande de
factores que deben de ir de la mano para su ejecucion en el proceso de acumulaciéon
de capital, por otro lado, no sdélo las condiciones fisicas, sino las mentales y
materiales son muy importantes para garantizar la reproduccion de la fuerza de

trabajo.

El trabajo como generadora de valor es vital en el proceso de acumulacion
ya que sin éste no hay una valorizacion en el proceso productivo y de igual forma
no hay una parte del despojo de aquel tiempo que el trabajador desempefia y que

el capitalista toma sin remunerarlo y esto da paso a la acumulacion de capital.

%9 |bid. Pag. 11y 12.



Capitulo 2

Evolucion Historica de la Economia Mexicana
de 1940 — 2018

2.1 - Introduccion

Estudiar la historia econdémica de una nacion nos permite conocer el sistema
politico, social y cultural de un determinado periodo y nos facilita el proceso de
comprender la coyuntura por la cual pasa hoy en dia. Ademas, ofrece un panorama
mas amplio de las diferentes fases y modelos econémicos por los cuales ha pasado
y, por otro lado, nos otorga una vision mas integrada de como ha sido manejada la
politica econdmica en determinados periodos.

En este capitulo abordaremos la historia econémica mexicana del periodo de
1940 — 2018 con la finalidad de comprender los principales eventos y cambios en el
sistema econdémico, politico y social que han llevado a México a sus problemas
actuales. Abordaremos un periodo muy largo de la historia econdmica del pais que
se caracteriza por contener diferentes etapas claves del desarrollo econémico de
México y que dieron pauta a las condiciones en las cuales nos encontramos hoy y
gue han dejado gran huella en nuestra historia contemporanea.

Se abordard como antecedentes brevemente el periodo de la Revolucion
Mexicana, la promulgacion de la constitucién de 1917, hasta llegar a 1929 con la
crisis econdmica mundial y su eventual recuperaciéon, para dar paso al periodo
denominado Cardenista que correria de 1934 a 1940, donde se aplica una forma de
politica econdmica diferente que tuvo sus bases en la estrecha relacion Estado-
Masa®’, es en los afios 40’s donde comienza el proceso de industrializacion y

crecimiento mediante la sustitucién de importaciones que se desarrollé en 3 etapas;

50 Carmona, Fernando, Montarfio, Guillermo, M. Aguilar, Alonso y Jorge Carrion, “El milagro mexicano”, México,
Nuestro Tiempo, 1970, pag. 55.



uno que corrié de 1947 a 1954 que se caracterizé por la sustitucién de bienes de
consumo final y duraderos, un segundo de 1955 a 1970 de sustitucion de bienes
intermedios, que fue de crecimiento con estabilidad de precios y cambiaria, y el
ultimo de 1970 a 1982 donde se buscaba la sustitucion de bienes de capital
mediante la petrodependencia externa, la crisis inflacionista y la des-sustitucion de
las importaciones con la llegada del modelo Neoliberal®!

Posteriormente se hara un analisis del modelo Neoliberal que se instaura en
México desde comienzos de los 80°s y que se consolida en los 90's durante el
periodo presidencial de Salinas de Gortari, pero la crisis de 1995 pone en evidencia
las contradicciones de dicho modelo, la alternancia politica el cambio del PRI por el
del PAN desde el afio 2000 liderado por Vicente Fox y que duraria hasta el afio 2012
con Felipe Calderén que tuvo que enfrentar la crisis economica del 2008 - 2009,
hasta el regreso del régimen del PRI con Enrique Pefia Nieto en 2012, que lleg6 al
poder con la promesa de concretar las llamadas “reformas estructurales” que el pais
necesitaba y que comenzd inmediatamente, muchas de ellas cuestionadas,
primordialmente la educativa, laboral y energética.

En julio del 2018 los mexicanos votaron con una absoluta mayoria®? al
candidato Andrés Manuel Lopez Obrador del partido MORENA como el proximo
presidente de México para el periodo de 2018 - 2024 quien entre sus promesas de
campafa propuso acabar con la pobreza, impulsar la austeridad del Gobierno,
proporcionar fuentes de trabajo, establecer la pension universal y muchas otras

demandas sociales.

>1 Villarreal, Reng, “La industrializacion, deuda y desequilibrios externos en México”, México, FCE, 1998, Pag.
168.

52 De las 56 millones 611,027 personas que votaron en las elecciones federales, 53.19% lo hicieron por Andrés
Manuel Lopez Obrador, candidato de la coalicion Juntos Haremos Historia, de acuerdo con el resultado final del
cémputo distrital. Con 100% de las actas computadas, los registros del INE dan cuenta que Lopez Obrador
obtuvo 30 millones 113,483 sufragios; de los cuales 63,863 provinieron de mexicanos que residen en el
extranjero. Navarro, Fernanda Maria, México Forbes, 6 de julio de 2018, “Computo final: AMLO se lleva 30.11
millones de votos, 53.19%”, consultado en: https://www.forbes.com.mx, fecha de consulta: 23/07/2019
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2.2.- Antecedentes

De 1884 a 1911 el presidente Porfirio Diaz gobern6 México de manera
ininterrumpida, este periodo se caracterizd6 por el avance en la industria de la
construccion, primordialmente de la conectividad entre los puertos y el centro del
pais, los medios de transporte se modernizaron y el ferrocarril se consolidé como el
medio de transporte universal y masivo.

La forma de gobernanza de Diaz se enfrenté a serios choques entre el
avance, el privilegio de los mas ricos y la distancia en la distribucion de los ingresos
maximos y de los escasos beneficios que estaban recibiendo la clase mas baja del
pais; en general después de dos décadas, en el poder, el ambiente era adverso
para Diaz, sectores y empresarios, asi como la sociedad en su conjunto
demandaban un cambio en el régimen.

Entre 1900 — 1910 el pais vivia uno de los momentos mas complejos del
llamado “Porfirismo” ya que en tal periodo se estaban madurando las
contradicciones de la dictadura, ya que se encontraba atada a las ideas de una
prolongada dictadura que beneficiaba a la clase aristocratica de la época.

En 1905 se hace de lado el sistema bimetalico que se venia implementando
lo cual provoco una desastrosa especulacion de los metales y cambiaria en la
politica del pais, posteriormente la crisis agricola de 1908 provocd un aumento
significativo en los precios de los alimentos basicos, que empeor6 de manera
alarmante el panorama de la clase media y baja. De 1908 a 1910 hasta unos meses
antes de la Revoluciéon y después de ella, la inflacion subi6 8.7 puntos porcentuales
lo cual se manifesté en una pérdida del poder adquisitivo®S.

Es en 1910 cuando estalla un movimiento armado que dio como resultado la
revolucion y que produjo la caida del gobierno de Diaz, la revolucion mexicana fue
un parteaguas entre el antiguo régimen autoritario y la instauracion de una

democracia moderna®?.

>3 De la Pefia, Sergio y Aguirre, Teresa, Enrique Semo (Coordinador), “De la revolucién a la industrializacion”
México, UNAM-Océano, 2006, pag. 139

>4Gollas, Manuel, “México, crecimiento con desigualdad y pobreza. De la sustitucion de importaciones a los
tratados de libre comercio con quien se deje”, México, COLMEX, 2003, Pag. 7.



La Revolucién Mexicana dejo al pais inmerso en el desastre econdémico,
politico y socialmente desarticulado, la lucha armada dejé a muchas ciudades
incomunicadas y el poder politico en el aire, de igual forma la caida de Diaz del
poder no garantizé la permanencia de la estabilidad social ni econémica del pais.
Por otro lado, la promulgacién de la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos de 1917, fue el comienzo de la vida democratica >° y pacifica del pais,
Venustiano Carranza y sus seguidores lograron concretar las garantias de los
mexicanos, aungue tardarian muchos afios mas en materializarse.

El periodo posrevolucionario que abarco de 1910 a 1934 se caracterizé por
la caida de Carranza en 1920, la revuelta de De la Huerta en 1923, los conflictos
entre la Iglesia y el Estado entre 1926 y 1929, la guerra cristera entre 1927 a 1929
y la crisis econdémica de 1929%.

La profunda crisis econdmica de 1929 trajo cambios en el modelo primario-
exportador, que afectd primordialmente a la industria minera, petrolera y a la
agricultura. Como consecuencia de la crisis econdmica mundial la inversion publica
entre 1930 a 1932 descendi6 de 103 a 73 millones de pesos corrientes, afectando
primordialmente en comunicaciones y transportes que era el renglon dominante de
inversion®’.

El periodo entre 1929 a 1932 se caracteriz6 por los efectos de la crisis, tales
como la inflacién, desempleo, poca recaudacion fiscal e inversion publica, ademas
de miles de personas lanzadas a la pobreza.

El discurso del New Deal de Franklin D. Roosevelt en Estados Unidos, tuvo
un eco en los Estados del mundo entero y a partir de aqui la politica seria orientada
hacia una de Estado Benefactor®®

Lo anterior no impidi6 que la economia mexicana se recuperara tan
rapidamente, logrando incluso de forma mas rapida que otras naciones del mundo.

Entre 1930 a 1933 los ingresos del Gobierno Federal disminuyeron en un 25% lo

% De la Pefia, Sergio. Ibid, pag. 24.
%6 Gollas, Manuel. idem pag. 9

57 Solis, Leopoldo, “La evolucién econémica de México a partir de la revolucion” México, COLMEX, 1969, pag.
9.

>8Cardenas, Enrique, “La economia mexicana en el dilatado siglo XX, 1929 - 2009”, México, Centro de estudios
Espinosa Yglesias, A.C, 2010, Pag. 509.



gue dio lugar a un descenso drastico en el gasto publico, los indicios de
recuperacion se dieron hasta 193359,

En general, la crisis de 1929 trajo una importante desaceleracién econémica
en el mundo y en gran parte la recuperacion se debié a un giro en la politica. La
recuperacién de la crisis se produjo con el aumento en la demanda agregada, una
politica expansionista sustituyo a la politica monetaria y cambiaria ortodoxas a partir
de 1932°°,

Debido a la crisis, los paises optaron por una politica de corte nacionalista y
expansionista, que de fondo parecia con toques proteccionistas, en el caso de
México, esto pudo ser posible con la llegada de Lazaro Cardenas al poder en 1934
y que en realidad el discurso de la consolidacion de la Revolucion en su periodo
tuvo una gran aceptacion entre la masa®.

Desde la llegada al poder del presidente Lazaro Cardenas el pais cambio6 en
cuanto a su organizacion social, politica y por ende econdmica que se fundamento
en su plan sexenal, la politica de masas del Cardenismo sent6 muchas de las bases
politicas y econdémicas en las cuales descansaron gran parte de los futuros
presidentes hasta la crisis de 1982.

Aunque Cardenas implemento las reformas estructurales hacia finales de los
30’s, estas siguieron siendo una guia fijja y segura de como hacer politica
econOmica en México, por otro lado, el avance en la educacion, el sistema de salud
y telecomunicaciones trajo una mejora en la calidad de vida en las ciudades y el
olvido del campo, lo cual se manifesté en una mayor migracién campo — ciudad y la
explosion demografica que hoy registra México es reflejo de ella; fenomeno que ha
llevado a nuestro pais a ser uno de los paises mas poblados del planeta.

El periodo Cardenista se beneficio de la expansion del sistema financiero

mundial y de exportacion que ayudo a la recuperacion entre 1920 a 1940, entre ellos

>9 Gollas, Manuel, idem. pag. 12
80 cardenas, Enrique, op.cit., pag. 509.

51 para profundizar mds en la politica de masas en este periodo consultar: Cérdova, Arnaldo, “La politica de
masas del cardenismo”, México, Era, 1974.



se enumeran al Banco de México y Nacional Financiera que consolidaron el sistema
financiero®2.

Uno de los periodos mas importantes que permitid la transicion hacia la
industrializacion y la consolidacion de un régimen politico fue sin duda el de Lazaro
Céardenas, donde se implementaron programas de gasto en infraestructura, sector
agricola, asi como programas masivos de distribucion de tierras, el sistema
educativo socialista y de politica social.

Al término del periodo Cardenista, la inversion en infraestructura crecié en
25%, la agropecuaria en 30% y la exportacion de petrdleo se ubicaba en 15 % del
PIB®3,

Posteriormente se suscito el periodo que corrio de 1940 a 1947 denominado
industrializacion acelerada debido en gran parte por la coyuntura de la Segunda
Guerra Mundial; por lo cual en los afios 40's cuando el modelo sustitutivo de
importaciones es impulsado y tomado como el motor del crecimiento econémico del
pais.

Terminados los afios 40's México transitaba hacia el milagro mexicano que
no fue mas que un periodo de estabilidad en el cual el pais registraria grandes
avances en lo econémico, se tuvieron crecimientos anuales de 7.5 %°5%* los cuales
ya no se han visto durante el modelo Neoliberal, politicamente el pais fue liderado
por el PRI y algunos partidos en menor peso, pero lo mas destacado fue crear un
aparato politico solido que no se creia capaz ya que tan sélo 30 afios atras el pais
se veia envuelto en una revolucion armada, que buscaba un cambio en el régimen
politico, mientras que en el aspecto social se regia mediante la lucha sindical que
terming cristalizando en la organizaciéon de la CTM, que podria ser un digno
representante de lo que alguna vez fue el férreo control sindical de la lucha obrera
desde la revolucién mexicana.

Las manifestaciones artisticas como el cine, la lectura y la pintura de igual

forma plasmaron mucho de este gran entusiasmo que se vivia en el pais y de las

62 Gollas, Manuel. Ibid. pag.10.
83 fdem, pag. 15
64 cardenas, Enrique. Ibid. pag. 507.



politicas que el Gobierno implementaba que dieron excelentes resultados, no fue
sino hasta finales de los afios 70°s cuando la tasa de inflacion y de deuda
comenzaron a subir y las fuentes de financiamiento se agotaron hasta derivar en
revueltas sociales que terminaron por colapsar el régimen politico que comenzaba
a tener toques de represién en cada manifestacion por parte de los sindicatos que
reclamaban el respeto pleno a sus derechos y garantias.

Para finales de los afios 60°s el pais tenia en puerta la organizacion de los
Juegos Olimpicos que se celebrarian en octubre de 1968. EI movimiento estudiantil
del 68 fue contemporaneo a otras manifestaciones sociales alrededor del mundo,
exigiendo el cambio en la politica represiva de los Estados y una lucha por
garantizar una mejor educacion, que se unieron a otras grandes demandas de los
estudiantes que proclamaban un cambio en el sistema educativo y econdmico del
pais, manifestaciones que culminaron con la represién sangrienta en la conocida
noche de Tlatelolco y la toma de Ciudad Universitaria el 2 de octubre de 1968.

Historicamente el afio de 1968 sera recordado a nivel mundial como el
rompimiento de las viejas estructuras politicas, econdémicas y sociales alrededor del
mundo, manifestaciones masivas en Estados Unidos, Francia, Reino Unido, Brasil,
Canada, Chile, Checoslovaquia y Uruguay son algunas manifestaciones mas
destacadas de este afio para la historia general contemporanea, las nuevas ideas
se abrian paso y otras mas no cambiaron de inmediato, aunque si en parte lograron
impulsar afios méas adelante el debate en ellas.

El 2 de octubre de 1968 cambiaria la historia del pais totalmente, la
intervencion del ejército en Ciudad Universitaria y las huelgas dejaron una huella
gue sera recordada en todo el mundo, hoy en dia no se sabe en donde quedaron
muchos de aquellos luchadores desaparecidos durante el movimiento estudiantil.
Los juegos olimpicos de México 68 siguieron su marcha como si nada hubiera
pasado opacando y desarticulando el movimiento, El ex presidente Diaz Ordaz
gueria mostrar a México y su sociedad como un pais moderno que comenzaba a
consolidar su industrializacion, la estabilidad y el proyecto de nacién que afios atras
habia arrancado, con el fin de aparecer como un punto de referencia de los paises

América Latina.



El modelo de industrializacidén por sustitucion de importaciones fue el pionero
en muchos paises de América Latina, resultado de la inestabilidad economica que
derivé en la primera parte del siglo XX debido a las guerras y los conflictos
diplomaticos que tenian las naciones mas fuertes del mundo. Este modelo se
caracterizd por sentar las bases en una economia interna que satisficiera las
necesidades del mercado tomando como punto de referencia la industrializacion del
pais como eje primordial de tal modelo, en el caso de México no fue diferente; hasta
la llegada de los afios 80's el pais habia logrado industrializarse rapidamente,
aunque con diversos resultados que le cobrarian factura toda esa década “perdida”
hasta la instauracion del modelo neoliberal.

Gracias a este modelo, México estuvo inmerso y desarrollé rapidamente su
industria y en lo general hubo sectores como el agropecuario y el minero que
mostraron cierto resurgimiento después de lo sucedido en la revolucion, el sector
petrolero que estaba en su mayor auge a nivel mundial, la politica econémica
comenzaba a guiarse primordialmente en la venta de petréleo hacia otras naciones
del mundo, lo cual contribuy6 que hasta antes de 1970 el pais viviera una época
dorada, la cual como se ha comentado se fue distorsionando por el endeudamiento
via el crédito y el uso de las reservas del pais que se acumulaban en exceso con la
venta de petrdleo que tuvo momentos de crisis con Lépez Portillo, lo cual se
reflejaba en una menor recaudacion de recursos y por ende de financiamiento de
obras y programas que el gobierno estaba implementando, pero no olvidemos el
ultimo gran auge petrolero de 1977 a 1982, que financio gran parte del ultimo estirén
del milagro Mexicano; sin embargo ya para finales de 1982 las reservas monetarias

se habian acabado con la caida del precio del petréleo en el mercado internacional.

En resumen, la economia mexicana entre 1900 a 1980 se caracterizd
primordialmente por:

1.- La lucha armada de la Revolucion Méxicana.

2.- La caida del modelo primario exportador.

3.- La consolidacion de la constitucion de 1917 que dio paso a una serie de reformas
y avances en la democracia del pais.



4.- Lallegada de Cardenas, la expropiacion petrolera, la reforma agraria y la politica
de masas basadas en el sindicalismo, fueron las bases del crecimiento economico.
5.- La época del milagro mexicano manifestado en afios de gran crecimiento
economico y el cine de oro que plasmoé escenas de aquella época dorada.

6.- La crisis del modelo sustitutivo de importaciones, los juegos olimpicos, la politica
represiva del Estado Mexicano y el Movimiento Estudiantil de 1968.

7.- La caida del Modelo ISI, el auge financiero mediante el petréleo del 1970 a 1980
y los altos indices de deuda para finales de los 80°s y el crecimiento econémico con
el auge petrolero.

8.-Restructuracion econdémica y politica en muchos paises del mundo que
terminaria en la incursion del neoliberalismo.

Concretamente, entre 1900 y 1970 el pais registré los avances y los retos
mas importantes de su historia contemporanea llena de conflictos bélicos y
movimientos sociales que marcaron un antes y después de este corto periodo
histérico asi mismo, la consolidacién de una constitucion politica que nos rige hoy
en diay un régimen politico que ya no impera y lidera como hace 50 o 60 afios, pero
gue dio pauta al régimen la construccién de un sistema politico y social que hoy
tenemos mas participativo y democratico. Este periodo como se ha comentado fue
de muchos cambios y de avances extraordinarios, ya que el pais paso de ser
predominantemente rural a ser mayoritariamente urbano en tan solo 50 afios y se
industrializ6 en tan s6lo 30 afios esto habla de los grandes pasos que dio la nacion
en tan pocos afos, por ende, conocer la historia econdmica y social de un pais
permite conocer un panorama mas amplio de las coyunturas actuales que nuestro

pais afronta y debe de superar.

2.3 - Caracteristicas del modelo de industrializacién por sustitucion de
importaciones (ISI).

2.3.1 - Antecedentes del modelo ISI

Antes del modelo de industrializacién por sustitucién de importaciones, el modelo
econdémico aplicado en México era el Primario — Exportador que practicamente

abarca desde 1860 a 1929, que fue la base econdmica del gobierno Porfirista que



dio grandes resultados, ya que dicho modelo financié la construccién de la
infraestructura basica en muchas de las principales ciudades del pais; tal vez uno
de los logros mas importantes fue la importacion tecnoldgica, avance técnico y
cientificos de otras naciones que eran pioneras en ello, que el gobierno de Diaz
empez6 a imitar, en especial se apoyo el desarrollo de los ferrocarriles y el sistema
de comunicaciones durante este periodo, dado que permiti0 una mejor
comunicacién entre la actividad econémica del centro con la de los puertos que
favorecio6 al crecimiento econémico del pais.

El modelo primario — exportador se basaba en la produccion de materias
primas, petroleo, ganado y el impulso de la agricultura en general, cuyos productos
eran vendidos al exterior como materias primas con la finalidad de canalizar los
excedentes a diversos mercados, la transferencia de tecnologia y la tecnificacién en
la creacion de mercancias fue muy importante en este periodo, primordialmente de
paises desarrollados a paises que comenzaban por hacerlo.

La crisis de 1929 dej6 en evidencia la viabilidad del modelo y es a partir de
los afios 30"s cuando se comienza a dar una vision diferente a la politica econémica
a raiz de la crisis. De 1929 a 1932 el producto interno bruto descendié un 5.6%
anualmente®®.

Durante el periodo de 1929 a 1940 la crisis econémica mundial impulso la
adopcion del modelo ISI hasta consolidarse después de los 40's, surge en el pais
una especie de reconstruccion del aparato politico y econdmico, donde los
programas de construccion de carreteras, sistemas de irrigacion para el campo y el
sistema bancario se formalizaron y se apoyaron mediante diversos programas.
Entre 1925 a 1929 el PIB anual fue de 5.8% hasta la llegada de la gran crisis del
siglo.56

La llegada de la crisis de 1929 fue un parteaguas en el sistema financiero,
social y politico en el mundo que se vio inmerso en el desempleo y en la caida de

las principales bolsas del mundo, por otro lado, muchos paises comenzaron por

8 Solis, Leopoldo, op, cit., pag. 9
66 Aguilar Martinez, Silvia, “El papel de la politica industrial en México, en un contexto de apertura comercial
1986-1997”, México, UNAM, Pag. 1.



dudar de la factibilidad de la especulacion y de los grandes inversionistas de Wall
Street. Los paises capitalistas se vieron gravemente afectados por tal crisis, las
tasas de desempleo y la baja de los salarios reales hicieron de esto el caudal de
una crisis social a nivel mundial.

La crisis econdmica cred desconfianza en el mercado mundial incluyendo
México quien sufrio la caida de los precios de las materias primas como el petroleo,
diversos minerales como la plata y el cobre y los principales productos
agropecuarios de exportacion como el algodén, henequén, maiz y el camarén,
guienes vieron caer su demanda y por tanto su produccion que culminaria con una
disminucién de ingresos por concepto de exportacion. Ante tal eventualidad mundial
muchos paises comenzaron por fortalecer sus mercados internos y velar por los
intereses nacionales, sustituyendo aquellos productos y servicios que afios atras
habian comprado al mercado externo y que ahora deberian de ser sustituidos.

Hasta antes de 1935 la crisis econdmica seguia azotando a muchos paises
de América Latina que comenzaban por implementar politicas que los llevara de
manera mas rapida a salir de dicha crisis, asi como recuperar el ingreso y el empleo
y sobre todo la capacidad de crecimiento.

En el caso especifico de México, el rompimiento de la crisis se produjo
durante el periodo denominado Cardenismo que consistié en una politica alternativa
de desarrollo econémico que sigui6 el presidente Lazaro Cardenas como respuesta
a la coyuntura econémica y politica de proteccionismo llevado a cabo en casi todos
los paises del mundo, ante ello se cre6 un aparato politico capaz de responder a las
necesidades. El plan sexenal impulsado por el gobierno de Cardenas tenia de fondo
una intervencion mas fuerte del Estado en la actividad econémica del pais®”’.

Cérdenas llega al poder en 1934 y comienza la etapa de la recuperacion
econdmica que dio paso en los 40°s al modelo de crecimiento e industrializacién por

la via de la sustitucion de las importaciones. Durante el periodo de 1934 a 1940 el

67 Cardenas, Enrique, “La economia mexicana en el dilatado siglo XX, 1929 - 2009”, México, Centro de
estudios Espinosa Yglesias, A.C, 2010, Pag.505.



Cardenismo tuvo sus bases en proclamar una estrecha relacion entre el Estado y la
Masa populars8,

La politica Cardenista se sustentaba teéricamente, en parte, en la de John
Maynard Keynes quien en 1936 publica un libro titulado La Teoria general del
empleo, el interés y el dinero que cambio el paradigma total de la Gran Depresién
del 29 y tal vez aqui sea cuando realmente comienza la implementacion del modelo
ISI en su maxima expresion. Keynes enfatiza que la intervencion estatal en la
actividad econémica ayudaria a los paises en estimular la demanda agregada ya
gue, desde la perspectiva macroeconémica, el consumo y la inversion canalizada
adecuadamente ayudaria a disminuir las tasas de desempleo, el Estado deberia de
invertir en obras publicas en tiempos de elevados indices de desempleo.

Lazaro Cardenas comenzaria su periodo con dificultades, debido a la fuerte
monetizacién de la economia, en 1936 el indice de inflacién llegé a 25.9% para
terminar en 1938 con 2.5% gracias a las medidas adoptadas de control. La politica
Cardenista fue un éxito; el reparto agrario, una mejora considerable de los salarios
reales, de las condiciones de infraestructura, régimen politico, representacion
sindical llevé a este periodo al denominado “nacionalismo econémico” que buscaba
el crecimiento econdmico mediante la expansion del mercado interno.

Fue en este periodo donde la importancia de la venta del petroleo y la energia
estimulé en gran parte los ingresos federales de los cuales pronto se volvieron
dependientes; prueba de ello es que entre 1930 a 1940 la venta y exportacion de
crudo representd el 70% de los ingresos, lo anterior tuvo consecuencia a partir de
mediados de los 70°s59,

Cérdenas deja el poder en 1940, un afio después de que ya habia estallado
la Segunda Guerra Mundial en Europa encabezada por la Alemania Nazi de Hitler
y la Italia de Mussolini, la rapida expansién de los nazis generd condiciones para
gue Inglaterra y otras naciones como la URSS se involucraran en dicho suceso

histérico al afio siguiente debido al gran avance aleman por la conquista de Europa.

%8 Carmona, Fernando, Montafio, Guillermo, M. Aguilar, Alonso y Jorge Carrion, op.cit.,pag, 55.
89 cardenas, Enrique.op.cit., pag. 510.



La coyuntura de la Segunda Guerra Mundial que terminaria hasta 1945 con
la explosion de la bomba atémica sobre las ciudades japonesas de Hiroshima y
Nagasaki, cred las condiciones para que muchos de los paises periféricos y
subdesarrollados, aprovechen la coyuntura para impulsar el proceso de
industrializacion que se extenderia en el caso de México hasta los 70°s. Tan solo el
PIB de México crecié entre 1938 y 1941 un 14% como consecuencia de la
preparacion de los Estados Unidos a la Guerra™.

En gran medida, la guerra mundial creé la coyuntura para que paises como
México comenzaran su industrializacién por la via de la sustitucion de importaciones
gue fue tomada ante la incapacidad de abastecer los productos, mercancias y de
tecnologia por parte de los paises industrializados que canalizaron sus recursos y

capacidades hacia la lucha armada.

2.3.2 - El Modelo ISI en México

El proceso de crecimiento economico e industrializacion via sustitucion de
importaciones se inicia en México practicamente en la década de los afios 40°s a
diferencia de otros paises de América Latina que comienza desde la gran
depresion’t.

El modelo ISI en México inicia durante el gobierno Cardenista, 1934 a 1940,
aplico una politica econémica llamada de “enclave”’? entre sus mayores logros fue
la nacionalizacion de la industria petrolera y el sistema ferroviario, asi como una
mejora considerable del sistema educativo que requirié reformar al articulo 3 y se
decret6 que seria una educacion de corte socialista, por o que conjuntamente con

la reforma agraria se dio inicio al proceso de industrializacién del pais.

70 |bid. pag. 514.

" Villarreal, René, “El desequilibrio externo en la industrializacién de México 1929-1975”, México, FCE, 1976.
Péag. 775.

72 El modelo de “enclave” tuvo sus raices en la época colonial y su plena expresion en el porfiriato (1870-1910),
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obras de infraestructura, y en general las obras publicas, recurriendo a empréstitos, a principios del siglo XX,
aqui el capital extranjero aparece en la explotacion de los recursos naturales, en la actividad productiva, en las
obras de infraestructura, en los procesos de transformacion y transporte. Villarreal, René, “Industrializacién,
deuda y desequilibrio externo en México: un enfoque estructuralista (1929- 1997)", FCE, México, 1997. p.31



El poder del Estado aumentaba y la intervencién del mismo en la economia
también, Cardenas sento las bases para una economia con miras en impulsar el
mercado interno, muchos paises alrededor del mundo optaron por esta via a partir
de los afios 40's cuando la coyuntura de la segunda guerra mundial permitié la
industrializacion en muchos paises de América Latina, una politica redireccionada
al mercado interno y la industrializacion.

Con todas las reformas y el conjunto de politicas econémicas y sociales
aplicadas, durante el periodo de 1932 a 1940 el pais crecié econémicamente y pudo
registrar crecimientos de 5% anual’3.

A partir de los afios cuarenta del siglo pasado, México siguié un modelo de
desarrollo hacia adentro con el propésito de edificar un sector industrial para
satisfacer las necesidades del mercado interno’.

Mientras el mundo se encontraba involucrado en la segunda guerra mundial
y se ve alterado geopoliticamente, muchos paises que no estaban involucrados
directamente se vieron beneficiados por la demanda de materias primas y de
insumos para la Guerra, entre los mads demandados fue el petréleo que elevo su
cotizacién y su venta, México con grandes reservas y con buenos precios hizo que
tal jugada resultara beneficiosa para el pais, ya que gran parte de los ingresos
extraordinarios por la venta de crudo permitieron financiar la expansion econémica
e industrial del pais.

Uno de los principales factores que propiciaron el fomento a la industria en
los paises subdesarrollados fue la necesidad de abastecer de productos a sus
mercados, ya que los paises desarrollados desatendieron dicho abastecimiento por
el proceso de reconversion de la planta productiva que hicieron para la produccién
bélica en la Segunda Guerra Mundial .

3 De la Pefia, Sergio y Aguirre, Teresa, Enrique Semo (Coordinador), “De la revolucion a la industrializacion”
México, UNAM-Océano, 2006, pag. 73.

74 Aguilar Martinez, Silva, “El papel de la politica industrial en México, en un contexto de apertura comercial
1986-1997. La politica de sustitucion de importaciones”, México, UNAM, 2001, Pag. 34.

75 Huerta Gonzalez Arturo, Economia mexicana mas alla del milagro, Diana, México, 2da impresion 1995, p.16.
en Aguilar Martinez, Silvia, “El papel de la politica industrial en México, en un contexto de apertura comercial
1986-1997”, México, UNAM, Pag. 7.



Al terminar la Segunda Guerra Mundial, la demanda de los paises
subdesarrollados se orientd nuevamente hacia el mercado estadounidense debido
a la politica de las empresas estadounidenses para recuperar los mercados ya
perdidos, lo que generd problemas de desempleo y constantes fluctuaciones en la
economia, obligando al gobierno mexicano a llevar a cabo una estrategia de
desarrollo basada en la proteccion a la industria nacional, creando condiciones de
rentabilidad para la inversion productiva con el propésito de asegurar el crecimiento
de la industria en el pais’®.

Con la puesta en operacién del modelo ISI y la politica proteccionista de
permisos previos de importacion se pensaba que generaria no solo crecimiento sino
también desarrollo econdmico; es decir, aumentaria el empleo y mejoraria el nivel
de vida de las masas pues el “crecimiento hacia adentro” llevaria a la disminucién
del déficit de comercio exterior y a la menor vulnerabilidad de la economia, lo que
permitiria el surgimiento de una creciente industria nacional’’

Inicialmente la ISI cred un favorable crecimiento econdémico, en una primera
etapa de 1947 a 1958 que se caracteriz6 primordialmente en que se fomento la
proteccion de las industrias del pais, se expandio la inversion en infraestructura y la
creacion de instituciones encargadas de llevar a cabo las tareas particulares de
cada area, entre ellas el Banco de Crédito Ejidal y la Nacional Financiera, pero tuvo
Sus consecuencias, ya que como menciona René Villarreal, fue un periodo de
crecimiento pero con inflacion. En 1955 se llevo a cabo la reforma bancaria, para
controlar dicha inflacion.

A este periodo se le denomino estabilizador debido en parte a que fue a partir
de la devaluacién de la moneda en 1954 al pasar el peso de 8.56 a 12.50 por délar
cuando el pais combiné la estabilidad de precios, un tipo de cambio fijo, preferencia
al capital nacional mediante la protecciéon y una politica de gasto publico’®, que

paralelamente se produce el milagro mexicano.

76 Sanchez Cardenas, Enrique, “El largo curso de la economia mexicana. De 1780 a nuestros dias”, México,
FCE, COLMEX, 2015, Pag.

7 Aguilar Martinez, Silvia. Ibid. pag. 8

78 Tello, Carlos, “Notas sobre el desarrollo estabilizador” en Economia informa. México, nim. 364, septiembre
2010, pag. 66.



Como se puede observar en el grafico 1 sobre el comportamiento del PIB de
México de 1951 a 1979, que comprende el lapso de tiempo donde el crecimiento
del PIB en México fue ascendente en algunos afios, primordialmente 1954,1960,
1964 y 1968 donde a pesar de la coyuntura estudiantil y los juegos olimpicos hizo
de este afio el detonante del crecimiento econémico, los afios de 1978 y 1979 pero
con lapsos de poco avance en temas econdmicos como en 1953, 1958, 1962, 1971
y 1976, donde en la mayoria de ellos el precio internacional del petréleo cayd y no

se pudo mantener el crecimiento sostenido de la economia del pais.

Grafico 1
Porcentaje del PIB de México (1951-1979)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de: Gracida M. Elsa, "El desarrollismo™ en Enrique Semo, Coordinador, Historia
econdmica de México, México, ed. UNAM - Océano, 2004,

Durante el periodo 1954 a 1970 que comprendi6 el desarrollo estabilizador,
la politica de tipo de cambio fijjo y una constante inversion en infraestructura e
impulso a la politica de desarrollo industrial, generd en gran medida parte de este
crecimiento, que de alguna forma se manifesté en una mejor distribucién de ingreso,
a este periodo se le denomina el “Milagro Mexicano”.

Un tercer momento corre desde finales de los afios 70's a 1982 previo a la
llegada del modelo neoliberal, donde se produce una disminucion considerable de

la actividad econdmica del pais, como consecuencia de la reduccion de la actividad



econdémica de Estados Unidos y de otros paises de América Latina que entran en
una especie de dependencia econOmica que afecta su proceso de
industrializaciéon”.

Para finales de 1980 el modelo se fue distorsionando, el financiamiento y la
canalizacion de los recursos econdmicos no bastaron y se crearon grandes deudas
econdmicas, por otra parte, el auge petrolero de los 70°s se habia agotado y el
Estado debia de buscar nuevas fuentes de financiamiento lo cual se veia dificil ya
gue el petréleo y la venta de materias primas que habian impulsado los grandes
registros de crecimiento econdmico de los ultimos 30 afios del pais se venian abajo.

Entre 1970 a 1982 se vive la ultima fase del desarrollo e industrializacion via
la sustitucion de importaciones, que se caracterizo por la petrodependencia externa,
la crisis inflacionista y la des-sustitucion de las importaciones con la llegada del
Neoliberalismo®.

En sintesis, el modelo ISI corrié de 1946 a 1982 con diferentes periodicidades
gue le caracterizaron debido a la estrategia politica y financiera del momento, de
igual forma hubo coyunturas sociales como el movimiento estudiantil del 68, la
guerra de Corea y la guerra fria que alteraron el panorama de dicho modelo, asi
mismo ubicamos momentos de gran esplendor como el periodo del “Milagro
Mexicano”, el auge petrolero y las politicas macroeconémicas que dieron al pais el
financiamiento para impulsar dicho modelo y que al final seria esta una de las
razones mas fuertes de la caida de dicho modelo la petrodependenciay el excesivo
gasto, para abrir paso al neoliberalismo de los 80's propuesto por los gobiernos de
Thatcher y Reagan.

Individualmente el ISI fue en esencia el impulso de la industrializacién
mediante la intervencion del Estado, a través del financiamiento de programas y
servicios de infraestructura basica, protegiendo los sectores mas productivos de la
nacién que permitié el crecimiento econdémico mas rapido y sostenido del que se

tenga registro en la historia moderna del pais.

7% Cfr. Frank Gunder, André. “Lumpenburguesia: Lumpendesarrollo. Dependencia, clase y politica en
Latinoamérica”, Laia, 1972.
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El 25 de septiembre de 1981, Miguel de la Madrid habia sido postulado como
el candidato presidencial del PRI. Su nombramiento significaba el triunfo de la linea
monetarista-liberal al interior del aparato publico y presagia sus dominios en el
siguiente sexenio?.

Tal vez uno de los periodos de mayor esplendor no sélo econémico sino
social, politica y hasta cierto punto de identidad nacional se produjo durante el
periodo abarcado por el ISI, que se manifesté en muchas ramas artisticas, culturales
y educativas como lo fue el cine, la danza, musica y pintura, asi como el auge de
centros turisticos que colocaron a México en el centro de atencién politica

econdmica de América Latina.

2.4 - Alcances y limites del “Milagro Mexicano”

La reestructuracion econémica, politica y sobre todo social después de la revolucion
no fue facil. Entre el periodo de 1920 a 1930 se dieron grandes eventos econdmicos
y politicos que dieron pauta para encaminar el futuro sistema politico del pais®.

El crecimiento econdmico registrado de 1954 a 1970 en el pais fue un
fendmeno sin precedentes, la politica macroecondmica, asi como la canalizacion de
los recursos obtenidos mediante la venta de petréleo en la época de mayor auge
permitieron que el pais se industrialice en varios sectores. Esta industrializacion fue
mas alla y se transformé en un icono de identidad nacional y algunos més la
consideraban como la materializacion de la lucha revolucionaria de 1910.

La coyuntura de la Segunda Guerra Mundial permiti6 que el pais tomara
como base de crecimiento el modelo sustitutivo de importaciones, los resultados

fueron multiples y exitosos. Tan solo de 1940 a 1952 las manufacturas crecieron en

81 Gracida M. Elsa, “El desarrollismo” en Enrique Semo, Coordinador, Historia econémica de México, México,
ed. UNAM - Océano, 2004, pag. 93.
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tratados de libre comercio con quien se deje”, México, COLMEX, 2003, Pag. 7.



un 6.4% anual en promedio, la participacion de los salarios como referencia del PIB
fue de 25% en este mismo periodo®3,

Posteriormente al término de la guerra, los paises europeos y asiaticos
entraron en una etapa de reconstruccion y reestructuracion de su sistema politico,
econdmico y social, muchos paises obtuvieron su independencia y otros mas fueron
separados, creados o desaparecidos. Ante tal evento, el mundo entr6 en una
especie de proteccionismo. México no seria la excepcién, el modelo ISI se consolidé
y se aprovechd dicha coyuntura para industrializarse y poder consolidar una
economia basada en la produccién de bienes intermedios y la venta de petrdleo.

Es precisamente durante el periodo de 1954 a 1970 cuando se produce el
“milagro mexicano”, algunos mas consideran que este periodo se extendid hasta los
80’s ya que la exportacion de petréleo y el precio internacional del mismo estimulé
en gran medida el financiamiento del Estado que le permitieron alcanzar grandes
tasas de crecimiento economico entre 1977 a 1982, pero que afectaron
drasticamente a la economia mexicana ya entrados los 80°s donde los niveles de
deuda e inflacién se exponenciacion, debido a la petrodependencia.

Este periodo del milagro mexicano se caracterizd primordialmente por
presentar un cambio en el aparato econdémico del pais, sectores como el petrolero,
manufacturero y el financiero tuvieron grandes momentos, de igual forma la
participacion social se veia reflejada con la disponibilidad de mejorar al pais, los
programas sociales implementados por el IMSS e ISSSTE fueron pioneros en
América Latina, asi mismo el impulso del sector sindical que lideraba la CROM y la
CTM fueron muy importantes para respaldar las decisiones del Estado, aunque al
final de los 70"s comenzaria su desgaste y declive.

Las principales ciudades del pais crecieron en gran manera, debido
primordialmente a que la fuerza de trabajo emigré hacia las principales ciudades del
pais de 1940 a 1970 al registrarse grandes migraciones del campo a la ciudad
debido fundamentalmente a la centralizacion de los servicios y de las ventajas que

la ciudad proveia, asi como las mejoras en salarios y en calidad de vida para los

83 Dela Pefa, Sergio y Aguirre, Teresa, “De la revolucién a la industrializacion” en Enrique Semo, Coordinador,
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habitantes de otras partes del pais que venian a la ciudad con el objetivo de mejorar
sus condiciones de vida en general, en contraste con lo que sucederia en los afios
90’s cuando las secuelas de las crisis provocé una mayor migracion hacia los
Estados Unidos y Canada.

Si bien de 1940 a 1982 el pais pasaria por diferentes fases de crecimiento,
es primordialmente de 1954 a 1970 cuando comienza un periodo denominado
desarrollo estabilizador que se caracterizé por un tipo de cambio fijo, niveles
controlados de inflacién y altas tasas de inversion en infraestructura y servicios,
posteriormente viene un periodo de 1977 a 1981 en donde se produce un auge
petrolero que permite retomar los grandes crecimientos de los 60's, sin embargo en
1982 la caida del precio internacional del petrdleo y la creciente deuda dejo al pais
en bancarrota y en moratoria en los pagos, es aqui donde comienza la aplicacién
de la politica neoliberal como parte de la nueva reestructuracion econémica, politica
y social mundial.

La vida en general de los habitantes de las ciudades mejor6 mucho en
comparacion de 30 afios atras, estos fueron los mas beneficiados de este milagro
debido primordialmente a que las ciudades eran las mas equipadas y con una
notable mejoria en la construccion de infraestructura urbana, la llegada de nuevos
servicios elevo considerablemente el nivel de vida en la ciudad, por otro lado el
campo gradualmente se veia abandonado por las fuertes y constantes oleadas de
migracion campo-ciudad, olvidada y relegada en algunas partes del pais ya que no
sufria la misma transformacion que la ciudad.

Un cambio radical en la fuente de financiamiento del periodo dio como
resultado que de 1921 a 1970 se gestara un cambio en la composicién sectorial,
hasta antes de 1945 el sector primario era dindmico y se instalaba como un gran
participante de la composicion del PIB, pero el cambio del modelo econémico (ISI)
en los afios 40°s y la rapida urbanizacion de las ciudades hizo que la economia se
industrializara mucho mas rapido dejando de lado al sector primario como sector
prioritario y dando paso al sector terciario que fue impulsado en gran parte por el
cambio tecnoldgico, los nuevos puestos de trabajo y el paulatino abandono del

campo durante este periodo, como lo muestra el gréfico 2.



Grafico 2
Composicién Sectorial del PIB, México. (1921-2015).
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Fuente: Elaboracion propia con datos de: Gracida M. Elsa, “El desarrollismo” en Enrique Semo, Coordinadar, Historia
economica de México, México, ed. UNAM - Océano, 2004, anexo estadistico.

El cambio fue radical, hacia los afios 90’s esta composicion se habia ya
inclinado totalmente hacia la terciarizacién, fue a partir del afio 2000 cuando
realmente se ve una caida drastica en la participacion del sector primario sobre el
terciario, que nos manifiesta una economia predominantemente de servicios.

La calidad de vida, la prestacion de servicios y las mejoras de infraestructura
tuvieron su mayor auge durante este periodo, el impulso de un crecimiento
econdémico mediante la sustitucion de importaciones tuvo sus mejores resultados en
el periodo del desarrollo estabilizador.

En general, el milagro mexicano dejé una huella de progreso y avance en
muchas de las esferas que hoy en dia al pais le cuesta alcanzar y que en este
tiempo se consolidaron como lo fue el sistema politico liderado por el PRI, que no
estuvieron exentos de los choques partidistas y las diferencias ideoldgicas que
dificultaban las soluciones; el sector sindical apoyaba indiscutiblemente la lucha de
las garantias sociales; la educacion fue un eslabén de mejoramiento de la calidad
de vida, la generacion de empleos y el impulso por parte de todos los agentes

econdmicos, politicos, sociales y culturales hicieron del pais vivir su mejor época.



La época del milagro mexicano quiza culmind politica y socialmente en el
movimiento estudiantil del 68, pero inclusive en este afio el crecimiento econémico
fue de 8.4%, por ello, gran parte de la literatura prolonga el periodo hasta 1982
cuando el modelo ISI cae y deja en evidencia las contradicciones y agotamiento del
modelo que habia sido el motor econémico durante 40 afios y que permitié la
industrializacion, ademas de una mejora considerable en la calidad de vida, en
infraestructura, asi como en el financiamiento de los programas sociales y la

consolidacion del sistema politico y social del pais.

2.4.1 - Alcances del Milagro Mexicano

La politica de industrializacién por sustitucion de importaciones tuvo un éxito rotundo
entre 1940 a 1982, durante este periodo se produjo tal vez el lapso mas largo de
crecimiento econdmico y bonanza para el pais.

Gustavo Garza nos dice que en 1958 el porcentaje de compra en el
extranjero en relacion con la demanda nacional es de las mas bajas del periodo, un
porcentaje de 22% de importacion contra un 78% de manufactura nacional, que
implicé la verdadera consolidacion exitosa del modelo ISI. Agrega que de 1940 a
1950 la tasa de crecimiento anual del PIB fue de 5.8%, de igual manera las
manufacturas lo hicieron a un ritmo de 7.1%, la industria de la construccion al 10%,
los transportes a 8.7%%.

La politica de fortalecimiento del mercado interno produjo grandes resultados
ya gue se vio beneficiada por la coyuntura externa de la Segunda Guerra Mundial,
uno de los puntos mas favorables fue la politica del Estado en proveer a las
principales ciudades de equipamiento urbano, el Estado registr6 presupuestos
donde la intervencién del mismo era un 70 % contra el 30% del sector privado, todo
este capital canalizado a la construccion de vivienda, carreteras y en general al
equipamiento urbano; asi mismo se afirma que la tasa de crecimiento poblacional
entre 1950 a 1960 fue de 3.1% y de 1960 — 1970 de 3.3% la més alta de América

84 Garza, Gustavo, “La urbanizacién de México en el siglo XX”, México, COLMEX, 2003, Pag. 41.



Latina, se pas6 de 26.4 millones de habitantes en 1950 a 60.8 millones en 197635,
gue nos manifiesta el rapido crecimiento demografico y las fuertes inversiones en
sectores como la vivienda, dotacién y equipamiento de servicios publicos y de
fuentes de trabajo.

Desde los afios 40's, una politica expansionista ayudd a que México fuera
avanzando hacia una economia mas cerrada e intensa de sustitucion de bienes
intermedios, ya que la maquinaria pesada y de alta tecnologia seguia siendo
importada de los paises mas avanzados del mundo.

La politica del gasto publico tuvo una especial importancia entre el periodo de
Guerra, el aprovechamiento de la coyuntura ayudaria a despejar y consolidar la
industrializacién del pais®.

El gasto publico y la intervencién directa del Estado en la economia fueron
adoptadas de la politica keynesiana, a los sectores mas importantes del pais se les
inyectaba recursos para poder acrecentar su capacidad de produccion, sin embargo
a la larga, esta politica trajo graves consecuencias, como en el campo, que de 1940
a 1957 desempefid un papel muy importante en la generacion de exportaciones y
millones de divisas del extranjero las cuales fueron canalizadas a financiar la
industrializacion a lo largo de los 50°s y 60°s y en consecuencia descapitalizar al
campo.

Durante el transcurso de la guerra y aun después de ella, la politica
econdémica se caracterizO por ser muy activa y por reflejar la prioridad del
crecimiento y el empleo por encima de la estabilidad del tipo de cambio y hasta
cierto punto de los precios, que cambiaria en 1954 con la devaluacion.

La década de los cincuenta fueron de grandes crecimientos, es aqui cuando
despega la economia mexicana, entre 1955 a 1970 el pais pasa por una etapa de
crecimiento econémico caracterizado por un equilibrio interno completo, con

estabilidad de precios®’
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El conflicto bélico de Corea trajo una situacion similar a la vivida en la
Segunda Guerra Mundial para México, pero con menor duracion, las autoridades
hacendarias intentaron absorber la liquidez, pero un aumento de las reservas
internacionales hizo que la masa monetaria creciera un 38% lo cual se manifesté en
un alza en la inflaciéon de 29%°%.

Los afios por venir se veian muy prometedores debido a que el pais cruzaba
una etapa muy préspera y parecia que los problemas de inflacion y de tipo de
cambio se habian solucionado en 1954, cuando se reforzo la politica devaluatoria
del peso para encarar las presiones sobre el sector externo y mejorar su
competitividad a favor de la industria mexicana, pasando de 8.56 a 12.50 pesos por
délars,

Entre 1950 a 1970 el pais pasaria por una etapa de migracién campo-ciudad,
la cual provocd que para inicios de los cincuenta, el pais contara con 25,789, 000
de habitantes y para la década de los sesenta se incrementa ya hasta 34,923,000
millones de habitantes, en 1970 ademas la urbanizacion se habia hecho ya presente
en casi todo el pais, puesto que el 58% de los mexicanos vivian en ciudades y el
restante 42% seguia viviendo en el campo, lo cual convertia al pais en
primordialmente urbano.

Entre las ciudades que mas crecieron fue la capital del pais, la cual en 1960
ya contaba con 5.2 millones de habitantes y para 1970 era la ciudad méas poblada
de América Latina con 8.9 millones de habitantes®°.

En cierta forma, la urbanizacién trajo consigo grandes beneficios para la
mayoria de los habitantes del pais; mejoras en equipamiento urbano, acceso a
servicios basicos, red de comunicacion, fuentes nuevas de trabajo, vivienda
“‘equipada”, oportunidades de desarrollo educativo, recreacion y en general una
mejor calidad de vida. Aunque también tuvo limitaciones ya que la urbanizacion no
llegd ni mucho menos beneficié a todos, la periferia tenia un matiz de pobreza,

irregularidad en la tendencia de suelo mal equipada y sin acceso a muchos de los
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servicios urbanos que si gozaban los residentes de grandes ciudades ademas del
surgimiento de las llamadas “ciudades perdidas”®?.

Durante 1954 a 1970 muchos sectores econdémicos del pais mostraron
grandes avances y se logré que muchos de ellos fueran el ancla del desarrollo, entre
ellos el petrolero que de 1954 a 1970 aumentd su produccién y logré representar el
6.25 % del PIB para finales de los sesenta, inclusive se abuso tanto de esta forma
de financiamiento que el pais se petrodependizé de los ingresos de crudo; también
la industria de la construccion tuvo un gran crecimiento anual de 8% y la industria
de la transformacién registré 9.3%, sin duda alguna el mejor periodo para dichas
actividades.

Asi mismo, un impulso mayor del mercado interno ayudd a que la
productividad de la mano de obra creciera de 1954 a 1962 en un 3% lo que
parcialmente aumento los salarios reales en 2.2 % entre 1950y 1962 lo que estimul6
el activismo sindical.

El cambio en la estrategia de devaluar el peso frente al délar en 1954 ayudo
a que la tasa de inflacion baja estimulara el ahorro personal, entre 1954 a 1962, el
92% de las inversiones privadas provino de empresarios mexicanos. La fuerte
inversion por parte del Estado y del sector privado mexicano hizo que el sector
industrial ganara preponderancia y se convirtiera en el motor de la economia
mexicana durante el periodo de 1955 a 1970.

Uno de los grandes factores que detonaron el éxito econémico del periodo
mencionado fue sin duda la inversion publica, que en general se ubico entre el 8 'y
9% anual, esto ayudd al financiamiento de grandes obras publicas, mejoras en
equipamiento urbano y créditos en acceso a la vivienda, pero el excesivo gasto no
se manifestd en todas las esferas ni muchos menos en todo el pais, ya que muchos
de los programas instrumentados no pudieron aplicarse por la falta de

infraestructura vial para llegar a los poblados y regiones mas pobres del pais.
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Como se ha dicho, el sistema de salud, educacion y las fuentes de trabajo
crecieron en gran manera, para 1970 el sistema de salud (IMSS e ISSSTE) habian
incrementado en gran manera su poblacion de derechohabientes a 13.2 millones,
pero el sistema seguia sin llegar a los poblados y regiones que mas lo necesitaban
gran parte de este incremento se dio en las principales ciudades del pais®?.

El gran crecimiento economico de los cincuenta y sesenta dejé de manifiesto
gue México podria ser el primer pais de América Latina en albergar unas olimpiadas
y estar a la altura de los paises de primer mundo. Pero un afio antes de las
olimpiadas las manifestaciones se acrecentaron por el disgusto de muchos de los
sectores sindicales de trabajadores y estudiantiles, quienes pronto conocieron la
mano represora del gobierno.

Durante el periodo presidencial de Gustavo Diaz Ordaz el pais entré en una
especie de dictadura, la fuerte intervencién del Estado se manifesté en un hartazgo
social que termind finalmente en el movimiento estudiantil de 1968, el famoso
bazucazo, la toma de Ciudad Universitaria y del Casco de Santo Tomas fueron
intentos de disolver la manifestacion que tomé muchisima fuerza y que se
identificaba y se unia a los muchos otros movimientos en todo el mundo.

Finalmente, el 2 de octubre de 1968, a pocos dias de la inauguracion de las
olimpiadas, el presidente y su gabinete deciden acabar con el movimiento y ordenan
la matanza de Tlatelolco del 2 de octubre; es aqui donde se considera que se acaba
la tan dichosa etapa de gran paz y crecimiento econdmico, las olimpiadas se

realizaron, pero el pais ya no volveria a ser el mismo.

“El movimiento del 68 fue un precursor en doble sentido. Ante todo, porque, por
primera vez, un conflicto de esta magnitud incluye a un sector - en este caso el
medio urbano, representado por los estudiantes-, que es fruto de la joven sociedad
industrial. Y también, porque sus demandas, al cuestionar las formas de control

estatal, particularmente sus rasgos autoritarios, anticipan lo que constituira el centro
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de las luchas reivindicativas de la década siguiente: el papel del Estado y sus formas
de dominacion” %3

Es a partir de los afios 70°s cuando se produce un parteaguas muy
importante, ya gue culmina una era de gran crecimiento econémico para el pais, sin
duda, el movimiento estudiantil de 1968 manifesto las deficiencias y contradicciones
de la politica econdmica y social llevada a cabo en el pais.

De 1970 a 1982 se viviria una nueva etapa, caracterizada por un menor
crecimiento, (a excepcion de 1977 a 1982 cuando el precio del petréleo aumenta y
permite un periodo de 5 afios de gran crecimiento), un mayor control estatal y en
general un ambiente social distinto al de afios atras. La prolongacion del milagro
mexicano se produjo en este periodo, aunque el modelo ISI manifestaba ya sus
signos de agotamiento y decadencia.

Los desequilibrios macroecondmicos presentados en 1971 y la caida del
sistema Bretton Woods puso al gobierno mexicano en dificultades, el crecimiento
en ese afio fue el mas bajo (4.2%) desde 1959°%.

Uno de los problemas mas preocupantes y que tuvieron grandes
consecuencias debido en gran medida a la politica expansionista de los afios
pasados, fue que el pais para 1970 era una de las economias mas endeudadas del
mundo, los problemas en cuenta corriente se hicieron presentes y el pago de dicho
concepto se fue dificultando a lo largo de los 70°s y mas fuertemente en los ochentas
cuando inclusive se lleg6 a un estado de moratoria®.

La politica de estimulo en gasto publico y una reforma fiscal en 1972 tuvieron
resultados en 1973 al llegar a un PIB en ese afio de 8.4 % aunque la expansion
seguia condicionada ya que el deterioro de la balanza fiscal se mantenia en
aumento (6.9%) y no todos compartian la politica implementada, pero el régimen
era fuerte y ferviente y no aceptaba ninguna contradiccién publica.

Para 1975 el PIB no creci6 tanto y la cuenta corriente aumento, asi como el

endeudamiento con el exterior qué pasoé de 9,220 millones de ddlares en 1971 a
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$22,710 millones en 1975. La inflacion acumulada entre 1970 a 1975 fue de 76% y
la sobrevaluacion del peso en mas del 50%, a pesar de que el gobierno mexicano
tratd en cierta forma de solucionar los problemas de liquidez y de pago de deuda
devaluando la moneda, pero fue insuficiente ya que los desequilibrios en la balanza
de pagos eran cada vez mas crecientes.

Si bien, se considera que se pudieron hacer muchos mas esfuerzos por
mantener a la economia del pais mas estable y no llegar a la devaluacion de 1976
de un 56%, también queda en evidencia que no habia mucho que hacer, ya que
para 1976 habia una deuda externa de $30,000 millones de ddlares y una inflacion
acumulada de 22%. La situacion para el pais era adversa, en ese mismo afio
apenas el PIB habia crecido 4.2% lo que se tradujo en un creciente disgusto social
y empresarial.

El descubrimiento de los yacimientos de Cantarell en 1977 trajo un respiro
para el pais. La venta de petréleo y la obtenciéon de ingresos extraordinarios
ayudaron a calmar los tensos animos que se estaban gestando a raiz del bajo
crecimiento en el pais. Gracias a la venta de petroleo de 1977 a 1981 el PIB crecid
en 7.8%, la inflacién lo hizo en un 22% vy la inversion publica nuevamente subi6 en
un 22% sin embargo durante ese periodo la economia del pais entraria en una fase
de dependencia de obtencion de ingresos mediante la venta de petréleo.

El yacimiento petrolero de Cantarell solo fue una cortina de humo, después
del descubrimiento de los excesivos gastos y la mala administracién de dichos
recursos se hizo evidente, a partir de 1978 a 1981 las exportaciones se componian
del 75% de petrdleo, lo cual manifiesta la fuerte dependencia en la venta de
petréleo.

El auge petrolero permiti6 grandes crecimientos durante cinco afios, pero
debido a los fuertes préstamos que tenian como garantia la venta de petréleo, fue
gue en 1981 cuando el precio internacional del petrdleo cayd, provocé que en 1982

en Nueva York el secretario de hacienda Jesus Silva Herzog destapara la severa

% Tello Carlos, “Estado y desarrollo econédmico: México 1920-2006”, edit. UNAM, México, 2006, P4g. 561.



crisis de deuda de México y América Latina, para este afio el pais tuvo que cubrir
alrededor de $14,000 millones de ddlares en intereses®’

Para 1982 la tasa de crecimiento fue de -0.63%, es aqui, cuando
verdaderamente la etapa de grandes registros econémicos culmina, termina la
etapa del modelo ISI, el milagro y finalmente el pais queda con niveles altos de
inflacién, sin posibilidad de pago a los acreedores externos, descapitalizado y con
descontento social en crecimiento.

La crisis econdmica en 1982 a consecuencia de la caida del precio
internacional del petréleo, dejé en evidencia el agotamiento del modelo ISI y de
manera inmediata la instauracion del modelo neoliberal como alternativa a la grave
crisis en muchos paises del mundo; en México, el presidente Miguel de la Madrid
seria quien comenzaria por cambiar la estructura econémica del pais que implicaba

pasar de un Estado interventor a uno facilitador de la economia.

2.4.2 - Limites del Milagro Mexicano

Un de los limites del gran crecimiento econémico del periodo de 1940 a 1970
fue la desigualdad social producto de la injusta distribucién del ingreso. Ejemplo de
ello, es que entre 1950 a 1965 se mantuvo una migracion fuerte del campo a la
ciudad, esto se manifestd en el abandono del campo como sector pionero del
crecimiento econdmico y se redirigié hacia el comercio y los servicios, después de
pasar por el sector industrial brevemente en las ciudades.

Esto tuvo grandes consecuencias para la economia del pais, sobre todo para
el sector primario quien paso de representar el 18.7% del PIB en 1950 a representar
el 11.5% en 1970 y cuando se produjé el auge petrolero de finales de los setentas,
el sector primario representé tan solo el 8.64%°%, como lo muestra el cuadro 1, lo
cual refleja no solo el abandono del campo sino la gradual importacion de granos y

alimentos en general que manifestaba dicho escenario.
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Cuadro 1
Composicién Sectorial del PIB. México (1921-2017)

Periodo Primario |Secundario| Servicios
1921-1932 21.31 2413 54 56
1932-1936 2243 2327 54 35
1936-1940 2018 25 29 54 A3
1940-1951 18.91 25 32 557
1951-1962 17.07 27.93 55.01
1962-1968 13.57 3077 5566
1968-1977 10 52 32 37 57 11
1977-1981 a.7h 32 6b 58.59
1981-1988 6.29 31.67 60.04
1988-2000 6.56 32.79 60.66
2000 - 2007 4 3273 63.26
2007 - 2012 32 332 63.6
2012 - 2007 29 336 B3 5
Fuente: Elaboracion propia con datos de Gracida M. Elsa,
‘Bl DESARROLLISMO™ en Enrique Semo, coordinador,
Historia econdmica de Meéxico, ed. UNAM-Océano, 2004,

La dotacion de servicios basicos como; alumbrado, alcantarillado, agua
potable, sistema de salud, sistema de comunicacion, educacion y muchos mas
tuvieron gran importancia, sin embargo dicha dotacion no fue equitativa, debido a
gue en las grandes ciudades se centralizaron estos servicios dejando al resto de
estados con una dotacion intermitente o en algunos casos nula, por ello, este mostro
un alcance mediano, el gran avance que se gestd en dichos ramos fueron muy
importantes pero la mayoria de ellos se dieron en la ciudad. Tan solo de 1940 a
1970 la inversion en infraestructura super6 el 9% en las principales ciudades, en el
resto de las entidades no rebasé el 3%%°

La lucha revolucionaria de 1910, tuvo como principal detonante una mejora
considerable de la clase baja, durante el Cardenismo el reparto de tierras fue la mas

extensa y grande de la historia del pais con un poco mas de 18,000,000 de
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hectareas repartidas, sin embargo, esta reparticion ya no fue igual en los sexenios
de 1940 a 1970, esto limitd el desarrollo del campo, lo cual se manifesto en la
migracion campo - ciudad y el abandono gradual del campo.

El cuadro 2 nos muestra como la reparticién de la tierra ya no fue prioridad
para el Estado, el proceso de industrializacion demand6 mas tierras para su
instalacion lo que hizo perder preponderancia al campo. La migracion y los bajos
porcentajes de inversion en el campo a partir de los afios 40's hizo que dicho sector
terminara gradualmente en el abandono.

El proceso de industrializacion dej6é una huella geogréafica que se manifesto
primordialmente en los afios 80°s cuando el modelo ISI cayd, grandes complejos
industriales se centralizaron en la Ciudad de México y otras ciudades como
Guadalajara y Monterrey que sufririan un cambio en el uso de suelo a raiz de la
desinstalacion de la planta productiva que generd el modelo ISI, hoy en dia
podemos observar rasgos de dicho fendmeno. Lo anterior nos manifiesta que las
ciudades fueron afectadas en gran manera por la fuerte industrializacion que

conllevo el proceso.

Cuadro 2
Tierras distribuidas por periodo presidencial (1934-1952)
Total de
Periodo Presidente Hectareas
Distribuidas
1934-1940 Lazaro Cardenas 18,786,131
1940-1946 Manuel Avila 7,287,607
Camacho
1946-1952 | Miguel Aleman Véaldez 4,633,321

Fuente: Elaboracidn propia con datos de: De la Pefia, Sergio y
Aguirre Tresa, "Dela revolucion a la insdustrializacion" en Enrique
Semo. Coordinador, Historia Economica de México, México, UNAM-
Oceano, 2006.




El milagro mexicano, se manifestdé en gran medida en mejoras en la calidad
de vida de muchos habitantes del pais. Las fuentes de trabajo fue un detonante para
dicho proceso, el porcentaje de los salarios en referencia al PIB de 1940 a 1970 fue
en promedio de 35%, y no fue hasta 1945 cuando ésta ascendi6 al 45% en
referencia del PIB, sin embargo su participacion baja nuevamente en 1970 a sélo el
20% y en la crisis de 1982 fue de 15%, la distribucion del ingreso en todo el periodo
fue homogénea y no todos se beneficiaron de ello'® como lo muestra el cuadro 3 la
participacion fue disminuyendo gradualmente y con ello se produjo, una condicién
contradictoria; un gran crecimiento econdmico con poca participacion de los
salarios, lo cual nos habla de una mala distribucién del ingreso.

Durante el periodo de 1955 a 1970 se aplica el desarrollo estabilizador con
un tipo de cambio fijo y un control de la inflacién que trajo consecuencias graves a
largo plazo, al manifestarse en empréstitos y deuda que para finales de los 70's se
tradujo en una alta inflacién y en la devaluacién de la moneda nacional. No se logro
tener una vision de largo plazo que respondiera a dicho fendmeno, se traté de
controlar el tipo de cambio mediante deuda que se acrecent6 en gran manera entre
1960 y 1980.

Cuadro 3
Participacién de sueldos y salarios en el % del PIB. México (1939-1950)
- SUELDOSY

ANO SALARIOS CAPITAL OTROS TOTAL
1939 30 25.7 44.3 100
1940 26.8 28.8 42.4 100
1941 271.5 303 42.2 100
1942 26.5 34.2 39.3 100
1943 24.7 35 40.3 100
1944 24.5 37.3 38.2 100
1945 236 419 34.5 100
1946 225 45 32.5 100
1947 23 448 32.2 100
1948 242 436 32.2 100
1949 245 426 32.9 100
1950 248 419 33.3 100

Fuente: Elaboracidn propia con datos de: Gracida M. Elsa, *El desarrollismo™ en Enrique Semo, Coordinador, Historia

economica de México, México, ed. UNAM - Océano, 2004,

100 Gracida M, Elsa. Ibid. Pag. 71.



La urbanizacion de los afios cuarenta produjo como resultado hacia finales
de la industrializacion los llamados cinturones de miseria que se desarrollaron por
el desorganizado crecimiento de la ciudad?®*.

Para finales de los 70's un crecimiento sin precedentes en el numero de
habitantes, hizo que la Ciudad de México consolide la primera zona metropolitana
de América Latina, pero con rasgos de pobreza, irregularidad y mal equipada. Los
beneficios no fueron equitativos y se manifestaron claramente en la centralidad de
la industria, de las fuentes de trabajo y una urbanizacién rapida, pero con claras
contradicciones derivadas de problemas estructurales que pronto incrementaron las
desigualdades sociales.

El auge petrolero de finales de los setentas dejo en claro que los ingresos
extraordinarios sobrepasaron la capacidad administrativa y se dejo que la economia
del pais se petrolizara y dependiera de dichos ingresos. Para finales de los 70°s las
consecuencias fueron muchas, esto por abandonar a otros sectores que habian sido
fuentes de ingresos entre 1940 y 1970; una muestra de ello es el ascendente
porcentaje de representacion de la venta de petroleo del PIB como lo muestra el
cuadro 1 donde observamos la composicién sectorial del PIB, el desenlace fue que
el pais no exporta mas que petréleo y ello volvid vulnerable a la economia del pais
cuando los precios internacionales del petroleo bajaron drasticamente en 1981.

En la década de los setenta se comienza a evidenciar el agotamiento del
“Milagro Mexicano”, la estabilidad del peso frente al délar fue decayendo y las
fuentes de financiamiento de igual forma no acompafnaron la fuerte y constante
canalizacion de los recursos a sectores clave como el de la agricultura, textileria y
manufactura que hasta esos afios veian un retroceso que no se habia visto en afios,
no fue sino hasta finales de los 70°s con los presidentes Luis Echeverria y José
Lépez Portillo que el pais entraria en una fase de auge petrolero que estimulé la

inversion en infraestructura y el pago de deuda.

101 Cruz Fujigaki, Esperanza y Gracida M. Elsa, “La economia mexicana en el siglo xx: jGrandes ilusiones,
magros resultados? en Ciclos. México, vol. 15, niumero 30, 2do. semestre de 2005, pag. 30.



Grafico 3
Petr6leo como % del PIB. México (1951-1979)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de: Da la Pena, Sergio y Aguirme Terésa, "De la revolucion a la
industrializacién™ en Enrigue Semo, coordinador, Historia Economica de México, México, UNAM-Océano, 2006

El petréleo como una de las fuentes de financiamiento del Estado y la carga
gue tenia el pais de depender de este producto, hizo de la economia mexicana un
eslabon vulnerable. Es claro que el movimiento estudiantil del 68, la movilizacion de
los ferrocarrileros y de los médicos hizo que el pais comenzara a dudar y
manifestarse en contra del llamado “desarrollo estabilizador”, como puede verse en
el grafico 3, donde el porcentaje de representacion del petréleo en la conformacién
del PIB fue creciendo considerablemente a lo largo del periodo.

Particularmente los afios 60°s se caracterizaron por ser muy agitados
socialmente. La llegada de Gustavo Diaz Ordaz y Luis Echeverria Alvarez al poder,
cambi6 de rumbo y giré hacia una politica mas interventora que se manifesté con
un hostigamiento social, ya que el Estado apretd de mas y condicioné a los sectores
con los cuales el mismo Estado tenia choque, aunque el auge petrolero y las
politicas que se implementaron llevaron a México nuevamente a tener grandes
registros de crecimiento durante dos periodos, en el &mbito social existia
inconformidad con la politica represiva.

Se puede concluir que si bien el milagro mexicano fue una época dorada en
el aspecto econdémico esta se prolongd hasta mediados de los afios 70°s ya que

como he mencionado las coyunturas sociales y econdmicas que el pais comenzé a



experimentar le superaron, provocando el descontento social y sindical que fueron
los primeros en manifestarse en contra de las politicas represivas del Estado.

Las fuentes de financiamiento del Estado se vieron condicionadas y por tanto
el corte presupuestal llegd, los sectores clave siguieron creciendo, el pais recurrié
por primera vez en muchos afos al financiamiento extranjero de manera importante,
el reajuste geopolitico del mundo, las tensiones entre Estados Unidos y La Union
Soviética generaron escenarios no muy favorables para el pais.

Los niveles de crecimiento econémico bajaron asi mismo el flujo de trabajo y
las primeras sefiales de un declive se hacian sentir en muchas esferas de la
economia, principalmente social. Tal vez los juegos olimpicos hayan representado
uno de los reflejos de que México estaba preparado para tal organizacion de talla
mundial, pero sin embargo el divorcio entre los resultados de los hechos
econdémicos y la realidad social era evidente; 1968 significo una ruptura del antes y
después del movimiento estudiantil.

El dinamico crecimiento de los afios 40°s y 50°s sélo se volverian a ver con
la llegada del auge petrolero que duraria muy poco de 1977 a 1982, posteriormente
llegaria la gran crisis econémica de 1982 con la caida en el precio del petréleo a
nivel internacional, el abandono del sector primario como uno de los ejes
primordiales del pais y dejar atras la época dorada de grandes cosechas, asi como
el devenir de nuevas coyunturas politicas que no favorecen del todo al pais, la
llamada “Década perdida” en los afios 80°s que tal vez sea la contracara del “Milagro

Mexicano”.

2.5 - El auge petrolero y la crisis econémica

Historicamente la venta de petréleo ha sido una fuente de ingresos recurrente para
el pais, desde la expropiacion petrolera en el periodo cardenista hasta la crisis de
1982, los ingresos por concepto de la venta de crudo fueron ascendiendo.

Durante el periodo de 1960 a 1970 el pais registrO0 grandes ingresos por
concepto de ventas de crudo, aunque seria durante el gobierno de José LoOpez

Portillo cuando gracias a un incremento extraordinario en las reservas de crudo y



los altos precios internacionales de los hidrocarburos que se incrementaron de
manera muy importante las finanzas del pais.

Entre 1950 a 1979 el porcentaje que representaban los ingresos por la venta
de petréleo en el PIB ascendi6é de 3.1% a 6.25%, esto nos indica de la capacidad
de venta y de recursos que el Estado obtenia, sin embargo, la mala administraciéon
de los recursos que dejaba el petréleo al pais no pudo financiar la politica expansiva
y de excesivo gasto por parte de los gobiernos de este periodo.

Durante la presidencia de Gustavo Diaz Ordaz el pais pas6 de producir
681,000 a 830,000 barriles diarios de crudo'®? esto fue una sefial de la inversion
gue estaba haciendo el Estado Mexicano por poner al petréleo como una de las
fuentes principales de financiamiento del pais, al término del mandato de Diaz Ordaz
el pais registraba grandes crecimientos econémicos% ,debido en parte al auge
petrolero.

En 1977 se descubre en el Golfo de México Cantarell, una reserva petrolera
extraordinaria cuya riqueza inagotable se extenderia por mas de tres décadas y
ayudaria en gran manera a minimizar las fuertes tensiones que se estaban gestando
debido al poco crecimiento econdémico del pais desde 1970.

Durante el periodo de 1977 a 1982 el pais registré la venta de petréleo mas
grande de su historia, como consecuencia de ello las finanzas del pais acumulaban
grandes reservas que fueron inyectadas al gasto publico para los programas
sociales, en consecuencia el Estado aumentd su recaudacion en un 3%, lo cual
permitio la disponibilidad de mas recursos lwos cuales se incrementaron en un 6 %
y si sumamos el porcentaje de la deuda externa que crecio casi al doble pasando
en 1970 de un 12.7% a 22.5%% si bien en 1979 los recursos por concepto de venta
de petréleo eran abundantes, los egresos crecieron al doble y la deuda también, lo

gue provoco grandes problemas de pago afios mas tarde.

102 Yniversidad de las Américas Puebla, “La historia del petréleo en México”, 2005, Pag. 6. Disponible en:
http://catarina.udlap.mx/u_d|_a/tales/documentos/Iri/oliver_h_ri/capitulol.pdf fecha de consulta: 06/08/2019.
103 E| pais registré un crecimiento econémico al cierre de su mandato de 6.5 % con PIB base afio 2013, el afio
1968 fue el més agitado y fue el de mayor crecimiento del periodo de Gustavo Diaz Ordaz con 9.2 %. INEGI,
PIB México 2013, Cuentas Nacionales de México 2018.

104 Rabasa Kovacs, Tania, “Auges petroleros en México: sucesos fugaces”, México, economia, UNAM vol. 10
nam. 29, pag. 13.
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Por tal motivo, entre 1970 y 1977 el pais recurri6 a un endeudamiento
excesivo para financiar la politica expansiva. Habia un nuevo fenbmeno que no se
habia experimentado antes, en 1974 se presenta en México y el Mundo; recesion
con inflaciont%®,

En 1975 el pais logré una produccion anual de 261.6 millones de barriles,
el PIB en el periodo de 1970 a 1976 crecio a una tasa promedio anual de 7% siendo
esta de los mas altos en la historia del pais®’, aunque fue en 1975 cuando la
economia a través de la deuda recurrente comienza a crecer.

La crisis de 1976 evidencio la problematica de seguir recurriendo al déficit y
al endeudamiento externo que proporcion6 una pérdida del crecimiento
econémico.1%®

Conforme la crisis econdmica avanz0, el apoyo de los sindicatos comenzo a
ser condicionado y muchos sectores del aparato econémico comenzaron a ver
pequefios retrocesos que se acentuaron de manera importante en 1968 y en gran
medida fue a partir de los 70°s cuando se comienza a generar una ruptura con dicha
representacién social.

El auge petrolero se produjo durante un pequefio lapso que fue de 1978 hasta
1981 cuando el precio internacional del petr6leo cae y las cuantiosas reservas
internacionales del pais se agotan, se imposibilita la forma de financiar el
crecimiento del pais. Mientras que durante 1977 a 1981 el PIB crecié a 7.8% y la
inflacion lo hizo en 24%, la inversion puablica crecié en 22%, los fondos tan grandes
que tuvo el Estado permitieron financiar la infraestructura necesaria para que
PEMEX pasara a producir casi 3 millones de barriles diarios'°°,

El presidente Echeverria recurri6 durante su gestiobn en gran medida a la
deuda externa para financiar los programas y el crecimiento econémico, en 1976

sube al poder el presidente Lopez Portillo en medio de la crisis econdmica, por lo

105 Gracida M. Elsa, “El desarrollismo” en Enrique Semo, Coordinador, Historia econémica de México, México,
ed. UNAM - Océano, 2004, pag. 85

106 |hid. UDLAP. 2005, Pag.7.

197 |bid. INEGI. 2018.

108 Aguilar Martinez, Silvia, op, cit., pag. 525.

109 Cardenas, Enrique, “La economia mexicana en el dilatado siglo XX, 1929-2009”, México, Centro de Estudios
Espinosa Yglesias A.C, 2010, pag. 525.



gue es en 1978 cuando el panorama se abre ante el auge petrolero, pero la
incapacidad de gestion y administracion impiden que el pago de la deuda y el
crecimiento se desarrollaran simultdneamente.

Podemos concluir que en la presidencia de Echeverria el pais crecio
considerablemente, en parte debido al incremento de la deuda, los ingresos de la
venta de petroleo iban en ascenso y la deuda que también iba en aumento
condiciona un crecimiento estable, durante el periodo presidencial de Lopez Portillo
se siguié la misma linea de petrolizar las finanzas del pais y condicionar el
crecimiento del mismo a costa de mas gasto y mas deuda que se agravé ante los
extraordinarios ingresos entre 1978 a 1981, como se muestra en el grafico 3, donde
a partir de 1973 el precio sube y favorece la politica expansionista.

Fue en este periodo de tiempo cuando los ingresos del petréleo ayudaron a
seguir una politica de inversién en la infraestructura y promocion de programas
sociales, sin embargo, se sufrié una petrodependencia ya que todo se pagabay se
financiaba via venta de petroleo y se dejaba en garantia las reservas probadas.

Lépez Portillo fue el presidente que se beneficié de la politica por la venta de
petroleo en el pais, con un crecimiento anual promedio de 6.5 % registrando incluso
en 1979 con una tasa de 9.70 %!° en ese afio lo cual permitié el pais creciera tanto
como lo hacia durante el milagro mexicano, aunque los extraordinarios ingresos no
pudieron reflejarse en una distribucion equitativa del ingreso para la clase mas baja
del pais.

En estas circunstancias el gobierno de Loépez Portillo aumenté las
exportaciones del crudo mexicano, al pasar de 34,383 miles de barriles en 1976 a
544,614 barriles en 1982 lo cual nos habla de toda la inversion y el avance
tecnoldgico inyectado en los proyectos de refinacion y explotacién de petréleo que
abrioé la posibilidad de poder incrementar los ingresos en gran manera, entre 1976
a 1982 los ingresos aumentaron en un 4%, pero la deuda externa aument6 en un
14% y el gasto de gobierno aumentd en un 11.3%, manifestandose en un mayor
gasto en los programas que el Estado venia impulsando para tener crecimientos
como los registrados en 1976, sin embargo la deuda entre 1970 a 1982 creci6 en

110 Con PIB base afio 2013 del INEGI, INEGI, PIB México 2013, Cuentas Nacionales de México 2018.



un 23.8% lo cual implica que cada afio de este periodo la misma se increment6 en
1.9% anual que imposibilitd6 su financiamiento ya que los ingresos no eran
suficientes, ! a pesar de los cuantiosos ingresos por venta de petréleo ( ver gréafico
4).

Grafico 4
Porcentaje del petrdleo en el PIB. México (1970-1985)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de: De la Pefia, Sergio y Aguime Teresa. "De la revolucion a la industrializacion” en
Enrigue Semo, coordinador, Historia Economica de México, México, UMAM-Océano, 2005,

Hasta 1980 el pais registré avances importantes por la venta del petréleo, en
1981 se producen las primeras sefiales de retroceso por la baja en el precio
internacional del petrdleo, aun con ello la producciéon del mismo en México no
disminuy6 considerablemente, después de los grandes avances en los afios
anteriores México entraba en una nueva etapa de deuda externa que se incrementé
considerablemente. Los gastos gubernamentales fueron creciendo debido en gran
parte por los extraordinarios ingresos petroleros que para 1981 representaban el
40.6% del PIB'2,

111 Rabasa Kovacs, Tania, idem, pag. 33.
112 cardenas, Enrique, op, cit pag. 526.



El déficit fiscal y comercial que registraba el pais a causa de la caida del
precio del petréleo fue el revés que afectd al pais. Los verdaderos golpes a la
economia del pais vendrian para 1982 cuando el pais se declara en moratoria por
la incapacidad de pago. En ese mismo afio el presidente Lépez Portillo se vio
obligado a devaluar el peso en 74.6 %, al pasar de $26.91 a $47 por ddlar, con ello
se pone fin a una era de gran crecimiento para el pais.

El 1 de septiembre de 1982 durante su ultimo informe de gobierno Lopez
Portillo haria célebre su frase “defenderé al peso como un perro” haciendo hincapié
en gue habia fallado, dado que el peso se habia devaluado en un 400% ese mismo
afno, queria hacer sentir a los mexicanos un sentido de identidad ante el desastre
econdmico que se estaba gestando, durante ese mismo evento anuncio la
nacionalizacion de la banca comercial ante ello los banqueros y empresarios
decidieron retirar sus capitales del pais, sin importar dejar a la nacién en bancarrota,
endeudada y con una inflacion alta.

En 1982 cuando en Nueva York el Secretario de Hacienda Jesus Silva
Herzog destap0 la severa crisis de deuda de México y América Latina, para este
afio el pais tuvo que cubrir alrededor de $14,000 millones de doélares de interés!*3,

Ni la politica devaluatoria ayudaria al pais a salir de dicha crisis. Hacia finales
de 1982 la inflacién llegé a 100%, el desempleo se duplico y la deuda ascendia a
84,100 millones de dodlares, en medio de empresas quebradas o con problemas
financieros

El pais sumergido en la crisis econémica, la agitacion y el descontento social
comenzaria a generalizarse, aunque seria mas tarde cuando el mismo Portillo en el
Palacio Legislativo de San Lazaro informaria en su sexto informe de gobierno sobre
la catastrofe econdmica y politica en la cual el pais estaba sumergido, periodo que
al concluir, algunos criticos denominaria como “la docena tragica”(1970-1982), la
cual heredaria el presidente Miguel de la Madrid, quien lidiara con los problemas y
la critica social de las politicas econdmicas del pasado que costé mucho a la nacion.

En general, el proceso de gran crecimiento econdmico no se manifesté en

una mejor distribucion de ingreso, tampoco permitié al pais integrarse a los paises

113 |pid., pag. 527.



mas avanzados del mundo. Este periodo beneficié en gran medida solo a la clase
alta 'y a la élite politica del pais dejando en el olvido y exclusion a la clase mas baja
gue sufrio los estragos de la crisis de 1982 nuevamente.

Esta crisis cambiaria al mundo y la orientaria hacia la adopcion de un nuevo
modelo de acumulacién de capital y una nueva configuracion politica y econémica
se abriria paso, la politica de corte neoliberal acrecentaria mas los problemas de
distribucién de ingreso, en el caso especifico de México, la crisis de 1982 seria el
término y la génesis de una nueva etapa de configuracién econémica y politica a
nivel mundial.

La crisis econdmica generalizada manifestaria el agotamiento del modelo,
pondria en evidencia la politica expansionista que se reflejé en los altos indices de
inflacion, deuda y desempleo, la crisis de 1982 al igual que las anteriores del sistema
capitalista servirian para instalar un nuevo régimen de acumulacién como sucedio
después de 1929. El modelo neoliberal llegaria a México a mediados de los

ochentas, pero se consolidaria en el periodo presidencial de Salinas de Gortari.

2.6 - La politica neoliberal y la apertura comercial

Después del gobierno de Lopez Portillo el pais entré en una crisis econémica como
nunca en su historia contemporanea, por otro lado, la llegada al poder de Miguel de
la Madrid se produjo en el marco de un nuevo modelo de acumulacién de capital
gue imponian nuevamente los paises desarrollados en respuesta de dicha crisis,
misma que condicioné en gran manera la gestion presidencial de Miguel de la
Madrid debido a los errores que se habian cometido con anterioridad y que ahora
eran muy grandes para el pais.

El afio de 1982 marcaria un antes y un después en la politica econdmica del
pais y del mundo. El 25 de septiembre de 1981, Miguel de la Madrid habia sido
postulado como el candidato presidencial del PRI. Su nombramiento significaba el
triunfo de la linea monetarista-liberal al interior del aparato publico y presagia su

dominio en el sexenio siguiente!4 .

114 Gracida M. Elsa, op.cit., pag. 93.



El neoliberalismo se conceptualiza como un conjunto de ideas y practicas
gue hizo suyas la élite gobernante para gestionar la crisis e implantar un nuevo
orden econémico y politico a nivel global.'*®

A iniciar el periodo de gobierno Miguel de la Madrid emitié diversos
comunicados donde manifestaba su forma de pensar de la situacion del pais y que
estaba dispuesto a revertir dicho escenario, comentd entre sus discursos que la
adversidad era muy alta pero que pondria de su parte experiencia y conocimientos
para sacar de la situacién de crisis por la cual el pais estaba atravesando.

En su discurso de toma de posesion presidencial Miguel de la Madrid sefial6:
“Vivimos una situacion de emergencia. No es tiempo de titubeos ni de querellas: es
hora de definiciones y responsabilidades. No nos abandonaremos a la inercia, la
situacion es intolerable. No permitiré que la Patria se nos deshaga entre las manos.
Vamos a actuar con decision y firmeza.®

Con tal discurso el pais comenzaba una nueva etapa, llena de retos
econdémicos y sociales, por otro lado, la nueva cara de la politica mexicana e
internacional se modificaria y por consiguiente la apertura comercial a partir de esta
fecha. Es verdad que durante la presidencia de Miguel de la Madrid el pais no
experimento crecimiento econdémico como habia registrado tan sélo 10 afios atras,
de hecho en los afios 1983 y 1986 el pais experiment6 un decrecimiento econémico
de -3.49% y -3.08% respectivamente, en 1984 fue el afilo donde mas crecimiento se
registré con 3.41% que coincidié de manera paralela a un repunte en el precio
internacional del crudo que favorecio a los adelantos en los pagos de deuda externa
gue ya eran casi impagables.

El ascenso en 1982 de Miguel de la Madrid a la presidencia marca el inicio
del experimento neoliberal; dicha administracién se distinguié inicialmente por
cumplir con los pagos de deuda externay gestionar la crisis conforme a los estatutos
del FMIY7,

135 Avila, José Luis, “La era neoliberal”, en Enrique Cardenas, coordinador, Historia econémica de México,
México, Ed. UNAM-Océano, 2006, pag. 14.

116 biscurso de toma presidencial de Miguel de la Madrid en 1982. Tomado de: http://www.biblioteca.tv. Fecha
de consulta: 22/04/2019.

117 Avila, José Luis, op, cit, pag. 16.
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Tal y como lo anuncié el presidente Miguel de la Madrid, la situacion era
intolerante, por lo que en 1983 se recurre a una linea de crédito por 5,000 millones
de dolares, con ellos se reestructurd parte de la deuda y se gand tiempo, sin
embargo, para 1984 la deuda ascendia a 14,684 millones de délares'®.

Sumado a la adversa situacién econdémica por la cual pasaba el pais, en 1985
un terremoto sacudié6 a la Ciudad de México y provocO cuantiosas pérdidas
humanas. Meses después del temblor, el precio internacional del petroleo caeria de
manera importante imposibilitando alin mas la recuperacion. Fue en este mismo
afio cuando México decide ingresar al GATT que representaba un paso hacia la
apertura comercial y reestructuracion econdémica que exigia el nuevo modelo.

Para finales de 1987 la inflacidn registré un nivel de 132% y la deuda externa
total ascendié a 107,470 millones de dolares, la politica de reestructuraciéon no
estaba teniendo los efectos y resultados que todos querian y el pais necesitaba.

El periodo presidencial de Miguel de la Madrid se caracterizé por atravesar
de una profunda crisis con un crecimiento muy lento, y por otro lado muchos
cambios en cuanto a la politica monetaria y fiscal, la venta de activos y de empresas
gue aun tenia el Estado, fueron vendidas en el marco de la llamada Renovacién
Moral de la Sociedad, el periodo sirvié para poder dar inicio a la apertura comercial,
desregularizacion econdmica y a la descentralizacion industrial, es importante
recalcar que durante este periodo se experimentd la inflacion mas alta con un
promedio anual de 100% lo que provoco que al final de 1988 el peso alcanzard una
devaluacion de 3,100% cifras nunca vistas ni experimentadas.

Carlos Salinas de Gortari llego a la presidencia del pais en medio de la crisis
econOmica en 1988 y culminaria en 1994 nuevamente con una crisis denominada
“efecto tequila”, durante su mandato fue clave la puesta en marcha del TLCAN?®
donde se insistia en profundizar en la apertura comercial que se estaba gestando
en el mundo desde 1980 en los Estados Unidos y que fue promovida en Europa por

Inglaterra y llevada a cabo en todo el mundo afios mas tarde. América Latina fue fiel

118 cardenas, Enrique, op, cit, pag. 532.
119 Tratado de Libre Comercio de América del Norte, tratado compuesto por Canadd, Estados Unidos y
México, firmado en 1992 y entrd en vigor en 1994.



testigo de tal cambio en las politicas econémicas que se manifestaron en lo social
principalmente en paises de América del Sur como Chile, Argentina y Brasil.

Durante su periodo de gobierno (1988-1994) el PIB creci6 a una tasa anual
media de 4.2% como resultado de un periodo de gran transicion en muchas de las
esferas econdmicas y politicas. La apertura econémica atrajo de nuevo al capital
extranjero, que instald su capacidad industrial, tecnologica y técnica en el pais,
podemos decir que en su mandato se consolidd la apertura comercial y la politica
neoliberal. Entre sus politicas mas importantes se encuentra el inicio del proceso de
privatizacion de PEMEX y de la Banca, en politica social se puso en marcha el
Programa Nacional de Solidaridad que consistié primordialmente en una mejora de
la justicia social que provocoé e impulso la canalizacion de mas recursos a estratos
mas bajos del pais, con este programa que se aplico durante 6 afios se invirtieron
casi $18,000 millones de ddlares.

El Programa de Estabilidad y Crecimiento Econdmico fue denominado
(PECE) que consistia primordialmente en disminuir la inflaciébn y recuperar el
crecimiento econdmico, los primeros resultados se dieron en 1988 cuando la
inflacion disminuyo de 159% a 51% entre 1987 y 1988.

En el marco del consenso de Washington a partir de 1989 se aplica el plan
Brady con el propoésito de avanzar y profundizar en la instrumentacion de la politica
neoliberal, para avanzar en la liberacion de los mercados, la reduccion del tamafio
del Estado, libre comercio de bienes y servicios, eliminacién de los déficits publicos
y los subsidios excesivos, y la formacién de capital a largo plazo!?.

La “crisis de deuda externa” y restauracion de la democracia politica
plantearon un escenario sociopolitico en que fue necesario alcanzar consensos
minimos para adaptar a las economias nacionales las condiciones del sistema
global conforme a las orientaciones del FMI y del lamado consenso de Washington,
sintetizados desde 1989 en los famosos 10 puntos de las reformas estructurales®?L.

Debido a los estatutos que se firmaron, parte de la ideologia neoliberal era

gue el Estado Mexicano ya no tuviera el control de la banca, en 1990 se re privatiza

120 cardenas, Enrique. Ibid. pag. 534.
121 Avila, José Luis. Ibid. pag. 15.



y comienzan las negociaciones del que después se le denominaria TLCAN. Con
tales fines, en 1993 el presidente Salinas reforma la Ley de Inversion Extranjera que
modificé el marco regulatorio para dar una mayor facilidad y permitir dentro del
nuevo marco juridico la entrada de mas capital extranjero.

La entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos y
Canada en 1994 dio como resultado la consolidacion del neoliberalismo economico,
el objetivo era elevar la competitividad y productividad del pais al confrontarlo con
la competitividad externa para eliminar la ineficacia econémica que vivia el pais y
gue produjo como resultado mayores oportunidades de vender mercancias con
otras naciones del mundo que de igual forma se alinearon al proceso de
descentralizacion econdmica y gubernamental que se estaba gestando en la mayor
parte del mundo.

El crecimiento del PIB de 1988 a 1994 que podemos denominar como un
periodo de consolidacion del neoliberalismo fue de 3.98% en promedio anual, es
verdad que después de la incursidon de dicho modelo, la tasa de crecimiento
econdémico del pais se hace més lento, insuficiente e inequitativo que pronto
manifiesta sus contradicciones.

Inevitablemente la crisis econdmica se produjo nuevamente en 1994 con el
llamado error de diciembre, el gasto que se habia efectuado en aquel afio era
excesivo, todo ello en cuenta corriente, representaba casi el 7% del PIB, para ello
el gobierno emiti6 TESOBONOS que eran en esencia un instrumento financiero de
deuda del cual el Estado se valié dejando como garantia el pago en dolares y con
ello una recaudacion para el Banco de México, que le permitiria pagar la deuda y
amortiguar el excesivo gasto.

Sin embargo, para 1994 la incertidumbre de las elecciones, el asesinato de
Colosio y la rebelién insurgente en Chiapas, hizo que los inversionistas se pusieran
nerviosos y en consecuencia vaciaron las reservas monetarias del Banco de
México, provocando una rapida salida de capital del pais. La nula accion de Salinas
ante la eventualidad hizo que durante la presidencia de Ernesto Zedillo la crisis se
agravara apareciendo el gobierno de Zedillo como el responsable histérico del

Efecto Tequila, aunque el debate sigue abierto, puesto que las causas de dicha



debacle se produjeron en el sexenio salinista, pero fue apuntalando con alfileres
para que estallase en el gobierno de Zedillo.

Las consecuencias fueron altas, los errores y la primera crisis del modelo
neoliberal hacia dudar mucho sobre su viabilidad. En efecto, el periodo de Salinas
de Gortari sirvio para que México y en gran medida toda América Latina entraran en
la dindmica de la nueva politica y se consolidara la apertura comercial y la
descentralizacion estatal, pero la crisis de 1994 - 1995 provocoé incertidumbre y
dudas sobre la viabilidad del modelo.

Durante el periodo de Zedillo se cre6 el Fondo Bancario de Proteccién al
Ahorro (FOBAPROA). Este fondo estaba disefiado para apoyar a la banca nacional
en el pago de adeudos. Zedillo al ver la situacion por la cual el pais atravesaba
solicité al gobierno de Estados Unidos dos préstamos por un monto total de 20 mil
millones de ddlares con cual se pagé gran parte de la deuda y se permitié que el
pais creciera a una tasa media anual de 3.3 %, la mas baja para un presidente
desde 1900, con Zedillo se mantuvo la politica de profundizacion de la apertura
comercial y de creciente privatizacion de la economia.

El presidente Zedillo se vio condicionado, Su sexenio se recuerda rocoso y
con grandes problemas internos en el PRI que se manifestaron en la pérdida del
poder en la elecciones del 2000, en parte debido a que la recuperacion econémica
fue muy lenta y durante su mandato se hizo presente la migracién de los estados
periféricos y de la Ciudades fronterizas hacia Estados Unidos, también la mano de
obra que sufrid los estragos de la crisis de 1995 no encontr6 en el mercado laboral
un puesto y se acrecentd el desempleo y la economia informal. El anclaje
econdmico con Estados Unidos y Canada ayudé en parte a salir de la crisis, el
cambio tecnoldgico y la politica de consagracién del neoliberalismo hizo que Zedillo
“librard” las fuertes criticas ante el poco crecimiento, el aumento de los pobres, el
desempleo, la alta inflacion y las pugnas internas por el poder entre la clase politica
del pais.

En el afio 2000 se produce un parteaguas, una nueva vision y demanda por
parte de la élite y de la sociedad tendria frutos en ese afio, el triunfo electoral de



Fox Quesada significaba el rompimiento de la hegemonia del PRI en mas de 70
afos de gobernar ininterrumpidamente el pais.

La ruptura de la hegemonia presidencial del PRI generé un revuelo a nivel
nacional e inclusive internacional, la oportunidad histérica del Partido de Accién
Nacional de encabezar la presidencia generaria en la sociedad una especie de
esperanza ante la crisis de 1995 y el poco crecimiento del sexenio de Zedillo.

Desde el inicio el periodo presidencial de Fox fue controvertido por las
politicas en materia de seguridad nacional como lo fue la creacién de la Agencia
Federal de Investigacion (AFI), una agencia exclusiva a atender los delitos
considerados de alto riesgo como el trafico de drogas, secuestro y la delincuencia
organizada. Esta agencia desapareceria afilos mas tarde por sus claros vinculos con
el narcotrafico y su ineficacia en su tarea primordial; la seguridad. Podemos concluir
gue la presidencia de Fox fue la antesala de la lucha contra el narcotréfico, de igual
forma se siguié la misma linea de inversion en los programas prioritarios como el de
educacion y salud.

Los ataques del 11 de septiembre del 2001 y la politica proteccionista de
Estados Unidos que se sumoé a los conflictos en Medio Oriente hicieron que el
periodo de Fox en México y del presidente George W. Bush en E.U.A se tuviera
limitado y en cierto periodo hasta de choque, lo que imposibilité en cierta forma un
crecimiento mas alto, en promedio se crecié 3.9% anual*??.

Con la llegada de Felipe Calderén al poder en 2006, el pais se empantan6
en una lucha contra el narcotrafico que en el sexenio anterior se habia agravado
considerablemente; la eleccién de Felipe Calderén desaté mucha controversia ya
gue durante el dia de las elecciones su contrincante y ahora electo presidente para
el periodo 2018 — 2024, Andrés Manuel Lopez Obrador iba ganando en las
encuestas, s6lo que en la madrugada del dia siguiente, en el conteo de votos,
Calderon lideré en las cuentas y ganoé la presidencia, bajo grandes sospechas de
trampa y protestas de fraude electoral que lo perseguirian durante todo su sexenio.

Durante la toma de protesta de Calderdn los simpatizantes de Lépez Obrador
se manifestarian en contra de los resultados dados por el IFE que no los aceptaron

122 cardenas, Enrique. Ibid. pag. 548.



y realizaron un planton prolongado en el Paseo de la Reforma durante varios meses
como muestra de la inconformidad de los resultados.

Con Calderén el pais crecié a una tasa media anual de 2.51%%3, es verdad
gue la crisis econémica del 2008-2009 dejé grandes repercusiones financieras a
nivel mundial, crisis que se fue gestando en 2008 y que para 2009 colapsé a la
economia globalizada del modelo neoliberal, un gran revés para la economia de
México también que pronto se manifestdé en un incremento en el desempleo y por
tanto de la informalidad, quebraron muchas empresas que comenzaban a invertir
en el pais y por otro lado, la lucha armada y declarada al narcotrafico dejé durante
el sexenio de Calderon un pais economicamente muy débil y castigado debido al
impacto de la crisis inmobiliaria que se inicié en la economia de Estados Unidos,
liderado por el primer presidente de color de esta naciobn Barack Obama, el
programa de rescate de Obama daria frutos hasta el 2011.

El periodo presidencial de Calderdon groso modo fue violento, al registrar un
saldo superior a 70 mil muertos, con un crecimiento econémico lento y de una
politica social excluyente, la crisis del 2008 provoc6 que mas mexicanos ingresaran
a lainformalidad, se recort6 el gasto a programas importantes y generd un escenario
perfecto para que el viejo PRI ganara las elecciones del 2012 con cierta facilidad.

Con el gobierno de Enrique Pefia Nieto, se produce el regreso del PRI al
poder en medio de grandes expectativas; mediante el impulso de las llamadas
Reformas estructurales que consistieron en la modificacion del aparato econémico,
social y cultural del pais, en esencia nos dice que estas reformas vendrian a renovar
y actualizar los temas de mayor importancia del pais, una muy debatida fue la
Reforma Educativa que segun sus principales criticos fue esencialmente una
reforma laboral'?*. Adicionalmente el gobierno hizo otras Reformas Estructurales en
los ramos de; telecomunicaciones, laboral, financiera, energética y hacendaria;
reformas que fueron cuestionadas y generaron descontento social y hasta

politicamente ya que muchos consideraban inviables e innecesarias tales

123 |bid. INEGI 2018.
124 coordinadora Nacional de Trabajadores de la Educacion
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modificaciones, hasta generar fuertes protestas y hartazgo social durante todo el
sexenio.

La lucha contra el Narcotrafico se hered6 de la administracién de Felipe
Calderdn y la estrategia del presidente Pefia Nieto fue mantener al Ejército y la
Marina en las calles, sin embargo, la estrategia fallida ha cobrado desde el afio 2000
unas 150 mil victimas y particularmente este periodo se caracteriz6 por las
desapariciones forzadas y los presos politicos, entre otras tantas victimas.

Diversos movimientos sociales se hicieron presentes debido a la grave
oleada de inseguridad que el pais vivia, la manifestacion de padres, estudiantes y
de organizaciones nacionales e internacionales se hicieron presentes y aunque el
Ejército y la Marina se mantienen en las calles la seguridad no se ha recobrado.
Por otra parte, la controversia que se ha generado en torno a la construccion del
Nuevo Aeropuerto en la Ciudad y primordialmente en el ex vaso de Texcoco fue el
tema que puso al presidente Pefia Nieto en el ojo de la critica social que esta en
total disgusto y considera dicha obra innecesaria y corrupta.

La gestion de Enrique Pefa Nieto terminé el 1 de diciembre del 2018 y en el
desenlace de su gestion firmo la renovacion del TLCAN después de meses de
negociaciones, expertos en la materia aseguran que dicha renovacion no conviene
o limita a México en materia de comercio exterior. Las relaciones con Estados
Unidos y particularmente con el presidente estadunidense Donald Trump han
evidenciado la poca y sumisa seriedad a la politica exterior del pais. Ante el
desenlace de su periodo se alza una nueva etapa para el pais que encabezara
Andrés Manuel Lépez Obrador.

El periodo abordado nos deja analizar los grandes avances de la economia
mexicana de 1940 a 1982, durante el auge petrolero se dieron grandes avances en
el financiamiento de la industrializacion y de las manufacturas en los 50°s y 60°s
gue dio paso al milagro mexicano. Pasando por el movimiento del 68 y las
olimpiadas, la llegada del segundo periodo del auge petrolero en los 70°s y su crisis
en 1982 que posteriormente dio paso a la incursion del modelo Neoliberal como

consecuencia a la crisis econémica de los afios 80’s.
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El cuadro 4 nos muestra el porcentaje de crecimiento econémico del pais
durante el periodo 1940 a 2017, en donde sin duda alguna, el proceso de
industrializacion por sustitucion de importaciones, la urbanizacién de la ciudades, la
mejora en la calidad de vida y una expansién de los servicios dejo como resultado
una economia mas tercerizada de 1940 a 1981, en donde el pais registrd gran
crecimiento econdmico, que no significd en ningin momento el salto a un pais de
primer mundo, pero consolidé su proceso de industrializacibn con crecimiento

economico alto, sin una distribucion del ingreso equitativa y el abandono del campo.

Cuadro 4
PIB de México (1940-2017)

ARIO CRECI:JIIENTD
Yo
1940 - 1953 57
1954 - 1969 6.5
1970 -1977 2.6
1978 - 1961 9.2
1982 - 1987 0
1988 - 1995 2.3
1996 - 2000 9.1
2001 - 2009 1.09
2010-2017 29
Fuente: Elaboracidn propia con datos de:
OCDE (2010), INEGI "Datos historicos del
PIB, Mexico 1950-2016" v Banco Mundial
(2018).

La firma del TLCAN'?® consolidé la llegada de capitales extranjeros asi como
la apertura comercial, permitiendo al pais alinearse a los estatutos del Consenso de
Washington, desde los inicios del presente milenio en adelante se camina por un

politica mas libre y accesible que de igual forma deja entrever las contradicciones

125 A partir de la firma por parte de los tres representantes de cada nacién (México, Estados Unidos y Canada)
el TLCAN cambiard de nombre y se le denominara T-MEC o0 USMCA, la renovacion de dicho tratado se llevo a
cabo durante los dos ultimos afios de la presidencia de Enrique Pefia Nieto, teniendo como protagonistas de
dicho tratado al Secretario de Economia, lldefonso Guajardo y al Secretario de Relaciones Exteriores de México,
Luis Videgaray.
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del modelo en marcha con la crisis de 1995, la lucha contra el narcotrafico del
periodo 2006 -2012 produjo miles de muertos al afio que generd una fragmentacion
social y una creciente poblacion inconforme que exige justicia y solucion a la
problematica, y por ultimo las reformas estructurales que seguramente seran
modificadas con la llegada de Andrés Manuel Lépez Obrador a la presidencia,
guedan atras ya que representan de nueva cuenta a la masa popular y la esperanza
de grandes cambios en lo politico, econdémico y social que el pais requiere.

La demanda al cambio social es muy alta, en las elecciones del 1 de julio del
2018 los ciudadanos votaron por ese cambio en la historia, el triunfo de un partido
de izquierda con absoluta mayoria deja de manifiesto el hartazgo y el descontento
de la sociedad por las politicas llevadas a cabo en las administraciones pasadas
gue han dejado al pais en un escenario de corrupcion, violencia y con brechas de
desigualdad econdmica cada vez mas marcadas.

Gréfico 5
Resultados de la Eleccion Presidencial 2018

EAMLO - MORENA, Partiido del
Trabajo y Encuentro Social.

® Ricardo Anaya - PAN, PRD y
Movimiento Ciudadano.

= Jose Antonio Meade - PRI,
Partido Verde Ecologista y
Nueva Aliaza.
Rodriguez Calderon -
Independiente

= Sin Voto

Fuente: Elaboracién propia
con datos de INE 2019,
“Resultados Eleccion
presidencial 2018”.

La contienda electoral la gana Andrés Manuel Lépez Obrador del partido
MORENA con el 53% de la plantilla electoral, detrds quedd Ricardo Anaya con el
22.3% de los votos, José Antonio Meade con el 16.4% y el candidato independiente

Calderon Rodriguez con el 5.2% de la plantilla electoral, siendo una contienda
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histérica debido a que por primera vez en la historia de México al gobierno llega un
presidente de izquierda ganando por un margen muy amplio quitando del poder
presidencial a los dos partidos que habian tenido hegemonia desde el periodo
posrevolucionario; el PRIy PAN.

En la grafica 5 podemos apreciar los porcentajes de las elecciones, donde el
contendiente de MORENA gand6 por un margen amplio a comparacion de sus
adversarios politicos, por ello esta eleccion la consideran histérica y algunos mas
consideran que AMLO cuenta con el apoyo mayoritario en la Camara de Diputados
y del Senado para llevar a cabo lo que él ha denominado como la “Cuarta
transformacion”. Con el voto de cerca de 30 millones de mexicanos AMLO impulsara
el nuevo régimen como €l en reiteradas ocasiones ha manifestado.

Las grandes esperanzas del cambio politico y econdmico descansan en la
administracion entrante, que se ha autoproclamado como el partido y movimiento
gue realizara la Cuarta Transformacion del pais. Aunque el reto al cambio es muy
grande los mexicanos creen en el liderazgo de Andrés Manuel Lopez Obrador para
realizar y gestionar los cambios econdmicos, politicos, sociales y culturales que el
pais necesita para avanzar hacia una nacién mas justa e igualitaria que recupere la
capacidad de crecimiento econdmico y que pueda generar ingresos y empleos que
la sociedad demanda.

Los niveles de aceptacion por parte de la poblacion mexicana para AMLO
han venido al alza desde el inicio de su gestion, situacién que rompe con la dindmica
histérica donde el presidente en turno tiende a disminuir su aceptaciéon y
credibilidad, hasta octubre de 2019 AMLO registra una aceptacion ciudadana del 73
a 80%%*26 un presidente con alta credibilidad en comparacién con el ex presidente
Enrique Pefia que termino su sexenio con una aceptaciéon de apenas 3%, la politica
social y el apoyo a determinados programas ha influido de manera decisiva en su
aceptacion, temas como el combate a la corrupcion lo tiene ante los ojos de los
ciudadanos como un mandatario que pretende acabar con la impunidad y elevar el

crecimiento econdémico del pais combatiendo de raiz la pobreza.

126 | a medicion de “aceptacion” puede variar dependiendo la fuente y la metodologia ocupada para dicha
medicion, la fuente consultada fue: El Universal, 2 de octubre de 2019.
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Capitulo 3

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México;
Dinamica y Crecimiento Urbano.

3.1 - Antecedentes

Los cambios experimentados de 1900 a 1950 fueron significativamente grandes en
la Ciudad de México, primordialmente la migracion campo-ciudad y la consolidacion
de ésta como ciudad-industrial del periodo que se extendié de 1940 a 1980 gracias
al modelo ISI que produjo grandes tasas de crecimiento, asi como fuertes
inversiones en infraestructura y el financiamiento a empresas, sectores productivos
y servicios basicos en la Ciudad de México que cambiarian el panorama urbano de
la misma en tan poco tiempo que se manifestaron en la centralizacion absoluta de

la actividad econdmica, politica y de la movilidad social por lo que restara del siglo.

Durante el periodo postrevolucionario (1920 — 1934) los cambios econémicos
fueron pocos, el pais se sumergié en una disputa politica por consolidar lo
estipulado en las garantias de la constitucién de 1917 que no llegaron sino hasta
1934 cuando Lazaro Cardenas sube al poder y se produce un parteaguas en la
historia economica del pais que se manifiesta paralelamente en las politicas de
desarrollo urbano, durante su mandato se produce el primer gran salto hacia una
economia que pretendia dejar la imagen rural y precaria para pasar a una mas
urbana, moderna y equipada. Cardenas impulsé un amplio programa econémico en
su plan sexenal que tenia de fondo la estructuracibn economica del pais que

manifestoé prontamente en el cambio geografico y demografico del pais.

La implementacidn del modelo ISI generd considerables cambios urbanos en

el territorio, una muestra de ello es que la dindmica de las ciudades incrementaron
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considerablemente durante el periodo de 1940 a 1980, en parte debido a una
migracion del campo a la ciudad de mas de 6.1 millones de personas'?’ lo cual se
tradujo en el incremento del sistemas de ciudades, y gran parte de este flujo se
canalizo directamente hacia la Ciudad de México que ya comenzaba a concentrar
una gran magnitud de poblacién asi como brindar servicios como; alcantarillado,
sistema eléctrico, agua potable, sistema de salubridad, vivienda y en general se

manifestaba en una mejor calidad de vida que superaba a la del resto del pais.

Los presidentes Avila Camacho y Miguel Aleméan comenzarian a disefiar las
politicas econdmicas necesarias para el reforzamiento del modelo ISI mediante el
financiamiento de infraestructura y la canalizacién de recursos a empresas; todo ello
convertiria a la Ciudad de México en el eje primordial de la industrializacion del pais,
Gustavo Garza afirma que la ZMCM crece y nace paralelamente con la

industrializacién del pais en los afios 50"s.1%8

La llegada del modelo ISI fue fundamental debido a que la coyuntura de la
Segunda Guerra Mundial gener6 e impulsé grandes ventas de petréleo y de
materias primas para las naciones en guerra, durante y al término de la misma se
opto por una politica de industrializacidén del pais basado en el apoyo a la inversién
mexicana y al financiamiento del Estado en muchas de las ramas y actividades mas
productivas para el pais. Al término del periodo presidencial de José Lépez Portillo

el pais habia registrado un crecimiento de 8.53%12°

En el periodo de postguerra se consolido el modelo ISI ante el escenario
mundial de reajuste geografico y econémico, la caida del modelo llegaria en 1982
cuando las fuentes de financiamiento se acaban y el Estado endeudado y sin
recursos deja de financiar todo el aparato fisico que se habia consolidado durante
los 40 afios atras. Después de la crisis la Ciudad dejaria de ser el espacio geografico
dinamico y creciente de antes, para pasar a una fase de descentralizacién industrial,

politica y administrativa al dejar atrds el periodo del milagro mexicano que trajo

127 |inares, Zarco Jaime “La imagen urbana, México en el siglo XXI” México, Porria, UNAM — FES Aragon,
2009, pag. 128.
128 |pid. pag. 135

123 Con PIB base afio 2013 del INEGI, INEGI, PIB México 2013, Cuentas Nacionales de México 2018
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mucha prosperidad y estabilidad econémica al pais que se manifesté en un aumento
considerable de la poblacion y de diversas ciudades como Monterrey, Guadalajara,
Puebla o las entidades fronterizas como Baja California, Chihuahua y Sonora que
crecieron por su anclaje econémico con Estados Unidos, todas ellas beneficiadas

por este periodo de gran crecimiento econémico y urbano.

Los afios 80°s marcaron el inicio de otro periodo totalmente diferente, las
politicas neoliberales acabarian con el Estado interventor para dejar paso a un
Estado facilitador, que desde sus inicios atentd contra el espacio geogréfico, al
promover el lucro inmobiliario y la desarticulacion urbana teniendo como
caracteristica la exclusion y pobreza generalizada con un sector minimo de

privilegio.

En el aspecto econdmico se produjo un crecimiento promedio de 5.7% entre
1940-1953, 6.5% entre 1954-1969 y un extraordinario pero corto periodo de 1978 a
1981 donde se creci6é a 9.2%?*%°, asi como la tasa de urbanizacién del periodo nos
proporciona la referencia de la importancia de la Ciudad de México mediante su
proceso de industrializacibn y como ésta se volvio el motor del pais, nos
centraremos en comprender cOmo es que se integré su zona metropolitana tan
rapidamente, el crecimiento de su periferia y la dinamica que registro hasta los afos
80's para finalizar con la crisis econémica que dio paso a su descentralizacién
industrial y la probleméatica de la expansion urbana sin planificacion que hoy en dia
tiene a la Ciudad de México sumida en graves problemas ambientales, de exclusiéon

urbana, pobreza e inseguridad.

130 INEGI, “Datos histéricos del PIB”, México 1950-2016 y Banco Mundial (2018)
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3.2 - Origen y Desarrollo de la ZMCM 1950 — 1980

Culminada la Revolucion Mexicana las garantias constitucionales quedarian
aun lejos de materializarse, la reconstruccibn econdmica del pais comenzo6
rapidamente, aunque sin mucha organizacién y presupuesto. El panorama
cambiaria notablemente cuando Lazaro Cardenas toma las riendas del pais,
inmediatamente se manifiestan cambios econdmicos que mas adelante se
plasmarian geograficamente, la tasa demogréfica crecié considerablemente® y la
extension territorial de la Ciudad de México aumenta por la demanda de nuevos

espacios para vivienda residencial y popular.

El crecimiento econdémico del pais se manifestd igualmente en su extension
territorial, la Ciudad de México fue la mas dinamica en parte por la migracion campo-
ciudad que cambio su uso de suelo drasticamente, aun en 1910 alcaldias como
Milpa Alta, Gustavo Madero, Iztapalapa y otras mas como Coyoacan presentaban
una imagen mas rural que urbana. Para 1940 el modelo ISI implementado en el pais
cambiaria el proceso de acumulacion de capital y se acentuaria en la Ciudad de
México instalando la industria del pais en este espacio geografico®?. La tasa del
PIB anual de 1940 a 1950 fue de 5.8% para el pais, como nos dice Garza, para el
afo 1940 en el pais se estaba gestando un proceso de acumulacién y centralizacion
de la industria que se gestd primordialmente en la Ciudad de México y aunque
algunas ciudades como Guadalajara y Monterrey también registraron grandes

crecimientos fue la CDMX la que crecio a tasas muy superiores a la media nacional.

La inversion publica en programas de desarrollo en vivienda e infraestructura
de equipamiento urbano nos deja claro que la Ciudad de México crecid impulsada
por la cantidad de servicios, de ventajas econdmicas, fuerza de trabajo disponible
y de calidad de vida que este ofrecia a diferencia de otras ciudades y Estados del

pais que no crecieron al mismo ritmo ni con la misma cantidad y calidad de

131 pel periodo de 1910 a 1940 cuando termina la presidencia de Cardenas el pais paso de 15,160.369 millones
de habitantes a 19,653,552 millones de habitantes en el pais con una tasa anual de 1.76%, de igual forma la
tasa de natalidad de la Ciudad de México (Antes Distrito federal) fue de 33.1%. INEGI, Estadisticas Historicas
de México 2009, “Poblacion”, México, Pag. 71.

132 Garza, Gustavo, “La urbanizacion de México en siglo XX”, México, COLMEX, 2003, pag. 39.
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infraestructura que propicié6 desde su inicio en la centralidad de la actividad

industrial, politica y social.

Por otro lado, la politica econdmica implementada por el Estado atrajo a los
grandes empresarios del pais y del extranjero a invertir en la Ciudad de México ya
gue por naturaleza esta contaba con las condiciones necesarias para el desarrollo
industrial por tanto la captacion de recursos financiero aumento lo que permitio al
Estado financiar los programas de infraestructura que se estaban gestando entre
ellos; alcantarillado, pavimentacion, red de suministro de agua potable, alumbrado
publico y medios de transporte.

El origen de la ZMCM se dio a principios de los afios 50's, la rapida
industrializacion de la Ciudad fue el factor primordial para su expansion. La
migracion, los niveles altos de empleo y de demanda de fuerza laboral, asi como
las mejoras de las condiciones de vida de los habitantes de la ciudad provocaron
esta gran oleada de migrantes de otras entidades que se manifesté en una fuerte

concentracion econdmica y demografica.

La Ciudad de México antes llamado Distrito Federal fue creado en 1824 y el
Congreso del pais determind que su extension territorial seria de 8.2 Km tomando
como radio de referencia a la plaza mayor'33, Durante el siglo XIX la ciudad no tuvo
grandes crecimientos, se establecieron dentro de ella las familias mas adineradas
del pais, las colonias del centro de la ciudad se vieron inundadas de carruajes,
casas grandes con fachadas de corte francés y arabe primordialmente en el periodo

porfirista.

A inicios del siglo XIX la ciudad no contaba con un gran numero de
habitantes, Humboldt nos dice que la Ciudad para 1804 tenia unos 137,000
habitantes, mientras que para 1857 unos 200,000 y llegado el afio 1900 la Ciudad
contaba con 368,898 habitantes. En 1821 comienza la venta de terrenos de la
Ciudad con la finalidad de cubrir los gastos del Ayuntamiento, esto provoco los

primeros cambios en el trazo de la Ciudad y la llegada de nuevos residentes del

133 |bid. Pag. 5
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campo y de otras partes de la ciudad que se ubicaron en las afueras del casco
central de la ciudad, con ello el gobierno de la Ciudad pierde el control y se

concentra en poder cubrir la demanda de servicios basicos para la nueva poblacion.

Mapa 1
Planos de la Ciudad de México 1900

M LIpE——

Fuente: Plano de la Ciudad de México 1900, en www.geografiainfinita.com fecha de consulta:
26/04/2019.

Como se puede ver en el Mapa 1, la Ciudad de México aun conservaba sus
barrios y colonias casi intactas desde su independencia en su mayoria de la clase
adinerada del pais, pero comenzaria a modificarse con la llegada del Ferrocarril y
el tranvia, estaciones como la de San Lazaro, Buenavista, Taxquefia y Centro serian
de las mas concurridas e importantes por el gran flujo de personas y mercancias
gue circulaban mediante este transporte que ayudo a que los habitantes de la ciudad
realizaran grandes desplazamientos al interior y que a su vez permitié ir explorando
nuevos territorios a las afueras de la ciudad que después formarian parte del gran
desarrollo de la periferia aunque con caracteristicas diferentes y particulares que no

se habian manifestado en el casco interior de la Ciudad.

~ 110~


http://www.geografiainfinita.com/

Ya se ha comentado, el periodo post revolucionario dejé las ciudades
desarticuladas, muchas de ellas incomunicadas y con grandes dafios de
infraestructura, la Ciudad de México se vio igualmente afectada, aunque los trabajos
de reconstruccion se aceleraron rapidamente por razones evidentes; vivia la elite

empresarial y politica de la época.

Para 1940 la poblacién de la Ciudad de México era de 1,595,000 habitantes,
la tasa de crecimiento de la poblacion era de 2.7% y el area urbana era de 115 Kmz2,
la oleada de migracién comenzaria lentamente estallar en los 50"s'34. Las viviendas
mas adineradas se localizaron primordialmente en el poniente y el sur de la Ciudad,
la industria en el Nor-Oriente y los estratos mas bajos de ingresos en el oriente de
la Ciudad, situacion que se consolidando a través de los afios; una segmentacion
clara de los estratos econdémicos, de servicios y de equipamiento de la ciudad que

hoy en dia sigue intacta.

Se afirma que la verdadera expansion de la Ciudad de México y el origen de
su Zona Metropolitana se produjo en los afios 50°s como resultado de una poblacién
gque ya era de 3,283,014 habitantes, la tasa de crecimiento fue de 4.79% anual, asi
mismo la superficie de la Ciudad de México crecié de 225km2 en 1950 a 400km?2
para 196025, Debido a la fuerte migracion que se presentd, el Departamento del
Distrito Federal prohibi6 los asentamientos irregulares en 1955 como respuesta a la
expansion irregular en la periferia que se estaba gestando en las alcaldias de
Iztapalapa, Milpa Alta y Tlahuac localizadas en el oriente de la Ciudad de México y
donde los famosos “paracaidistas” se asentaban de manera irregular, durante este
periodo de tiempo crecieron en gran manera hasta llegar a las 200 “colonias
populares” que provocé grandes disputas entre estos nuevos habitantes irregulares

y el gobierno de la Ciudad de México que buscaba cambiar dicho panorama.

Las mega obras en la Ciudad de México comenzaron en estos afios, tal vez
la mas significativa fue la construccion de Ciudad Universitaria en 1952,

distribuidores viales y algunas secretarias de gobierno que cambiaron de sede y se

134 sanchez, Enrique. Ibid. pag. 8
135 Garza, Gustavo, “Proceso de Industrializacion de la Ciudad de México”, México, COLMEX, 1985, Pag. 142.
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construyeron nuevas, como por ejemplo la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas. Este proceso significé la descentralizacion de la educacion y de gestion
gubernamental que se ubicaba en el centro de la Ciudad, para llevarlo a otro punto
de la ciudad ya que el casco central presentaba saturacion, se pretendia que esto
ayudara a tener un mejor flujo de personas incrementado la infraestructura en otras
zonas para que estas se fueran poblando, solucionando los problemas de movilidad
y de déficit de vivienda que se tenia ya en el casco central que esta sobresaturado,

por lo que los nuevos polos se localizarian en el Sur y Oriente de la Ciudad.

Imagen 1y 2
Centro S.C.O.P y Ciudad Universitaria

Fuente: SCT “Paseo por los murales del Centro Nacional
SCT, Patrimonio Artistico”, México, 2017, Paa. 5

Fuente: Krieger, Peter. “50 Anos de Ciudad Universitaria”,
Instituto de investigaciones Estéaticas, UNAM, México, P4ag. 35.
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Las alcaldias de Coyoacan, Iztapalapa, Xochimilco y en un menor grado
Tlahuac sufrieron cambios bruscos con la llegada de mas personas y por tanto la
demanda de suelo para construir aumento haciendo de lado la imagen rural que les
caracterizaba para pasar a una meramente urbana. Mientras tanto las alcaldias
como Azcapotzalco, Gustavo A. Madero y Venustiano Carranza se distinguieron por
arropar la capacidad industrial que para estos afios el modelo ISI estaba llevando
primordialmente en la Ciudad de México y las alcaldias del sur-centro arroparon a

la clase alta de la Ciudad de México.

Para mediados de los afios 50°s el Gobierno de la Ciudad de México trato de
implementar politicas que ayudaran a la contencion y regulacion de los grandes
flujos migratorios que se estaban gestando, por otro lado, el Estado de México siguio
una politica mas a favor de la promocién de instalacién habitacional en la periferia
de la Ciudad de México, en 1954 aparecié entre los proyectos la llamada Ciudad
Satélite 13 que prontamente se uniria a la Ciudad de México debido a su
asentamiento proximo y a la expansion geografica que se estaba dando hacia la
periferia de la Ciudad. Sin embargo, la creacién de Ciudad Satélite se produjo
simultdneamente a la de ciudad Nezahualcoyotl y ambos asentamientos serian
absorbidos por la dinAmica econdmica junto con la explosiéon demografica y social

de la Ciudad de México.

Durante la década de los afios 60°s el pais se caracterizd por una
centralizaciéon de la poblacion debido a la fuerte migracibn y a su vez se
acrecentaron los municipios del Estado de México que se integraban a la dinamica
de la Ciudad de México con una poblacién cada vez mas grande que hacian
traslados hacia la Ciudad de México cada vez mas distantes, la saturacion vial y los
problemas de transporte publico provocaron que el Gobierno de la Ciudad
promoviera la creacion de vias rapidas que ayudaran a eliminar los cuellos de

botella que se estaban presentando, paralelamente se renové el parque vehicular

136 Ciudad Satélite fue concebida como una idea de fraccionamiento residencial o mejor llamado “Ciudad fuera
de la Ciudad” para la clase media de la época donde se traté de tomar el modelo de algunas ciudades europeas
de la postguerra, esta ciudad estuvo a cargo de los Arquitectos Mario Pani y José Luis Cuevas en 1954 y fue
uno de los proyectos mas ambiciosos del siglo XX de México.
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del transporte publico para que este fuese mas eficaz para atender la creciente

demanda de movilidad que ahora tenia un flujo periferia - centro.

Imagen 3
Ciudad Satélite

Las Torres de Ciudad Satélite, Icono de
la Ciudad. Disefiadas por el Arquitecto
Luis Barragan, el Escultor Mathias
Goeritz y el pintor Jesus Reyes Ferreria
en 1958. Foto: TravelbyMéxicoCity.

Hacia 1960 la Ciudad de México contaba con 5,392,869 habitantes **’,
década en la cual diversos municipios del Estado de México sobrepasan las
demarcaciones de la Ciudad, entre ellas; Tlalnepantla y Naucalpan que ya
representaban el 9.7% de la poblacién de la Ciudad Central. El area urbana tenia
aproximadamente unos 400 km? en 1960. La demanda de nuevas tierras para la
construccion de casas aumentd y esto detono que la especulacion sobre la tierra se
acrecentara de gran manera, la venta de ejidos, terrenos comunales y privados se

dieron al mejor postor, la invasion de terrenos se dio de igual forma.

El desorden que se desatd por la vivienda irregular aumentd, barrios y
colonias enteras se vieron obligadas a tomar acciones propias y buscaron la forma
de abastecerse de los servicios béasicos de forma clandestina. Los servicios de

agua, luz, drenaje y pavimentacion no fueron homogéneos en toda la Ciudad lo cual

137 sanchez, Enrique. Ibid. pag. 9
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provocO que la regulacién se saliera de las manos del Gobierno dejando que los
habitantes locales se hicieran cargo de ella con el costo econdmico y social que ello

implicaba.

El imparable crecimiento de la mancha urbana se extendié a mediados de los
afos 60°s hacia el oriente de la Ciudad de México primordialmente hacia |ztapalapa
e lztacalco lo cual pronto dio paso a la creacion de otra ciudad llamada
Nezahualcoyotl la cual surgio con la finalidad de establecer una conexion entre el
Estado de México con el Oriente de la Ciudad de México a través de avenidas
anchas y largas como Av. Lépez Mateos, Av. Kennedy, Av. Chimalhuacan, Av.
Pantitlan, Av. Bordo de Xochiaca que en un principio sirvieron como conectores
hacia diferentes puntos clave de la Ciudad de México, entre ellos el Aeropuerto

Benito Juérez.

Ciudad Nezahualcéyotl comenz6 a crecer paralelamente a la Ciudad de
México junto a otros municipios del Estado de México que tenian ya para estos afios
tasas de crecimiento poblacional mas grandes que de la Ciudad de México. Para
1968 el pais ya contaba con 7.5 millones de habitantes en su Zona Metropolitana,
la mancha crecia rapidamente y los problemas de congestionamiento vial y del
transporte publico, comenzaron a ser preocupantes, por tanto, se plante6 afios atras
la construccién de un transporte publico masivo que abasteciera la demanda de
pasajeros que a diario se estaban trasladando al interior de la Ciudad. La primera
linea del Metro de la Ciudad de México se finalizé en 1969, con ella se pretendia
solucionar los problemas de congestionamiento que aunado a las nuevas vias que
se implementaron fue la politica que tomo6 el Estado para poder enfrentar la

problemética que sigue sin freno hasta nuestros dias.

A principios de los afios 70°s se registra por primera vez un retroceso en la
tasa de crecimiento de la Ciudad central, por otro lado, la periferia crecié a una tasa
de 9.61%, esta tasa se manifiestd en mayores irregularidades de todo tipo; vivienda,
medios de transporte y equipamiento urbano, otra pequefia ciudad periférica
naceria, Cuautitlan Izcalli se edifica en 1973 la cual crece de manera rapida durante
el resto de la década de los 70°s, este municipio periférico manifiesta la integracion
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rapida de los municipios colindantes a la Ciudad de México y de esta forma ampliar
la zona metropolitana con la integracién de estas pequefias ciudades satélites a la
periferia.

Imagen 4
Ciudad Nezahualcoyotl

Ciudad Nezahualcéyotl, su
trazo caracteristico de
cuadrantes y el monumento
a la ciudad “Cabeza de
coyote” en color rojo.

Fuente:

National Geographic en
https://www.ngenespanol.c
om/fotografia/ciudad-neza-
historia-contrastes/, fecha
de consulta, 17/07/ 2019.

En 1976 se aprueba el Plan de Desarrollo Urbano para el Distrito Federal el
cual incluye una muy clara zonificacion para el uso de suelo la cual abrié paso a una
supuesta mejora en la planificacion de la Ciudad, donde se promueve que la
ciudadania debe de cumplir con estrictas normas de construccion y de equipamiento
para la vivienda. Durante la década de los afios 70°s el Estado de México creci6 en
cuanto a poblacion mucho méas que la Ciudad de México resultado de que los
asentamientos irregulares que se incrementaron junto con la informalidad del

empleo con la crisis para finales de los afios 70°s.
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Imagen 5
Ciudad Cuautitlan lzcalli

Centro  comercial
CONASUPO en
Ciudad Cuautitlan,
Estado de México
en 1980.

Fuente: El Universal
“La ciudad en el
Tiempo: Cuautitlan
Izcalli cumple 45
afios” (2019).

Una de las caracteristicas del crecimiento urbano de la Ciudad de México en
este periodo, fue la intervencidon estatal con el objeto de promover y regular el
crecimiento al imponer limites y regulaciones que dieran paso a una mejor
planificacion de la Ciudad y su periferia. Para los afios 80°s la Ciudad de México
contaba con 16 delegaciones; mientras que su Zona Metropolitana estaba
compuesta por 54 municipios del Estado de México e Hidalgo. Con la crisis
financiera de los afios 80°s el Estado se haria un lado en la planificacion de la
Ciudad y dejaria a merced la lucha por espacio publico, los terrenos que se
compraron para especularse y otros mas para asentamientos irregulares que el
capital realizé en la Ciudad que crecié sin regulaciéon, ni planificacion y que en
definitiva contiene muchas de las caracteristicas que hoy vemos en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, el cambio se dio considerablemente, las
fuentes de financiamiento se agotaron y no permitié seguir con la politica de gasto
hacia este ramo, la inflacién y los problemas de deuda crecieron fuertemente, el

discurso fue tajante; el Estado interventor deberia de salir de la actividad econdmica.
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3.3 - Evolucién y consolidacion de la ZMCM 1980 — 2020

La rectoria del Estado y su papel como el ente primordial de la regulacion y
planificacién de la ciudad asi como de sus componentes urbanos, dej6 de ser
prioridad en los afios 80°s, como se ha mencionado en el apartado anterior el Estado
era el principal constructor de los proyectos de vivienda, trazos de calles y avenidas
y proveedor del equipamiento urbano de la Ciudad de México hasta antes de este
periodo, pero fue la crisis petrolera de principios de los 80°s y el cambio en régimen
de acumulacién de capital el que produjo la pauta para retirarse de esta gestion para
dejar todo en manos del capital inmobiliario y concesionar a grandes empresas
trasnacionales la encomienda del desarrollo de los megaproyectos de la Ciudad de

México y en general del pais.

El pais enfrentd una dificil situacion de pago de deuda y de financiamiento de
la actividad econdmica cuando a principios de los afios 80°s el precio internacional
del petréleo descendié considerablemente, por otro lado, la gran inyeccion de capital
del erario publico hacia los proyectos de infraestructura era de gran importancia que
a raiz de la crisis desatd los niveles de desempleo debido a la cancelacion o

interrupcién de las obras en construccion.

Los recursos presupuestarios como producto de la crisis se redujeron y con
ello las limitaciones financieras para inyectar dinero a programas y sectores clave
de desarrollo urbano. La politica Neoliberal vendria a poner en marcha el
mecanismo que hoy en dia conocemos; una politica mas abierta a la inversion de
capital extranjero, una menor o casi nula participacién del Estado en la actividad
econdmica, una desatencion del crecimiento urbano de las principales ciudades del
pais y una especulacién sin control en la compra-venta de vivienda y de servicios

de equipamiento urbano

Garza analiz6 el periodo de 1980 a 2005 donde manifiesté que hubo un bajo
crecimiento econdémico con un acelerado crecimiento urbano no planificado y

estructurado dejando a merced la politica de ordenamiento territorial que hasta unos
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afios antes era prioridad y que permitid crecer “ordenadamente” a la Ciudad de

México y a otros estados del pais'3,

Durante la transicion del modelo ISl al modelo neoliberal 1982-1990 se
produce la “década perdida” donde se establecen los nuevos mecanismos
econdémicos y politicos del pais; en cuanto a la Ciudad de México esta comienza su
descentralizacion industrial y expulsa gran parte de ésta a la periferia de la ciudad,
los bajos salarios sumados a las altas tasas de inflacion de este periodo determiné
gue la ciudad comenzard un proceso de urbanizacion; segmentado, excluyente,

informal y sobrepoblada.

La apertura econdmica y la facilidad para el desarrollo inmobiliario, industrial
y de servicios por parte del gran capital fueron las prioridades del Estado mexicano
gue buscaba a toda costa recursos para el pago de deuda. La Ciudad de México y
su zona Metropolitana contaba para 1980 con 12,333,833 de habitantes® vy el
desarrollo de la periferia se estaba gestando rapidamente, aunque sin una clara
planificacidn, los municipios aledafios comenzaron a elevar su tasa de crecimiento
demogréfico y gran parte de los nuevos asentamientos eran irregulares o carentes
de equipamiento, aunque por otro lado en la ciudad central no fue asi; comenzaban
a registrarse crecimientos menores y algunas delegaciones comenzaban por
expulsar habitantes primordialmente de deciles altos que buscaban terrenos mas

“exclusivos”.

La politicas de corte neoliberal que se comenz6 a impulsar alrededor del
mundo modificaron de manera importante la estructura geogréfica, espacial y
urbana de las grandes ciudades del mundo, la Ciudad de México no fue la excepcién
ya que el gran capital pondria las nuevas reglas del desarrollo inmobiliario, de
infraestructura y de comunicacion del pais, como es logico aprovecho las ventajas
del financiamiento y soélo invirti6 en aquellas actividades rentables y dejé aquellas

gue no lo eran en manos del Estado.

138 Garza, Gustavo y Martha Schteingart, “Los grandes problemas de México. || Desarrollo Urbano y Regional”,
México, COLMEX, 2010, Pag. 35.
139 Estimaciones y proyecciones de Poblacién. Ciudad de México demografia, CONAPO, 2018.
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El plan de planificacién urbana del Departamento del Distrito Federal de 1980
modifico y aumento la intensidad de usos de suelo hasta 10 veces la superficie del
predio lo cual transformd de manera inmediata la imagen urbana de la Ciudad ya
gue estaba permitido construir edificaciones de mas de 10 o hasta 40 pisos, lo cual
afectd de manera importe el abasto de servicios y por otro lado indujo al crecimiento
del congestionamiento vial asi como el aumento considerable del deterioro

ambiental que se estaba gestando.

En 1983 la Secretaria de Programacion y Presupuesto delimité la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México para un fin de programacion presupuestaria
e integro al DF y a 53 municipios del Estado de México y uno del Estado de
Hidalgo'%°. En 1984 se crea la Secretaria de Desarrollo Urbano y Ecologia que fue
la promotora de los cambios de uso de suelo tras los sismos de 1985 que afectaron
gran parte de estructuras, edificios y equipamiento con el que contaba la Ciudad de

México.

La Ciudad de México para 1985 contaba con 2.7 millones de automoviles y
para estos afios los problemas de congestionamiento vial ya eran parte de la agenda
gubernamental de la Ciudad de México, por otro lado, después del sismo se acordd
gque el Distrito Federal y el Gobierno del Estado de México planificaran
conjuntamente las delimitaciones geograficas de la Zona Metropolitana, con el fin
de integrar completamente la ZMCM y que permitiera abordar los temas urbanos de
movilidad, medio ambiente, infraestructura y gobernabilidad de manera conjunta.

De esta manera la ZMCM se extendi6é para 1986 en 1,300 Km?2 y para este
afio se calcul6 que aproximadamente la zona contaba con unos 18 millones de
habitantes, durante la década de 1980 a 1990 los municipios aledafios a la ciudad
central crecieron en extension de su superficie urbana y de poblacion lo que permite

hablar ya de una zona metropolitana.

140 Cervantes Sanchez, Enrique, “El desarrollo de la Ciudad de México”, México, UNAM, 1998, Pag. 14.
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Mapa 2
Crecimiento Urbano de la ZMCM (1824 — 2006)

/

Fuente: Centro Mario
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El mapa 2 muestra la evolucién de la mancha urbana de la ZMCM, en ella se
aprecia un incremento considerable de la misma desde los afios 50°s donde abarca
la zona sur-centro de la ciudad, para 1970 se expande considerablemente hacia el
sur y oriente, cuando en los afios 80°s comienza la crisis se vislumbra la expansion
a la periferia, consecuencia de una oleada que buscaba nuevas oportunidades de
trabajo, para 1990 ya cuenta con una forma mas definida de sus demarcaciones y
se extiende a mucho mas municipios del Estado de México primordialmente hacia
el nororiente donde destacan Ecatepec, Nezahualcoyotl e Ixtapaluca que atraen a
mas gente que colinda con el Estado de México que trata de acercase a la Ciudad
de México por las ventajas econémicas, laborales y de vida que esta ofrece.

El crecimiento del casco central de la Ciudad de México se vio disminuida a
inicios de los afios 90°s debido primordialmente a una expulsién de residentes, esto
debido a que los problemas que presenta una ciudad global son muchos como;
transito vial, contaminacion, sobrepoblacion, alto costo de vivienda y encarecimiento

de bienes y una crisis medio ambiental y la clase de altos deciles buscando nuevos
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espacios exclusivos con la mejor ubicacion en la periferia y que gracias a la vasta
red vial que seria construida fue posible.

Un cambio importante en la Ciudad de México se gesta en el afio 2000
cuando Andrés Manuel Lopez Obrador se convierte en el Jefe de Gobierno de la
Ciudad y genera cambios importantes en los programas, proyectos y presupuestos
en relaciéon a la accesibilidad de vivienda (informal), agua potable, espacio publico
y mega construcciones en su plan de desarrollo urbano para la Ciudad de México
tratando de dar méas movilidad con los llamados segundos pisos que tratarian de
solucionar los problemas de congestionamiento vial que tenia la zona metropolitana,
se creia en ese entonces que los pisos elevados solucionarian dichos cuellos de
botella.

Las politicas llevadas a cabo por Lopez Obrador se centraron en proporcionar
a la ZMCM una mejora en el equipamiento urbano que en su mayoria cumplia para
este tiempo cerca de 40 o 50 afios lo que hacia urgente su renovacion, el gasto a
final en el ramo de infraestructura de su mandato en 2005 fue de $2,414,240,827
Millones de Pesos; gran parte de este gasto publico se destinaron en las obras de
los segundos pisos y los programas impulsados como fueron; Pension a los adultos
mayores, becas para los estudiantes de la Ciudad, se cre6 un programa que atacara
directamente la pobreza que en términos generales no tuvo los resultados
deseados, no disminuyd si no que aumento, sélo la pobreza alimentaria se redujo
en 0.4% pasando de 5.8 a 5.4 la tasa del 2000 a 2006'*. La Ciudad de México
comenzO a tener grandes deudas debido al fuerte financiamiento en obras y
programas que no daban del todo los resultados esperados, en este periodo la
deuda de la Ciudad de México crecidé considerablemente pasando de $32,788
millones de pesos en 2001 a $41,439 millones de pesos en 200642,

Durante el periodo de 2000-2006 la mancha urbana de la ZMCM creci6
considerablemente, pero también la periferia se vio consolidada, lo que alent6 a que

en el afio 2005 el gobierno de la Ciudad de México y del Estado de México

141 Gonzalez Anaya, Juan, Nacion. “Gobierno de Andrés Manuel Lépez Obrador, Bueno o Malo”, consultado el:
23, agosto, 2018. Disponible en: http://www.nacion321.com

142 Gonzélez Anaya, Juan. idem, pag. 24.
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acordaran por decreto oficial la creacion de la Zona Metropolitana del Valle de
México, donde quedo delimitada por las 16 delegaciones de la Ciudad de México,
59 municipios periféricos del Estado de México y un municipio del Estado de
Hidalgo, con ello queda conformada la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
gue después de casi 60 afios de crecimiento tendria por primera vez delimitaciones
oficiales y un decreto oficial que comprometia a los gobiernos de la Ciudad, Estado
de México e Hidalgo a trabajar conjuntamente en los temas correspondientes a
gobernabilidad y financiamiento de infraestructura urbana para toda la zona
metropolitana.

La consolidacion de la ZMCM se da en este momento, esto permitié que la
Ciudad de México no cargara en parte con los programas de infraestructura,
movilidad y de equipamiento urbano en su totalidad, dado que hubiese una especie
de coordinacion para poder impulsar conjuntamente los programas de desarrollo
urbano y regional de la zona y es verdad que en muchos otros temas hay choque
logistico y burocratico ha imposibilitado el encaminamiento de una eficaz
coordinacion metropolitana.

El impulso més grande lo daria el jefe de Gobierno de la Ciudad de México
durante el periodo del 2006 a 2012 con Marcelo Ebrard Casaubon que trataria de
tomarse los temas de gestion gubernamental, la planificacion y el ordenamiento un
poco mas en serio, por lo que al final de su mandato se concluyeron las obras de la
linea 12 del Metro, asi como el circuito bicentenario y la Autopista Urbana que
proporcionaria una movilidad primordialmente periferia-centro, una gran inversién
ayudaria a elevar el equipamiento en movilidad aunque en otros temas como
financiamiento a vivienda, programas de becas y ataque a pobreza que no
terminaron dar del todo resultados.

Para él afio 2007 en el estudio de Origen-Destino de la ZMCM se estimé que
a diario se realizaban unos 21.9 millones de viajes en la ZMCM, la poblacién de la
zona metropolitana en el afio 2007 era de 19,239,910 millones de personas, ante la
eventualidad del escenario, en el mismo afio se hizo una consulta verde donde se
definié la construccién de la nueva linea (Llamada la linea dorada o bicentenario)

gue correria de Tlahuac a Mixcoac todo ello para solventar los problemas de
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movilidad y de saturacion en hora pico la Linea 12 cruzaria por una ruta que no
estaba del todo solventada y que se esta sobresaturando, esta linea atiende
primordialmente a dos de las mas grandes alcaldias; Tldhuac e Iztapalapa que es

la mas poblada de la Ciudad de México.

Imagen 6
Linea 12

Fuente: Jessica,
Castillejos. 12 de
agosto 2013, “A
linea 12 del metro le
deben mil 558 m2 de
obra” Excelsior, pag.
2

Los temas de corrupcién, incumplimiento de tiempos de construccion y
rendicion de cuentas en la construccion de esta linea de metro y de otras obras
publicas hicieron de la gestion de Marcelo un sello caracteristico. Para 2018 la
ZMCM estaba totalmente integrada por 21,581,000 de habitantes que la convirtieron
en la cuarta Ciudad mas grande del mundo, s6lo que esta cuenta con caracteristicas
particulares que la convierten en Megalopolis , el tejido urbano es extenso y rebasa
por mucho las condiciones geograficas, demogréaficas, espaciales,
gubernamentales de la Ciudad central, esto convierte a la Ciudad de México en la
cuenca mas habitada, congestionada y contaminada, su PIB Para 2017 fue de
568,445 3 mil Millones de délares que la convierte en el motor econémico,

143 INEGI, 2018, “Estadisticas de Finanzas Publicas estatales y municipales, 2017”.
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administrativo, politico y financiero del pais que implica una inmensa labor logistica
y de financiamiento para una ciudad que necesita a diario de incontables recursos

fisicos y materiales para su financiamiento.

La ZMCM tiene por delante un evidente reto en lo relativo al abastecimiento
de servicios bdésicos, infraestructura y de gobernabilidad debido a que las
delimitaciones se extienden cada vez mas, los escenarios para el futuro dejan en
claro que la zona seguira en expansion y posiblemente en unos afios habra que
reconfigurar las delimitaciones de la zona para una posible incorporacion de mas

municipios del Estado de México o algunos méas de Hidalgo.

En estimaciones de Covarrubias para el afio 2020 la ZMCM contaria con una
poblacién de 22,253,251 habitantes, con una extension territorial de la ZMCM de
174,853 de hectareas, su escenario es independiente del mega proyecto del Nuevo
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México que serd un nuevo polo de
desarrollo urbano que detonara la llegada de mas residentes a la ciudad y muchos
otros mas arribaran a la periferia del norte-oriente para poder sacar beneficios, otros

mas seran atraidos por la dinAmica econémica y politica de la ciudad.

Los nuevos retos de gestién urbana para la ZMCM seran la movilidad, el
abasto de agua, luz, una renovacion en la gestion de la basura y desechos
industriales, de igual forma solucionar el problema de las inundaciones asi como la
gestién de seguridad publica que ha ido en aumento en los Ultimos afios, sin dejar
de lado el problema ecolégico y de contaminacibn que es generadora de
enfermedades, todos ellos son grandes problemas con lo que hoy en dia la Ciudad
cuenta y que deben de ser la agenda principal y primordial de los préximos

gobernantes de la urbe mas grande de habla hispana.

En el cuadro 6 podemos ver las proyecciones que realizé Covarrubias en el
afio 2000 pronosticando cercanamente el nimero de habitantes y el porcentaje de
crecimiento que tendria la zona metropolitana, como se ha comentado con
anterioridad la zona cuenta hoy con un poco mas de 21 millones de habitantes y los
datos arrojados por el investigador dan muestra del fendmeno ya descrito; La zona

metropolitana dejé de crecer a principios de siglo, tan solo del 2000 al 2010 crecio
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en 2 millones de habitantes y el prondstico es que del 2010 a 2020 crezca
aproximadamente en 1 millbn como reflejo del proceso de expulsion, la zona
comenzara a crecer mucho menos e inclusive en algunas otras pronosticaciones en

algin momento tendra crecimiento negativos.

Cuadro 5
Proyecciones de Poblacion de la ZMCM, 2000 - 2020
Porcentaje de
iy .. la ZMVM con ZMVM, ZMVM,
" Poblacion Poblacién . .
Afio . respecto a la escenario % escenario %
nacional ZMVM ., - .
poblacion programatico tendencial
nacional
2000 | 99,582,251 | 18,240,060 18.32 18,700,000 18.78 18,800,000 | 18.83
2010 | 112,230,723 | 20,533,361 18.29 20,600,000 18.36 22,500,000 | 20.05
2020 | 122,106,672 | 22,253,531 18.12 21,800,000 17.85 26,200,000 | 21.46
Fuente: Covarrubias, 2000; en Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestion de la
calidad del aire en el valle de México, 2001-2010. MIT, 2000.

3.4 - Concentracion y crisis urbana en la ZMCM

3.4.1- Concentracién econdmica

Las ciudades han crecido en poblacion y extension, esto ha generado que las
ciudades vayan mas alla de sus demarcaciones originales y se conviertan en
manchas urbanas mas grandes y aglomeradas, que se caracteriza por concentrar
pobreza, exclusion y desorden tanto social como territorial, que a la vez tienen
aislados espacios modernos, innovadores y exclusivos, la ciudad se ha convertido
en un espacio multifacético.

La hiperconcentracion es una caracteristica de las ciudades del siglo XXI,

donde las periferias son interminables, dispersion desarticulada y modalidades
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novedosas de ocupacion del territorio 144. La concentraciéon de los servicios
financieros, politicos, laborales, equipamiento basico, de salarios altos y las
ventajas que ofrece la ciudad a diferencia de lo rural o inclusive de ciudades en
desarrollo, es uno de los mayores motivos de dicha concentracion que se gesto
como lo hemos visto desde inicios del desarrollo industrial.

La urbanizacion de la ZMCM fue producto del modelo ISI como también
sucedié en muchos paises de América Latina, que promovié una industrializacién
muy rapida y concentrada en pocas ciudades del pais, en la Ciudad de México, las
mejoras en los medios de transporte, de servicios basicos, almacenamiento de
bienes que se han vuelto mas exclusivos y rentables, asi como el nivel educativo;
de igual forma las mejoras salariales y laborales han generado grandes oleadas de
migracion que dieron paso a este fendbmeno; la metropolizacion, alimentada por la
pobreza en el campo, la migracion campo-ciudad y las ventajas que la ciudad
comenzo por tener a diferencia de lo rural.

El desarrollo de las condiciones generales de la produccion en la ZMCM hace
de ella una especie de mercado atractivo para la inversion financiera, por otro lado,
el aparato politico, asi como su influencia que tiene en las decisiones de esta sobre
el resto del pais genera una especie de especulacion sobre las coyunturas llevadas
a cabo aqui. El poder politico de élite del pais se localiza en la Ciudad de México y
por ultimo podemos afirmar que esta ciudad cuenta con una fuerza de atraccion que
se manifiesta en la llegada de mas residentes que se asientan en la periferia a pesar
de todos los factores en contra que también aqui se concentraron, tales como;
contaminacion, trafico vehicular, inseguridad y degradacion social y ambiental.

La concentracion econdmica no fue resultado de un proceso aleatorio sino
historico debido a que desde la implementacion colonial, la Ciudad de México ha
sido el centro administrativo, politico y social de México, es verdad que otras
ciudades como Guanajuato, Querétaro e inclusive Veracruz lo fueron en un
momento dado, pero el poder administrativo termind por instalarse en la ciudad

cuando culmind la Revolucion Mexicana, la ciudad también histéricamente ha

144 Castillo Hoyos, Guadalupe, “El cambio urbano, concentracion, difusion descentrada y desarticulacion”,
México, Quivera, Vol.11, num. 1, UAEM, 2009, Pé&g. 3.
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arropado a la clase alta del pais lo que fue un factor importante para que la ciudad
se convirtiera rapidamente en el centro politico y economico del pais, hecho que

sigue vigente al dia de hoy.

3.4.2 - Concentracién urbana

La concentracion urbana en la Ciudad de México se gesté desde los afios 50°s
cuando las tasas de crecimiento comenzaron a crecer rapidamente, la demanda de
mano de obra y la concentracion econémica que se ha comentado fueron factores
decisivos que impulsaron a la ciudad a la concentracion urbana que paralelamente
con la econdmica fueron claves.

La demanda de vivienda, de vias de comunicacion y de fuentes de trabajo
para los nuevos residentes de la ciudad hizo de la gobernabilidad un tema
indispensable debido a los fuertes choques de demanda y de oferta de servicios
gue se estaban gestando en la zona metropolitana, los nuevos focos de
irregularidad y la poca vigilancia hizo que la ZMCM se saliera de control y diera paso
a una mancha urbana cada vez mas grande, semi conectada y carente de servicios
bésicos, con una marca de pobreza y mal planificada, sobre todo en las colonias
proletarizadas.

Gradualmente la concentracion de la industria en los 70°s se transformé en
una ciudad neoliberal con elevados niveles de concentracion financiera y de
servicios, la terciarizacion de la economia en la Ciudad de México gener6 un cambio
en la estructura demografica y geografica de la ciudad, la industria maquiladora fue
desplazada por los grandes corporativos y las empresas interconectadas a nivel
mundial. Garza afirma que a partir de la crisis de los afios 80°s las principales
ciudades del pais siguen creciendo, pero con una desarticulacion urbana y carente
de infraestructura basica en la periferia. La poblacién urbana crece entre 1980 a
1990 en 14.8 millones, el grado de urbanizacion se consolida en 63.4%, para los
afios 90's se conforma a megaldpolis *> en donde la estructura politico-

administrativa se hereda en este periodo donde la Ciudad de México se une al

145 se denomina megalépolis a la union o traslape de dos o mas zonas metropolitanas, la cual puede ser también
parte de una regién urbana policéntrica, como es caso de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Garza,
Gustavo, “Urbanizacion de México en el Siglo XX”, México, COLMEX, 2003, Pag. 71.
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Estado de México y se produce este fendmeno, aunque afios después se
reconoceria oficialmente.

Por otro lado, el contar con una ciudad donde una gran parte de la poblacion
de un pais quiere o quisiera vivir atrae consecuencias fatales. La concentracion
urbana de la Ciudad de México y su periferia tiene matices no muy agradables, por
un lado, el centro historico cuenta con zonas bien equipadas y desarrolladas, y por
otro en este mismo casco encontramos zonas con poca conectividad, pobres,
aisladas, con altos indices de informalidad y de inseguridad.

La ciudad neoliberal ha traido cambios significativos y ha dejado claro que la
Ciudad es el espacio geografico donde los procesos productivos son mas lucrativos
y con la politica fiscal de los gobiernos locales y federales hace juego para una
acumulacion mas centralizada. Hoy las periferias son las mas marginadas y
excluidas en la zona Metropolitana, pero es claro que la mercantilizacion y la
apertura al mercado extranjero ha hecho de la ciudad un paraiso de anarquia
geografica e irregular. La corrupcion se ha infiltrado y consolidado en las ciudades
de los paises subdesarrollados como México, donde la tasa de ganancia y retorno
de capital se vuelve de las mas codiciadas a nivel mundial, por ello el capital
inmobiliario y de inversion se vuelve atractiva en estos paises que apuestan a los
mega proyectos.

En el mapa 3 podemos ver el proceso de centralizacién que se gesté en la
ZMCM de 1940 a 1970 donde sucedi6 gran parte del proceso de industrializacién
del pais que atrajo a gran parte de la industria nacional que se asent6 en la ciudad
y después de 1970 y mas pronunciadamente en los 80°s, cuando arranca de lleno
la politica neoliberal y se promueve la descentralizacion de la ciudad dejando una
imagen abandonada y desarticulada del proceso, estos espacios abandonados
rapidamente serian adquiridos por el gran capital inmobiliario que buscarian hacer
negocio con dichos espacios. De esta manera con el cambio de modelo la politica
del Estado paso de ser interventora a facilitadora, el gran capital volveria a la ciudad
su anclaje geogréfico donde desarrollaria todo tipo de construcciones donde el fin

comun era el mismo; la ganancia.
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Mapa 3
Proceso de Centralizacion y Descentralizacién de la ZMCM

Crestomatia

Centralizacion
(1940-1970)

Descentralizacion
(1970-1985)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Garrocho y Campos (2016).

[] Limite estatal
B Area Metropolit
Zona Metropolitan!

3.4.3 - Crisis urbana

La crisis urbana no sé dio precisamente en la desindustrializacion de la zona
Metropolitana de la Ciudad de México sino en el aparato gubernamental donde las
condiciones de organizacion, coordinacion y de gestion urbana fue desatendida por
el Estado y canalizada a favor del “libre mercado” que dejé grandes estragos en la
imagen urbana y provoco la invasion ecologica que tenia la ciudad hasta unos 50
afos atras, la rectoria de la planificacion regional y urbana en la periferia se perdio
generando focos de irregularidad, el comercio informal que se manifestaba como

resultado de la expulsion de la industria que fue acomparfada de la crisis asi como
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problemas de movilidad, contaminacion y desempleo que han sido las
caracteristicas del modelo neoliberal en la Ciudad. 46

Diversos de los grandes problemas que sufren las grandes ciudades del
mundo los tiene la ZMCM y a ello se sumaron la inseguridad, el ineficiente sistema
de salud, educativo, la cambiante imagen urbana, la exclusién de servicios basicos
y la corrupcion en la nula planificacién de la Zona Metropolitana de una manera mas
alarmante, asi como un sistema politico que no garantiza una gobernabilidad para
sus habitantes.

La gobernabilidad de una ciudad es inmensa, los retos son constantes y la
infraestructura resulta vital para que ésta funcione de manera adecuada, la crisis
urbana que sufre la ciudad de México es historica, desde tiempos de la conquista
se atentd con el equilibrio ecolégico cuando se decide secar el lago de Texcoco, al
atentar contra el caudal de rios y presas que se encontraban a la periferia de la
Ciudad, adentrados al siglo pasado la ciudad comenzd por tener cambios bruscos
en su uso de suelo, lugares donde anteriormente se plantaban todo tipo de frutas y
verduras ahora se convertiria en un espacio donde se construiria vivienda, se

abririan calles y se instalaria todo tipo de luminaria.

La planificacién urbana fue vital en la primera parte del siglo pasado, el
Estado estaba a cargo de financiar y construir gran parte de la infraestructura de la
ciudad que le permitia colocarla de manera ordenada, parecia que la ciudad no
crecia aleatoriamente sino ordenadamente, homogéneamente y equitativamente
pero esto hasta los afios 70°s cuando el Estado se aparta y comienza un proceso
gue los urbanistas han catalogado como; desindustrializacion, descentralizacion

donde el Estado paso de ser un agente activo a uno pasivo y facilitador.

Este proceso trajo graves consecuencias debido en gran medida a que el
Estado dejo a cargo del capital los proyectos de infraestructura que son de suma
importancia para la ciudad; durante 35 afios el Estado se habia hecho cargo del

equipamiento y habia logrado elevar la calidad de vida de los habitantes, dotar a la

146 Cobos Pradilla, Emilio, “Zona Metropolitana del Valle de México: neoliberalismo y contradicciones urbanas”,
México, UAM, “Sociologias”, 2016, pag. 18.
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ciudad de tecnologia e innovacion y ahora los grandes proyectos se tendrian que
dejar en manos del capital que no logré su cometido y tan solo se centré en aquellos
proyectos donde la tasa de ganancia era mayor dejando al Estado aquellos donde

no lo era.

El medio ambiente y los espacios publicos seria tomados por el capital para
hacer de ellos grandes centros comerciales, parques y proyectos de vivienda donde
la Unica racionalidad era sacar la maxima ganancia de estos proyectos, la crisis
urbana de la ciudad se gesta desde siglos pasados y se acrecent6 cuando el Estado
se aparta de la rectoria de los proyectos de la ciudad y esta se convierte en el

espacio geografico del capitalismo.

Las condiciones comenzarian a cambiar, la especulacién seria el factor que
haria crecer a la ciudad, pero esta vez con una imagen segmentada y excluyente
gue se manifiesta hasta el dia de hoy, los espacios verdes en la cuidad comenzaron
por reducirse considerablemente y los grandes rascacielos, centros comerciales y

los cuellos de botella se volvieron una imagen cotidiana en la ciudad.

Imagen 7
imagen urbana de la Ciudad de México 1970

L

Conjunto habitacional Tlatelolco en 1970

Fuente: Cohen, Viviana, ¢“Coémo era la ciudad de México en los
afios 70?” en https://mxcity.mx (2019). Consultado el: 22/06/2019
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Los proyectos de infraestructura se canalizaron directamente a la iniciativa privada,
los apoyos a programas de vivienda y otros de infraestructura se detuvieron y se
inicié un nuevo proceso donde los grandes bancos financiaron estos proyectos a
tasas de interés elevadas y con un tiempo de duracién largo que garantizaria su

inversion.

Imagen 8
imagen urbana de la Ciudad de México 1970

Vista de Paseo de la Reforma en 1973

Fuente: Cohen, Viviana, ¢“Como era la ciudad de México en los
afios 70?” en https://mxcity.mx (2019). Consultado el: 22/06/2019

Inclusive el Estado que antes era promotor se tuvo que ajustar a las condiciones y
tener que aceptar las reglas de construccion que ahora imponia el gran capital, los
espacios verdes se destinaron de igual forma al mejor postor y gradualmente apoco
los espacios publicos pasaron a ser espacios privados e inclusive exclusivos lo que
generd un cambio significativo en la imagen urbana, en el equilibrio ecoldgico, el
trazo de la ciudad, en la formas de movilidad, la politica gubernamental que ahora
deberia de ajustarse y modificarse a peticion del gran capital y sobre todo a costa
de los millones de excluidos y marginados por la politica de segmentacién,

informalidad que viene a sumarse a los de inseguridad y desempleo.
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La crisis urbana es una de las caracteristicas de los paises no desarrollados
donde el interés interminable del sistema capitalista ha acabo con lo poco que
guedaba de la planificaciébn-desarrollo antes de los afios 80°s, Naomi Klein
manifiesta en su libro “Esto lo cambia todo; El capitalismo contra el clima” que se
fueron cediendo al sistema global oportunidades de poder explotar al medio
ambiente, hacer de nuestras ciudades islas de desarrollo tecnoldgico y cientifico
dejando a la merced continentes, paises y pueblos excluidos, marginados y sobre

todo con las consecuencias de la crisis urbana y ambiental.

Asi mismo Manuel Castells nos dice que el proceso de industrializacién trajo
consigo un proceso de dependencia y de exclusiéon urbana que hoy se manifiestan
en las ciudades latinoamericanas, desarticuladas y segmentadas que tienen al
margen a las principales ciudades del continente que no lograron gestar un proceso
de urbanizacién de manera independiente sino que al igual que su proceso de
consolidacion econdémica lo hicieron de manera dependiente como ya lo ha

mencionado André Gunder Frank.

Las grandes ciudades latinoamericanas se caracterizan, como tantas veces
se ha escrito, por no haberse formado sélo a base una atraccién provocada por su
crecimiento industrial, sino ser receptaculo del aluvion del éxodo rural y de las
pequefias ciudades provocado por la descomposicion de formas productivas
incapaces de resistir la competencia de cada nueva de la expansiéon capitalista

mundial*4’

La crisis urbana como lo han dicho Castells y Klein es el proceso de
expansion del sistema capitalista que se incrusto en los procesos de consolidacion
industrial que debido a su rapido desarrollo se produjo ciudades y paises enteros
gue son pobres, excluyentes, tecnolégicos pero dependientes econdmicamente de
las grandes naciones industrializadas que han generado las condiciones para que
los paises Latinoamericanos estén anclados a la dinamica global de subordinacion

y despojo como ya lo ha mencionado David Harvey.

147 Castells, Manuel, Crisis urbana, “Estado y Movimientos Sociales en las sociedades dependientes
Latinoamericanas”, México, FCE, 1979, Pag. 7.
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3.4.4 - Crisis ecologica en la ZMCM

Hoy en dia en el mundo las ciudades son el espacio geografico donde mas personas
se concentran y donde més se necesita luz, agua, espacio, alimentos y también aire
mas limpio. La contaminacion es muy alarmante en muchas ciudades del mundo,
Estados Unidos y China son de las naciones que mas contaminan'*®, estas dos
naciones generan el equivalente al 45% del Bidxido de Carbono que anualmente se
vacia a la atmosfera de la tierra.

Los servicios urbanos basicos con los cuales cuenta una ciudad mundial son
extraidos, tomados y en muchos de los casos aduefiados y privatizados. En una
economia cada vez mas interconectada y global los recursos naturales son
elementales para la supervivencia del hombre, la lucha por estos recursos se
remonta siglos atras en la historia del mismo.

Las ciudades cuentan con sistemas complejos y caros de abasto de servicios
como los mencionados anteriormente, por otro lado, la degradacion ambiental en
las ciudades mas grandes del mundo es evidente, los grandes aglomerados, el
parque vehicular en aumento, los escasos espacios verdes o protegidos, la falta de
infraestructura adecuada y sobre todo la seriedad de los gobiernos locales por tomar
el tema ecolégico como prioridad ha terminado por llevar a estas ciudades a una
crisis.

Los problemas ecoldgicos de la cuenca de la Ciudad de México se remontan
desde la colonia, al tomar la decision de secar el lago de Texcoco y sus lagos
continuos donde se erigio la ciudad actual que implicé un atentado a la estabilidad
ecologica de la misma, edificar todo tipo de construcciones en un espacio donde el
suelo cuenta con hundimientos constantes es un reto arquitectonico que hasta la
fecha se ha podido librar con consecuencias fatales.

Con la llegada del modelo neoliberal se agravaria las condiciones ecoldgicas
de la cuenca en general que se ha visto mdultiples veces modificada a las
necesidades de la acumulacién del capital y a las necesidades de la ciudad para
responder a dicho sistema.

148 Cfr.: Moreno, Guadalupe, “Los paises mas contaminantes del mundo”, Espafia, Statista, 2017, Pag. 1-4.
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Los problemas de abasto de agua, de regulacién en la construccion de
viviendas, la invasion indiscriminada de éareas verdes, la poca regulacion del
desarrollo inmobiliario y el poco aprovechamiento de los residuos solidos ha
generado una mala imagen, las malas administraciones locales que no cuentan con
la capacidad financiera, de infraestructura y de personal para atender estos casos
mas seriamente se han visto rebasadas por la realidad y una seria falta de cultura
generalizada de la poblacion por tener un ambiente mas agradable y limpio impide
una accion rapida para poder detener la crisis actual.

Algunos programas de rescate y conservacion ecoldgica que ha encabezado
SEDEMA y SEDATU* puntualmente en la Ciudad de México van orientados a la
canalizacion de recursos financieros y fisicos que proporcionen a las delegaciones
y a los municipios de la zona Metropolitana. En 1989 se inici6 el Plan de Rescate
Ecoldgico de Xochimilco, con el objetivo de revertir la degradacion ecoldgica de la
zona chinampera,; este plan incluyo la creacion de un parque recreativo con caracter
educativo ambiental y una zona deportiva que ayudaria a revertir y promover un
cambio en la conservacion.

Los programas que han implementado de manera coordinada entre gobierno
de la Ciudad de México y del Estado de México han funcionado intermitentemente.
El bordo de Xochiaca era el lugar a donde llegaba la basura que a diario se generaba
en la Ciudad de México, esta coordinacion duré mientras el bordo no se llenaba, en
el 2006 la capacidad del bordo concluyd y generé su cierre definitivo, hoy en dia
este lugar estd a su maxima capacidad, el suelo ahi es inservible por los afios en
los cuales las millones de toneladas de basura llegaban a diario, la imagen urbana
de Nezahualcdyotl se modificé debido al impacto al medio ambiente. Hoy ese sitio
cuenta con un programa de rehabilitacion donde ya se puso una plaza comercial,
universidades, hospitales, oficinas publicas, reclusorios, academias de policias y
deportivos, la dinamica capitalista de sacar provecho llegé ahi.

La crisis ecoldgica de la Ciudad de México pone en entre dicho el desarrollo

sustentable en el futuro; ya que la construccion de mas unidades habitacionales

149 Secretaria de Medio Ambiente de la Ciudad de México (SEDEMA), Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial y Urbano (SEDATU).
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tanto en el centro histérico como en la periferia, la alta demanda de agua, el déficit
en transporte publico, el trafico vehicular, asi como las inundaciones y la
canalizacion de las aguas residuales, son temas alarmantes de la ZMCM que ve
atentada cada vez mas su viabilidad urbana.

El poder disminuir los impactos ecoldgicos de la Ciudad de México mediante
programas de rehabilitamiento de los espacios perdidos y la imposicion de mas
impuestos que tengan como finalidad poder amortiguar y retener los dafos
ocasionados al medio ambiente son urgentes, en la actualidad estos impuestos no
tienen el peso necesario tanto en accién por parte del Gobierno como por parte de
la ciudadania que ven cada vez mas dias con contingencia ambiental, disputas
juridicas por los espacios verdes y una interminable lista de demandas por parte de
la ciudadania por falta de servicios basicos.

Las altas emisiones de CO2? se deben de reducir debido a que las
enfermedades en vias respiratorias han aumentad, **° el nivel de ruido, la
construccion indiscriminada de rascacielos y conjuntos familiares caros y con
equipamiento deficiente, la extension de la mancha urbana, la ineficaz red vial con
la que cuenta la ciudad hace de ella un laberinto sin salida y sin flujo que se
manifiesta en horas pico (6-7 pm y 8-9pm) en los cuellos de botella de la ciudad;
son problemas ecoldgicos que podemos denominar como una crisis debido a que
la nula respuesta tanto de los residentes como del gobierno de la ciudad que
permitid a la iniciativa privada y al gran capital hacer grandes obras, explotar los
pOCOS recursos, privatizar el agua, la luz, la vivienda, la movilidad y con ello se dej6
al mejor postor la estabilidad ecoldgica de la cuenca que va en decadencia con el

transcurso de los afos.

150 “Mas de 30 enfermedades a causa de la contaminacion: INER". Excelsior. Ciudad de México, 09/06/2017,
pag. 1
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3.5 - Movilidad en la ZMCM

La conectividad es una de las barreras que el capital ha ido eliminando, junto con el
avance tecnolégico, la innovacion e inversion en infraestructura los estrechos
distancia-tiempo se irdn reduciendo en gran medida, gracias a ello también se han
mejorado los procesos productivos, la distribucion de las mercancias y ha conectado
a mas personas a la dindmica econdmica de la ciudad global, de igual forma este
proceso de avance ha consolidado las ciudades red que hoy conocemos como
Megaldpolis.

En la ciudad se realizan los mayores recorridos y viajes por hora, dia y afo
los cuales se han convertido en pequefos circuitos interconectados con una vasta
red de servicios disponibles. La Ciudad de México y su periferia es muestra de lo
anterior, tenemos un gran centro conectado con las pequefas pero bastas ciudades
periféricas que se han convertido en el motor activo de las actividades productivas
de la gran ciudad, estas siguen absorbiendo mucha poblacién que quiere integrarse
a la dinamica de la gran ciudad, sin embargo, en el caso de la Ciudad de México
estas ciudades periféricas generaron un conglomerado amplio de servicios,
equipamiento y de conectividad que las orill6 a integrarse por completo a la dinamica
econOmica, politica y social del centro histérico de la Ciudad de México, hasta
integrar lo que hoy conocemos como Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

El tema de movilidad en una ciudad es fundamental debido a que sin esta el
colapso vial y el caos generado por los cuellos de botella serian interminables. Los
graves problemas de infraestructura, de un adecuado trazo de las vialidades, el uso
de otras formas de movilidad y el gran nimero de desplazamientos a diario ha
puesto en jaque a las urbes mas grandes del mundo, la ZMCM se encuentra en una
lista realizada por Traffic Scorecard de un estudio de INRIX en el 2017 donde las
ciudades con mayores problemas viales son Los Angeles California, posteriormente
siguio la Ciudad de México, méas adelante Estambul y Bangkok, este estudio afirma
gue la capital del pais sufre de un promedio alto de tiempo extra de traslado, este
fue de 59 min extras, durante el afio sefialado.

Segun la Encuesta Origen-Destino realizada por el INEGI, para 2017 en la

ZMCM se realizaban a diario 34.56 millones de viajes dentro de la zona de los cuales
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solo 11.15 millones se realizan a pie'®!. Tomando los datos anteriores los habitantes
de la ZMCM realizan a diario 23.41 millones de viajes en algun medio de transporte
motorizado (Metro, Metrobus, Camiones, Carros particulares, Taxis, Motoneta y
otros mas) dejando entrever la cantidad de personas que dependen de estos medios
de transporte, sumado a lo anterior la cantidad de todos estos medios motorizados
en las vialidades ha terminado por generar cuellos de botella interminables en hora
pico en la Ciudad de México.

Ante el ineficaz sistema vial de la ciudad, los programas de accion deben de
estar orientados en promover el menor uso del automdvil particular y promover el
uso de otros medios de transporte no motorizados que proporcionarian un mejor
flujo vial, asi como mejorar las vialidades y los tiempos de arranque en los
semaforos o paraderos, lo anterior proporcionaria un mejor intervalo entre carros y
alentaria una mejor circulacion.

Las grandes vialidades primarias y secundarias son insuficientes, las calles
han sido desplazadas por los automaviles y los programas de estimulo hacia otros
modos de movilidad son escasos y con recursos limitados, esto ha dado paso a que
el automdvil sea el medio de transporte prioritario por excelencia; INEGI report6
para el mismo afio una cantidad de 3.05 millones de automdviles, de los cuales un
aproximado de 2.7 millones pueden circular a diario, esto ha generado que las horas
pico entre las 6:00 am a 9:00 se realicen un total de 6.60 millones de viajes durante
este tiempo y de 6:00 pm a 8:00 pm?°? se realicen otros 4 millones de viajes, esto
nos habla de la magnitud con la cual la Ciudad debe de atender la demanda en
transporte publico y la carga a las principales vialidades de la Ciudad.

Una mejor gestion gubernamental en tema de movilidad ayudaria a tener
mejores condiciones de infraestructura y por tanto se podria tener acceso libre a las
nuevas construcciones que hoy en dia se cobran. Promover mediante un pequefio
estimulo econdémico la movilidad local mediante bicicleta o a pie, todo ello de alguna
forma u otra generaria un cambio en cuanto a sustituir el automovil por la bicicleta,

de la encuesta del INEGI nos dejan claro el grave problema de movilidad con la cual

151 INEGI, “Encuesta Origen-Destino 2017”, México, INEGI, Pag. 2.
152 |hid. INEGI, Pag. 5
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debe a diario conllevar, la gestion y la coordinacion seran fundamentales debido a
gue cada vez mas personas tienen acceso a un automovil particular, esto implicara
gue a la larga tengamos un namero aproximado igual de carros que de personas en
la ciudad.

Hoy los traslados en la Ciudad de México en horas pico implican perder
aproximadamente 2 o 3 horas en las vialidades, entre los factores que generan esta
crisis estan;

a) Falta de infraestructura que responda a las necesidades de cada pais y ciudad,
los modelos de movilidad han sido copiados en muchas partes del mundo y no en
todas ellas es aplicable;

b) Una reduccion significante del uso de automdvil, una mayor inversion en otros
sistemas y formas de movilidad ayudaria a la reduccion del tréfico,

c) Mejorar e incentivar al uso de transporte publico;

d) La aplicacion correcta de movilidad implicaria que muchos autos y camiones de
la Ciudad circularan exclusivamente los dias permitidos dando paso a mayor
espacio y menor contaminacion.

e) Debe de haber una mayor conciencia social sobre la movilidad, tomando en
cuenta los tiempos de traslado, la capacidad de los medios de transporte y las horas
pico.

El escenario es complejo y ubica a la ZMCM como una de la urbes donde
mas trabajo se necesita en cuanto a la gestion, coordinacion y planificacion de la
movilidad, en los ultimos afios se han llevado a cabo acciones directas por parte de
SEMOVI, SEDATU y otras organizaciones independientes como el Banco Mundial,
el PUEC de la UNAM, el CEDUA del Colegio de México que buscan promover
respuestas y soluciones al fendmeno de la movilidad en la ZMCM, que ha venido
agravandose afio con afio y parece incontenible muchos de ellos debido en gran
parte por la cantidad de habitantes, autos particulares, déficit en infraestructura de
transporte masivo y una politica regulatoria que haga valer las sanciones
correspondientes, ademas de que la movilidad hoy en dia le cuesta cantidades
considerables de biéxido de carbono.
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3.5.1-Lared vial de la ciudad de México 1900 — 1980

El trazo de la Ciudad de México se ha ido transformando y modificando conforme a
las necesidades de la movilidad, de esta manera la ciudad pasé de 1940 a 1970 de
lo rural a lo urbano e incremento su poblacion a mas de 70 millones, paralelamente
el parque vehicular aumento, para 1980 la Ciudad contaba con un parque vehicular
de aproximadamente 1,690,000 de automdviles particulares, situacién que se ha
agravado considerablemente a partir del ailo 2005 donde los niveles repuntaron, los
vehiculos con motor registrados fueron de 3,200,000 y para 2018 se tiene una cifra
de 6,900,000*%2 vehiculos de motor registrados, esto nos habla del gran incremento
en la necesidad de tener una ciudad con vialidades que puedan satisfacer esa
demanda de movilidad, sin embargo, el rapido incremento de autos y de viajes por
dia tienen a la Ciudad de México en una crisis de movilidad.
Existen dos etapas muy importantes en la construccion de las vialidades:

a) La primera corre de 1900 a 1950 donde se termina por consolidar los barrios y
delegaciones de la Ciudad de México, las principales vialidades se construyeron
durante este periodo hacia el interior y se buscaba una salida solamente hacia
aguellas ciudades con las que se tenia cercania como Toluca, Puebla y Pachuca,
sin embargo este periodo se vio alterado rapidamente por la dinamica del
crecimiento de la mancha urbana asi como por la migracion campo-ciudad que se
localizé en la periferia, esto trajo cambios en el trazo en vialidades, el Gobierno
comenzaria una ambiciosa carrera por conectar a la periferia con el centro de la
ciudad y poder trazar, pavimentar y dotar de servicios basicos a esta nueva
poblacién que creceria rapidamente durante los 20 afios seguidos.

b) La segunda corre de 1950 a 1980 donde la explosion demografica determin6 un
nuevo trazo, esta vez centro-periferia, la migracién hizo del casco periférico la nueva
prioridad del Gobierno de la Ciudad de México para dotar de servicios y sobre todo
de conectividad. Este periodo se caracteriz6 por la consolidacién de la ZMCM. El

gobierno de la Ciudad de México, del Estado de México e Hidalgo comenzarian una

153 galvador Medina Ramirez, “El alarmante crecimiento de autos”, abril 2015, Disponible en
https://www.nexos.com.mx/ . 30, agosto de 2018, fecha de consulta: 21/06/2019.
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coordinacion conjunta para atender los principales problemas urbanos y sociales
gue conllevaria la integracién de los municipios de estas entidades a la dinamica de
la Ciudad de México. Este periodo seria de rapido crecimiento debido al
considerable acceso de automdviles por parte de los residentes de la Ciudad de
México y de la periferia que buscan empleo, educacion y vivienda en la Ciudad, en
este periodo se dan los primeros focos de congestionamiento vial situaciéon que no
se pudo contener, sino se agravo hasta nuestros dias.

Imagen 9
Construccion de la Plaza de Toros México

La construccion de la
Plaza de Toros México

Fuente: Andrade,
Karen. “Asi era la
CDMX en los afios
407, 02/08/2016, en:
https://www.masporm
as.com, consultado
15/05/2019.

3.5.2 - Red vial 1900 — 1950, trazo hacia adentro de la ciudad

En 1900 la ciudad de México contaba con una poblacion de 541,516 mil
habitantes'>* esta poblacién era primordialmente rural, las clases adineradas del
pais residian en el centro de la Ciudad, colonias como la Roma, Juarez, San Rafael
y Condesa florecieron por su peculiar trazo, ambiente y estilo de vida elevado.

154 INEGI, “Estadisticas Histéricas de México. Tomo I”, México, 1994, pag. 28.
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En 1900 aparecieron los primeros tranvias eléctricos, los cuales vinieron a
modificar de manera importante el trazo de la ciudad ya que se tuvo que equipar
con mas postes y fuentes de energia a lo largo del recorrido, para 1910 la red ya
contaba con 318 kildbmetros que recorria primordialmente el centro de la ciudad de
México hacia San Lazaro, Tacubaya, Coyoacan, San Angel y Xochimilco, todas
ellas pensadas en traer a la creciente poblacion que comenzaba por poblar las
nuevas colonias cercanas al centro de la Ciudad'*. En 1913 se termina la
construccion de una via eléctrica para el tranvia que corria hacia Santa Fe y el
Desierto de los Leones.

Durante el altimo lapso presidencial de Porfirio Diaz, solo la clase alta se
permitia abordar los carruajes personales y los primeros automaoviles que llegaron
a México en 1903 que eran exclusivos de la clase aristocratica, con la llegada de
los primeros carros motorizados a la ciudad se tuvo que crear el primer Reglamento
de Transito que contenia puntos importantes sobre la velocidad maxima dentro de
las calles (10 km/h) y otros puntos mas de regulacion, ademas de un impuesto que
se les aplico a los propietarios de autos desalenté su uso, en 1921 la marca
Estadunidense Buick se alza como la primera armadora con permisos Yy
reglamentacion para vender en México'°6,

En todo el pais el ferrocarril era uno de los medios de transporte que mas se
utilizaban, fue muy importante hasta los afios 60°s cuando el uso del automavil lo
desplaz6 dejandolo en el abandono. La Ciudad de México contaba para 1930 con
cinco estaciones entre ellas; San Lazaro, Buenavista, Hidalgo, el de carga de
Tlatelolco por mencionar algunas, la red se extendia a lo largo y ancho del pais,
para 1935 el pais contaba con un poco mas de 20,000 km de red ferroviaria que se
habia acrecentado por el movimiento revolucionario de 1910 debido a que este
medio de transporte tuvo un papel fundamental®’. A pesar de la importancia del

ferrocarril como medio masivo de transporte, en la Ciudad de México el tranvia fue

155 Rey Gémez, Patricia y Alvarez Martinez, Héctor Ignacio, “Los tranvias eléctricos de la Ciudad de México:
Transformaciones urbanas y los conflictos de los tranviarios”, México, UNAM, 2017, Pag. 1- 5.

156 Olvera Lopez, Alejandro Miguel, “El transporte de pasajeros y el sistema vial en la Ciudad e México”, México,
UNAM, Pags. 14 — 18.

157 www.mexicomaxico.com.mx. Consultado: 22/07/2019
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el medio mas importante hasta los afios 50°s cuando los autobuses y los carros

particulares comienzan a ganar espacio en la ciudad.

Imagen 10
Tranvia en la Ciudad de México

Fuente: Diaz, Isabel Mariana, Pinterest, en:
https://www.pinterest.com.mx, consultado:
15/05/2019

El auge del tranvia sin duda se produjo durante los afios 20’s y 30°s cuando
en la ciudad de México comenzaba por darse el trazo definitivo de calles y avenidas
debido a la creciente utilizacion de autos motorizados. El trazo hacia el interior de
la ciudad sigue creciendo, en primera instancia atendiendo la conectividad del
centro de la capital con las demas delegaciones que hasta hoy en dia siguen
sufriendo de esta conectividad que nunca termind por consolidarse, pero que fue
muy importante en traer fuerza de trabajo y mercancias que venian de otras zonas
de la Ciudad.

En 1945 la Ciudad de México contaba con una red vial amplia que la
conectaba internamente y que satisfacia en cierta medida la demanda de los viajes
por dia, pero fue en este el periodo (1940 — 1970) donde la industrializacion llegé a

la Ciudad de México y modifico la amplitud de manera significante el trazo de la
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Ciudad de México que ahora deberia de ser mas grande y que respondieran a las
nuevas necesidades, este proceso de industrializacion detoné en gran medida la
conectividad, el equipamiento urbano y los medios de transporte que hasta antes
de 1940 se tenian en la ciudad, la explosion demografica alentada por la migraciéon
campo-ciudad provocé una alta demanda de vivienda que tuvieron que ser
conectadas con el centro de la ciudad, pero este fenbmeno de migracion se fue
extendiendo hacia a la periferia ocupando gran parte de los municipios del Estado
de México que colindaban a la Ciudad de México, este fue el principio de la
extensién de la red vial hacia afuera y que iba en aumento debido a la demanda de

viajes por dia.

La rapida urbanizacion de la Ciudad de México de 1920 a 1950 fue reflejo del
gran crecimiento econdmico que Vivio el pais y en el sentido particular la ciudad de
México que crecié muy por encima de las demas ciudades del pais. El cambio en la
demanda de servicios de transporte provocé que el Gobierno de la Ciudad de
México comenzara una ambiciosa ampliacion de calles y avenidas que conectaran
a la periferia con el centro. Una muestra de ello es que la Ciudad de México para
1950 contaba con una extension de 225 km2 y que se ampliaria a 400km2 en 1960
duplicando casi su extensién en tan solo 10 afios*%8,

La Ciudad de México para 1950 se extendia a la periferia que acrecentaria
en los afios 60°s y 70°s con una oleada de migracion que se frenaria en los afios
80’s con la crisis, pero que dio como resultado la consolidacién de la ZMCM que
demandaria mas medios de transporte debido al nimero de personas que buscaban
fuentes de trabajo y de estudio en el centro de la Ciudad, una nueva red de
vialidades se tuvieron que construir para conectar ahora la periferia con el centro de
la Ciudad que daria al fenbmeno de la urbanizacion periférica de la Ciudad de
México, que hasta hoy en dia sigue extendiéndose.

De 1900 a 1950 la red vial se consolidaria por una inclinacién predominante
hacia el automovil, el abandono del tranvia, asi como de las estaciones de ferrocarril

gue hasta antes de 1940 fueron un motor importante de conectividad en el centro

158 Cervantes Sanchez, Enrique, “El desarrollo de la Ciudad de México”, México, UNAM, 1998, Pag. 9.
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del pais y hacia otros estados en el caso del Ferrocarril, con el tranvia sucedio que
las altas posibilidades de adquirir un carro ya en los afios 50°s desplaz6 de manera
importante la construccion de la infraestructura adecuada para dicho medio y se
canalizo la infraestructura a la construccion de vias para automdvil.

Sin duda alguna la red vial de la Ciudad de México se extendié en primera
instancia hacia el dentro de la Ciudad, conectando los ya mencionados medios de
transporte, pero la migracion hizo que los asentamientos se localizaran en la
periferia, con ello ahora se abre paso a una red vial que conectara a la periferia con
el centro de la ciudad, por ello comienza a darse la construccion de mas vialidades
y medios masivos de transporte que cumplieran con dicha dinamica; periferia-

centro.

3.5.3 - Red vial 1950 - 1980, trazo centro — periferia

La periferia creceria en gran medida después de los afios 50°s hasta llegar a la
consolidacion de la ZMCM en los afios 70°'s, este proceso se produjo en forma
paralela a la industrializacion de la Ciudad de México. La red vial de la Ciudad de
México tuvo que modificarse en gran medida, como consecuencia de la incursion
definitiva de los automoviles y de los viajes que los residentes de la periferia
realizaban hacia el centro de la Ciudad de México como hoy sucede.

La rapida urbanizaciéon de los afios 50°s dejé como resultado una periferia
mas grande, pobre y desempleada, los nuevos asentamientos en los afios 50°s
provocaron una alta demanda de vivienda, de servicios basicos y de igual forma se
demandd una mayor conectividad por parte de los residentes que buscaban y se
empleaban en el centro de la Ciudad de México, pero que residian en la periferia.

En los afios 50°s se produjo una fuerte inversion por parte del Gobierno de la
Ciudad de México en infraestructura de vivienda, abasto de agua, luz y transporte.
En 1954 aparece la idea de crear Ciudad Satélite que confirmd la interaccién que
tendria la Ciudad de México con el Estado de México que termind en la
consolidacion eminente de la ZMCM. vialidades como viaducto Rio Piedad, Anillo
Periférico, Eje Central Lazaro Cardenas, Avenida de los Insurgentes en su fase de

restructuracion y trazo definido, Avenida Revolucion, viaducto Miguel Aleman,
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comenzarian su construccion para satisfacer la demanda de vehiculos y de
transporte publico que en su mayoria venian de la periferia de la Ciudad de México,
gue para estos afios repuntdé de manera importante, por ello muchas de las
vialidades entre el periodo de 1950 a 1970 tenian como objetivo poder remediar los
problemas de congestionamiento vial'>®. Otra vialidad construida fue la Autopista
México — Querétaro en 1958 que tenia como finalidad de conectar a los habitantes
de la Ciudad de México y de Querétaro, hoy en dia este corredor industrial forma
parte importante de la red vial de la ZMCM vy se ha ido integrando cada vez mas a
la dinamica de movilidad, ademas de promover una mayor urbanizacion a lo largo
de la autopista.

Los problemas viales se acentuaron en los afios 60°s en la Ciudad de México
gue ya contaba con 5,392,869 millones de habitantes, poblacién que demandaba
mas medios de transporte y vias de comunicacion que los llevaran al centro de la
ciudad, a pesar de la descentralizacion de los servicios como el educativo, de
vivienda, servicios y de trabajo, la dinamica de la ciudad atraia a los residentes de
la periferia, como resultado de ello comienza la construccion de vias rapidas dentro
de la ciudad que ayudardn a descongestionar los cuellos de botella que se
comenzaban a generar por el alto uso de automévil particular. Av. Rio Churubusco,
Circuito Interior, el eje 3 norte y el eje 3 sur en 1966 y 1967 que fueron inaugurados
con antesala de las olimpiadas para dar un sentido norte a sur en la ciudad, para
atender la creciente demanda de vivienda en esta década (1960) se impulsaron
varios proyectos, entre ellos; Conjunto Nonoalco-Tlatelolco en 1962, BANHUOP en
1964, D.D.F. Unidad Presidente Kennedy en 1963 y FOVI 1964 San Juan de Aragon
gue contaba con 24,000 viviendas. Que de igual se unié a la recién inaugurada
Ciudad Nezahualcdéyotl en 1963.

Esta década tuvo una dinamica de construccion importante debido a la
migracion campo-ciudad que se vio reflejada en la dotacion de servicios urbanos en
la ciudad y la periferia, pero primordialmente a la demanda de vivienda, en este
periodo se comienzan a dar los fuertes congestionamientos viales en el interior de

la Ciudad de México, debido en gran medida a la cantidad de automoviles que para

139 |bid. Pag. 9
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este periodo circulaban ya en las calles de la Ciudad de México; cerca de 1,233,824

automoviles en 1968169,

Imagen 11
Inauguracion de la Unidad Habitacional Kennedy

Inauguracién del conjunto
familiar Kennedy en los
afos 60°s.

Fuente: Garnica, Miguel
Angel y Moya Colin,
Susana, “Cuando gringos
construyeron

departamentos en
Balbuena”, El Universal,
29/09/2018.

En este periodo se enfatiz6 la conectividad de la Ciudad de México, con miras
a las olimpiadas del 68, el Gobierno de la Ciudad de México destino grandes
recursos econdémicos y fisicos en la implementacion de una red basta de
comunicacién entre la periferia y el centro de la Ciudad. Debido a que la ciudad se
alistaba para poder solventar en el corto plazo la demanda de movilidad vial con la
construccion de los ya mencionados ejes viales, fue en 1967 cuando el Gobierno
Federal y el Gobierno de la Ciudad de México deciden la implementacion del
Sistema de Transporte Colectivo (Metro) para poder satisfacer la demanda de
movilidad que se estaba gestando en la ciudad, el “Metro” seguiria consolidandose
rapidamente al ser eficaz y masivo, la primera linea se inauguraria en 1969.

El crecimiento de la ZMCM en los afios 70°s fue el resultado de la
industrializacion y la concentracion de los servicios, mientras que el crecimiento de

la periferia se produjo debido al flujo migratorio de aproximadamente 3,419,599 de

160 |NEGI, Banco de Informaciéon Econdmica, “Vehiculos de motor registrados en circulacion, 1965-2017".
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habitantes como resultado de la demanda de fuerza de trabajo y las condiciones de
vida que ofrecia la ciudad. La migracion jugo un papel primordial en la estructura y
trazo de las nuevas vialidades, debido a que la zona Metropolitana seguia
extendiéndose hacia los municipios del Estado de México e Hidalgo, la oferta de
vivienda en los afios 70°s era insuficiente, en 1972 surge el INFONAVIT (Fondo
Nacional de la Vivienda para los Trabajadores), FOVISSTE que otorgaba crédito a
la vivienda 16! y entre los conjuntos construidos fueron la Unidad Habitacional
Torres de Mixcoac, Integracién Latinoamérica (1974), que fueron desarrollados con
la finalidad de atender la creciente demanda de vivienda en la ZMCM.

A raiz de la expansiéon de mancha urbana, la demanda de movilidad se
acrecentaba, la construccién en 1970 de las lineas 2 y 3 del Sistema de Transporte
Colectivo Metro encaminaban a la ciudad de México a convertirse en una zona
Metropolitana bien conectada como la de Tokio, Nueva York y Londres que
contaban con problemas de movilidad, los cuales se solucionarian con la
construccion de trenes subterraneos, en el caso de estas ciudades este sistema ya
era avanzado, comprobable y viable, la Ciudad de México y el Estado de México
seguirian la misma tendencia para abastecer la demanda de movilidad*®2.

En 1973 surge la ciudad de Cuautitlan Izcalli como un nuevo desarrollo de
vivienda popular que tenia como objetivo original abastecer la demanda que para
este periodo fue insuficiente, al igual que Satélite y Nezahualcéyotl se convertiria en
una ciudad fuera de la ciudad que tenia como objetivo poder abastecer la demanda
de predios para construccion cercanos a la ciudad de México, paralelamente se
comienza con la construccion del Eje 3 norte que atravesaria a la ciudad en
direccion Poniente-Oriente, en 1974 se produce la ampliacion del Circuito Interior
gue tenia como finalidad ser una via de circunvalacion que rodeara la ciudad de

México, permitiendo el flujo periférico y asi descongestionar el centro de la ciudad.

161 Blanco Villavicencio, Judiht, Contreras Duran, Maria Ana, “Treinta Afios de vivienda social en la Ciudad de
México: Nuevas necesidades y demandas.”, en Scripta Nova. Barcelona, Universidad de Barcelona, Vol. VII,
nam. 146(028), 1 de agosto de 2003, Pag. 2.

162 Arq. Corral Sanchez, Javier, “La vivienda “social” en México”, México, Sistema Nacional de Creadores de
Arte, 2012, Pag. 7.
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Ante la problematica de los asentamientos irregulares, el congestionamiento vial, la
demanda de medios de transporte masivos y la expansion de la ZMCM cada vez
mas hacia afuera evidenciaba problemas de gobernabilidad, gestion y coordinacion
entre el Gobierno de la Ciudad de México y el Estado de México, por ello en 1976
surge como respuesta el Plan de Desarrollo Urbano donde se enfatizaba la
problematica de la gestion urbana de la ZMCM vy tenia como objetivo regular y
sancionar aquellas irregularidades en los asentamientos, construcciones de centros
comerciales, edificios y demas, por otro lado ponian un marco regulatorio sobre las
necesidades de abasto y de infraestructura de las cuales la ciudad deberia de tener,
este Plan seria la antesala de la planificacion de la ciudad de México y su Zona
Metropolitana.

Durante este mismo periodo se crea la Secretaria de Asentamientos
Humanos y Obras Publicas (SAHOP) con la finalidad de poder regular y vigilar todos
los procedimientos del desarrollo habitacional, de equipamiento urbano, movilidad,
abasto de servicios publicos, asi como atender todas las demandas y coordinar el
desarrollo de la ZMCM atendiendo las necesidades esenciales de sus habitantes.
Esta secretaria jugo un papel primordial ya que antes de ella se tenia un marco
normativo deficiente y con ella se asegurd la vigilancia y sancién de los
asentamientos irregulares de la periferia de la Ciudad de México, asi como todos
los problemas relacionados con la gestion urbana de la ZMCM.

La Av. Zaragoza comienza ampliarse en 1976 con la finalidad de garantizar
la llegada de residentes del oriente de la Ciudad de México primordialmente de la
delegaciones Iztapalapa, Venustiano Carranza e lztacalco y del Estado de México,
municipios como Chimalhuacan, La Paz y Nezahualcéyotl que comenzaba a
poblarse en gran manera, adicionalmente en 1977 Bernardo Quintana Arrioja como
Presidente del Consejo de Administraciéon de Constructora Metro, SA de CV vy el
Departamento del Distrito Federal crean El Plan Maestro del Metro en el cual se
contemplaba la construccion de 5 lineas mas para atender la demanda de movilidad
de la ZMCM.

Al ambicioso proyecto del STC se unieron los 15 ejes viales que fueron

trazados en la presidencia de José Lopez Portillo, la longitud de ellas fue de 133 km
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de vialidades nuevas, todas ellas para poder dar una afluencia mas dinamica y
constante a los diferentes medios de transporte de la ciudad, asi mismo, la dinamica
e importancia de la Ciudad de México para otros estados se profundiz6 debido a la
centralidad de los servicios politicos, educativos, médicos, financieros y de trabajo,
esto llevo a la construccién de las vias de salida de la Ciudad de México y
paralelamente se construyeron las 4 estaciones de Autobuses que hacian
recorridos a las afueras de la ciudad.

La ZMCM cerraria el afio de 1979 con 12,333,678 millones de habitantes lo
cual lo ponia entre las ciudades mas pobladas del mundo y con problemas urbanos
gue aguejaban a las grandes ciudades del mundo. Las vialidades juegan hoy en dia
un papel primordial en la dinamica de la ciudad y en estas descansa gran parte de
la movilidad de las grandes metrdpolis del siglo XXI, la ciudad de México desde los
afos 50°s ha venido creando la infraestructura vial que se ha visto rebasada ante la
inminente crisis vial que existe en la ZMCM. Es importante decir que la mayoria de
esta infraestructura se da en los afios 70°s como resultado de una fuerte migracion
hacia la periferia de la ciudad que agudizo los problemas de movilidad dentro y fuera
de la ciudad, por lo cual se recurrié a los medios de transporte mencionados que
hoy en dia también se ven rebasados ante la dinamica econdémica, politica y social
creciente con la cual cuenta ZMCM.

Segun la Encuesta Origen Destino del 2017 realizada por el INEGI se registré
gue los residentes de la ZMCM tardan aproximadamente 1 hora con 20 minutos en
llegar a sus puntos de trabajo y que los Microbuses, camiones colectivos, el Metro
y los autos particulares realizan en 89 % de los viajes a diario en la Metropolis, esto
deja en evidencia que las vialidades son muy importantes dentro de la estructura
urbana de la ciudad, poniendo como referencia su centralidad de servicios. La
construccion del metro que tal vez represente una de las mejores inversiones que
se han hecho en cuanto a la movilidad en la ciudad, pero es el medio de transporte
con mas problemas de infraestructura y mantenimiento debido al grado de
depreciacion de los trenes utilizados, pero que es fundamental en la estructura de
movilidad de la ciudad ya que a diario moviliza a millones de pasajeros.
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3.6- Modelo red vial Neoliberal 1980 — 2020

La urbanizacion neoliberal ha fomentado la monumentalidad, disfuncionalidad y la
diferenciacion social en la ciudad 3. El valor de uso de la ciudad radica en
convertirse en una fuerza productiva mas en tanto concentra las condiciones
generales e inmediatas de la produccion y reproduccion de capital, en la ciudad
neoliberal el proceso de acumulacién determina como se produce y qué se consume
con la finalidad de poder excluir y delimitar los cascos céntricos y periféricos de la
ciudad.

La ciudad con politica de corte neoliberal ha generado estrategias
economico-politicas y financieras que han intensificado la urbanizacién segregada
por clase y ha gestionado recursos espacialmente selectivos a la dinamica del
capital*®* con la finalidad de poder subordinarla a la ciudad como un ente mas de
control social. EI modelo imperante ha acrecentado las desigualdades y ha creado
un mundo contaminado, vialidades saturadas, con una gran poblacion urbana en la
informalidad, ha excluido a las clases mas bajas hacia los espacios de la periferia
con condiciones paupérrimas, ha generado mayor desempleo y con ello la
selectividad de las clases sociales en el espacio geografico de la ciudad, donde por
obtener los llamados servicios basicos de la ciudad'®® deben pagarse.

En palabras de Manuel Castells.

“... El Estado concentra sus inversiones en aquellas funciones necesarias al
funcionamiento del polo dominante, o sea el Capital. Mientras que se dejan de lado
las necesidades de vivienda, transporte y equipamiento social a la dinamica de la
ganancia del capital ... “Castells (1979:15).

El Gobierno de las ciudades en el siglo XXI ante la inminente necesidad de

cumplir con la funcién que le proporcioné el capital, debe en su papel de gestor

163 Narciso Filipe, Alexandra Carla, “Urbanismo Neoliberal y disefio del Espacio publico”, México, UAEMéx,
2013, Pag. 78.

164 1bid. Pag. 4

165« Dentro de los servicios basicos que debe tener la ciudad se enlistar; agua potable, saneamiento, gestion

de residuos, bienestar social, servicios de transporte y comunicacién, energia, servicios de salud, escuelas,
universidades, seguridad publica, gestion de espacios abiertos, vivienda popular y la infraestructura basica de
movilidad y gobernabilidad ...”, Conferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano
Sostenible, Nueva York, 29 de mayo 2015.
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proporcionar al sistema las condiciones generales de la produccion y reproduccion
de capital en la Ciudad. Hasta ahora un panorama de las condiciones en las cuales
se han desarrollado las ciudades en todo el mundo con la dinamica del capital. En
el caso de la Ciudad de México siendo la ciudad mas importante de México fue
escenario de estos cambios tan radicales en su estructura urbana y por tanto en su
imagen urbana desde los 90°s hasta la actualidad.

La dinamica urbana y geografica de la Ciudad de México cambio
radicalmente, el cambié del papel que jugaban las ciudades en el proceso de
industrializacion cambio y ahora se encaminaban hacia una desindustrializacion y
se priorizé la especulacion sobre los suelos, la construccion de mega obras y la
exclusion social mediante la imposicion de productos y servicios que no estan en el
alcance de todos, en gran parte por la promocién del Estado que tuvo un papel muy
importante en la segmentacion econdmica y urbana de la Ciudad de México.

El abandono del Estado en la construccion de equipamiento urbano y de

servicios publicos ha dejado una puerta abierta a la inversion e iniciativa privada
gue ha generado las distorsiones en las cuales muchas de las ciudades del mundo
se encuentran; La exclusion urbana.
“... Los ciudadanos, contribuyentes forzosos al erario pierden su derecho como
contraposicion por el mantenimiento de los bienes y servicios subsidiados. Ahora
deben pagarlos doblemente, en el impuesto publico y la tarifa privada incrementada
por la ganancia empresarial. Lo urbano se mercantiliza, se compra y se vende ...".
Pradilla (1997:8).

Ante las condiciones en las cuales se manifiesta la politica urbana en la
ciudad de México, las vialidades también manifestaron estas modificaciones en su
trazo y su finalidad de construccion. Haciendo referencia a las condiciones
generales de la produccion es donde descansa la acumulacion de capital en la
ciudad. El modelo red vial de la Ciudad de México y su zona Metropolitana se ha
gestado y edificado acorde a las necesidades del capital. La pregunta necesaria es
¢,Como es el modelo red vial neoliberal que garantiza la acumulacion de

capital en la Ciudad de México?
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El neoliberalismo como ideologia econdmica y politica se adentré en lo mas
profundo de las politicas sociales y por tanto urbanas, la ciudad como un
componente mas del sistema capitalista de acumulacion tuvo que adaptarse en todo
sentido a las exigencias que la han orillado a las condiciones en las cuales hoy se
encuentra; una crisis urbana. La movilidad es fundamental en la ciudad, sin ella
colapsaria y seria inoperante. Las vialidades son todas aquellas avenidas, calles,
distribuidores viales, ejes viales, calzadas viales, carreteras y autopistas que
componen las redes primarias y secundarias de la ciudad.

El modelo red vial que garantiza la acumulacion de capital debe de ser
aguella que responda a las condiciones en la cual la ciudad tenga el flujo y la
movilidad mas rapida para asi aprovechar al maximo las distancias recorridas, los
tiempos de traslado y por tipo de transporte. Asi mismo, la movilidad debe en todo
sentido ser una ganancia, entre ellas la privatizacibn o despojo de los pocos
espacios publicos y de resguardo ecologico para hacerse de este para construir
vialidades mas anchas, largas y conectadas a otros puntos importantes con la
finalidad de someter al conductor o viajero a un tipo de movilidad; de consumo.

El modelo red vial en las grandes ciudades del mundo se realiza en la
construccion de autopistas rapidas a las afueras de la ciudad central, con el objetivo
de poder trasladar a mas personas, mercancias y servicios al interior de la misma
sin necesidad de congestionar el centro, sin embargo la realidad no acompana las
politicas que se han querido implementar para solucionar los graves problemas de
congestionamiento vial, también esta red vial se compone de circuitos rapidos en el
centro de la ciudad que buscan que el flujo salga mas rapidamente hacia la periferia,
un claro caso podria ser la Av. Zaragoza, Av. Oceania, Anillo Periférico, Viaducto
Miguel Aleméan, dado que su papel es poder canalizar hacia las afueras la masa
vehicular que tienen los residentes en la periferia de la ciudad, hoy en dia con nulo

éxito.
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Imagen 12
Trafico vehicular en la Ciudad de México
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Imagen cotidiana de los
cuellos de botella en la
Ciudad de México.
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Fuente: Obras, “El
gobierno de la CDMX
inicia obras de
mantenimiento de 21
vialidades”, Obras,
10/05/2019, Consultado
en: https://obrasweb.mx
fecha de consulta:
25/06/2019

Los problemas de espacio rodante y del parque vehicular han rebasado la
oferta en la Ciudad de México, lo anterior ha dado paso que en la ZMCM se
replantee la posibilidad de modificar en la medida de posible ciertos trazos de
vialidades y poder satisfacer la demanda actual sin comprometer la movilidad del
dia a dia.15¢

La realidad supera las acciones del Gobierno de la ZMCM para poder
solucionar los problemas de congestionamiento vial, las pérdidas econémicas por
transito per capita en esta urbe para el afio 2017 fueron de $35,000 pesos lo que
representaria desembolsar $95 pesos diarios y $33 mil millones de pesos perdidos
en total por congestionamiento vial en la Ciudad de México'®’. El modelo red vial

neoliberal de la ciudad de México se basa de igual forma en la especulacién en el

166 Contreras Gallegos, Jorge, “Movilidad, transporte y vialidades en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México. La conducta del automovilista como factor fundamental para una buena gestion del trafico”, México,
UNAM, 2018. Pag. 271

167 INEGI,” Encuesta origen destino 2017”, Pag. 55.
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cobro de vialidades alternas, una muestra de ello fueron los segundos pisos que
tenian una cuota para su uso, esto significa una exclusion y condicionamiento ya
gue no todos cuentan con los recursos financieros y por otra parte condiciona a los
residentes donde desembocan estas vialidades de cobro, que se ven orilladas a

pagar debido al caos vial que la ciudad sufre'8,

Con el nuevo trazo que se tiene desde el modelo neoliberal se busca el afan
de lucro, es decir, se construyen vialidades e infraestructura urbana con el objetivo
de que las constructoras mas importantes del pais (ICA, Grupo CARSO, OLH
México, CISCSA, IDEAL) han hecho de las vialidades de la Ciudad de México un
mercado de construccién donde las clases mas altas se ven beneficiadas de las
diferentes construcciones exclusivas, un ejemplo de ellas pueden ser las
incorporaciones a los conjuntos habitacionales de Santa Fe, Lomas de
Chapultepec, Pedregal San Angel y Bosque de las Lomas que tienen conexiones
particulares para su ingreso y que excluyen al resto de los habitantes de la Ciudad
de México.

Se puede concluir que el modelo red vial neoliberal es;

e Excluyente: Se deja en la periferia el caos vehicular, con trazos y trayectos
mas largos, dejando los trazos y trayectos méas cortos para quienes pueden
pagar la cuota, poco equipamiento, servicios caros y los problemas de
inseguridad.

e Fragmentada: Teniendo poco espacio, en la Ciudad de México se trata de
solucionar el problema vial con mas construcciones 1% que solo la
fragmentan a la ciudad en pequefios circuitos que se traducen en dificiles
salidas, esta fragmentacion es resultado de la construccion de vialidades

con cuota que ocupan espacio, es decir privatizado.

168 Zamudio, Daniel y Alvarado, Victor, “ZMVM: Hacia el colapso vial”’, México, El poder del consumidor, 2014,
pag. 15.

169 Un claro ejemplo de lo anterior podria ser los llamados Segundos pisos que al menos en la ciudad de México
solo han acentuado de manera considerable el trafico en la ciudad debido a la fragmentacion de las vialidades
gue requiere grandes inversiones y no ha representado un flujo mas constante de la movilidad en la ciudad,
sino que este aumento debido a que aumento la oferta de espacio y mas personas adquieren un automovil para
trasladarse en la ciudad. Delga, Javier, Chias Luis, Ricardez, Martinez Anuar y Suarez Tonatiuh. (2003)
“Vialidad y vialidades en la Ciudad de México”. Ciencias 70, abril-junio, 50-64. [En linea] Fecha de
consulta: 7/07/2019
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Ineficiente: Cada vez mas cuellos de botella saturan a la ciudad y su
periferia, teniendo trayectos mas largos y tediosos que se manifiestan es
pérdidas econdmicas, retrasos, contaminacion e inclusive en enfermedades
relacionadas con el estrés y molestia social.

Responde a la Ganancia: La dinamica capitalista en la ciudad es para poder
obtener de esta las condiciones necesarias para la produccion, por tanto, el
trazo, la construccién y la privatizacion de las vialidades en todas las
ciudades del mundo responde a la acumulacion del capital, asi como la venta
y la restriccion de ciertos servicios urbanos, ademas de la privatizacion de
las vialidades publicas.

El Estado subordinado al interés del capital: En la ciudad del siglo XXI el
capital asegura mediante el poder del Estado que las condiciones de
explotaciones se generen y se desarrollen conforme a los intereses del
capital, una de ellas es poder comprender la implicacion del Nuevo
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México que afios atras se trato de
implementar para satisfacer la demanda de vuelos, pero que ahora el capital
inmobiliario ha generado una serie de mecanismos que hacen del
Aeropuerto una construccion especulativa que responde a la demanda de
acumulacion de capital, ya que ante la inoperatividad del actual nos
responde a la acumulacion y la tasa media de ganancia que las grandes

empresas esperan obtener.
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Capitulo 4

El Aeropuerto Internacional “Benito Juarez”
vs El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad
de México en el marco de la crisis economica y la
crisis urbana

4.1 — Antecedentes

La historia de la aviacion en el mundo nos dice que fueron los hermanos Wright en
1903 los primeros en sobrevolar y que después lo haria Alberto Santos Dumont en
1906 a quien verdaderamente la historia le ha adjudicado tal proeza, aunque fueron

muchos los aventureros que pagaron con su vida la osadia de volar.

Sin embargo, los primeros vuelos aéreos se produjeron inicialmente en
Francia e Inglaterra desde el siglo XVIII con los espectaculos de vuelo en globos
Aerostaticos que estaban teniendo un auge muy importante debido al creciente
namero de espectadores en las ciudades mas grandes y aglutinadas de Europa. En
los Estados Unidos de América de igual forma se estaba gestando una situacion
similar, en las grandes ciudades como Nueva York, Washington y Houston en donde
tenian lugar este tipo de espectaculos que a todo mundo le llamaba la atencién, lo

cual acrecenté de gran manera un mejoramiento de dichos globos.

En el caso puntual de México, hay un antecedente muy importante sobre los
primeros intentos de aviaciébn mediante globos aerostaticos, se remonta desde
1784, cuando José Maria Alfaro sobrevol6 una parte de la Ciudad de México,
aungue dicho suceso sigue en duda; sin embargo, fue hasta 1842 cuando se tiene
registro de los primeros indicios de los vuelos aerostaticos cuando el ingeniero

Benito Ledn Acosta hace los primeros intentos de vuelo sobre la Ciudad de México.
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Posteriormente en 1862 Joaquin de la Cantolla y Rico sobrevuela la ciudad y se
genera un nuevo espectaculo que genera como resultado la creacion de tres globos

llamados; Moctezuma | y Il y Vulcano.

Con el paso de los afios, el avance tecnolégico acelerado permitié que los
globos aerostéticos fuesen utilizados como armamento militar entre las naciones
mas avanzadas del mundo, entre los cuales destacaban Inglaterra, Francia,
Alemania y Estados Unidos, aunque el cambio tecnoldgico y cientifico permitio
posteriormente en los paises mas industrializados sustituir los globos por los

aviones a motor.

A principios del siglo XX Alberto Braniff realiz6 los primeros vuelos
motorizados que ayudaron en primera instancia a que grandes grupos de mexicanos
fueran a estudiar aviacion a Estados Unidos, Francia e Inglaterra y trajeran el
conocimiento adquirido para ser aplicado en el pais, inclusive se tiene el registro
gue Francisco |I. Madero compré 5 aviones autorizando la gestion a nuevos
proyectos que fueron encargados a la Secretaria de Guerra y Marina para que se

creara un cuerpo de aviacion en México.

Es importante mencionar que la aviacion a partir del siglo XX avanzo a pasos
agigantados en Europa y Estados Unidos que fue utilizada como armamento en la
Primera Guerra Mundial. La importancia de la aeronautica fue fundamental ya que
en ella comenzaron a trasladarse las clases altas de todas las naciones y
diploméaticos de renombre, en el caso de México ocurrieron los mismos hechos.
Aunque México no tiene una historia tan plagada de logros y descubrimientos
tecnoldgicos como otras naciones del mundo, si se procurd que la tecnologia mas
avanzada en cuanto a la aviacion llegara a México, primordialmente a través de

Francia.

Es asi como durante gran parte del siglo XX los avances tecnoldgicos y
técnicos permitieron en casi todo el mundo pasar de los globos aerostaticos a
aviones motorizados que eran mas rapidos, menos costosos y recorrieran mayores
distancias. En el caso de México gran parte de los avances tecnolégicos fueron

importados de otras naciones y en muchos de los casos, aunque era una tecnologia
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rezagada permitié avanzar en dicha materia, después de la Primera Guerra Mundial,
la aviacion sera ocupada con fines militares y de transportacion y gradualmente se

dejara de lado el espectaculo que se tenia con los globos aerostaticos.

Para el caso del uso militar del avién en México, se tiene el registro de que
este se produjo durante el movimiento revolucionario de 1910 - 1917, en donde las
fuerzas Villistas y las fuerzas Carrancistas utilizaron los aeroplanos como vehiculos

de reconocimiento del terreno o incluso como lanzagranadas contra los enemigos.

Es importante mencionar que el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México historicamente ha sido un punto de llegada y salida de suma importancia
debido a la dindmica econdémica de la Ciudad, esta condicion aunado al incremento
demogréfico, la ha orillado a los niveles de inoperatividad que presenta hoy en dia.
De igual forma ha sido testigo de los eventos de desarrollo urbano que se han dado
en la ciudad en los ultimos 70 afos, hecho que la ha llevado a transformarse de
urbana a metropolitana e incluso considerandose ya como una ciudad
megalopolitana en tan poco tiempo. Todo lo anterior en el marco de la crisis urbana
gue se presenta en la Ciudad de México y que dio paso a las condiciones de
precariedad periférica y desigualdad urbana, ademas de la saturacion del actual

aeropuerto de la CDMX.

El cuadro 7 nos proporciona una resefla de los datos histéricos del
aeropuerto, desde su creacion, su consolidacion, la reglamentacion y los problemas
de la congestion que hoy en dia vive. A partir de aqui hablaremos de las
problematicas que tuvo el aeropuerto principalmente desde los inicios del siglo XXI
cuando la demanda de vuelos rebasé por mucho la oferta y que dio pauta para
proponer la ampliacion o la construccion de un nuevo aeropuerto o la ampliacion.

Para el afio 2000 el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México supera
ya los 20 millones de pasajeros por afo, al rebasar esta cifra comenzaron las
discusiones en los principales centros educativos, privados y de gobierno para
estudiar la viabilidad de poder construir un Nuevo Aeropuerto en la Ciudad de

México que pudiera resolver la problemética de la saturacion. Dentro de las
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opciones que planted Vicente Fox Quesada durante su mandato de gobierno fue

ocupar los terrenos del ex vaso de Texcoco para ahi edificar el Aeropuerto’°,

Cuadro 6

Antecedente cronoldgico del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

Antecedente cronoldgico del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México

Ao

Suceso historico

1910

Comienza la desocupacion de los llanos de Balbuena para la construccion del Aeropuerto.

5 de febreo de 1915

Es creado el Aeropuerto de la Ciudad a cargo de Venustiano Carranza

La Secretaria de Comunicaciones y obras Publicas otorgo la primera concesion para el transporte de

1921 ) o )
pasajeros en favor de la Compafiia Mexicana Aerea.

1928 Comienza la Construccion del Puerto Aéreo central en la Ciudad de México

1929 Se crea la Corporacion Aerondtica de transporte

1939 Se inagura el Puerto Aéreo de la Ciudad de México

1943 Es publicado en el Diario Oficial de la Federacién un decreto donde se le asigna la terminologia de
“Internacional” al Aeropuerto de la Ciudad de México.

1946 Posiblemente en este afio comienza la epoca de cosolidacion de los Aeropuertos como un medio
importante de transporte de mercancias y de pasajeros.
Se comienmza una nueva etapa de construccion del Aeropuerto que incluye; Una pista mas, un nuevo

1949 edicio terminal, una torre central, infraestructura de mantenimiento y limpieza, todo ello se termina de
construir hasta 1954.

1951 El gobierno de la Ciudad de México publica el primer reglamento de Aérodromos y Aeropuertos civiles.

1952 El presidente Miguel Aleman inagura el edificio de la Terminal 1.

1963 La Secretaria de Comunicaciones y transportes dicta un acuerdo mediante el cual se le denominaria ahora
"Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México".

1965 El DFO Plblica un decreto que da a ASA la asignatura de resposabilidades de operar, administrar y
consenar los Aeropuertos civiles de la Republica.

1998 Se crea el "Grupo Aeropuertario” dejando las responsablidades a este, desplazando a ASA que habia
entrado en operacion desde 1965

2000 El Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México supera los 20 millones de pasajeros por afio.

2003 Comienza los preparativos para la ampliacion de la terminal 1

2006 Se cambia el nombre del Aeropuerto y se le agrega "Benito Juarez"

2008 El presidente Felipe Calderon inagura la terminal 2 con una capacidad de mowlizar 32 millones de

pasajeros anuales.

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI; 2015, 2017. Grupo Aeroportuario; 2000, 2005, 2010.

170 Asuad Sanén, Normand Eduardo, “La Ciudad de México, su region y la construccion y operacion del NAICM”,
México, UNAM, Seminario de economia urbanay regional, II[Ec, UNAM, octubre 2014, Pags. 29-31.

~ 161~




En el 2001 se publica el decreto sobre la expropiacion de los terrenos del
municipio de Atenco y otros mas aledafios al Lago de Texcoco para ser utilizados
en la construccion del Aeropuerto, sin embargo debido a la resistencia social
opuesta por los habitantes originarios del municipio de Atenco, se tomo la decision
de cancelar el proyecto en 2002, por lo cual se replanted la posibilidad de poder
ampliar el actual Aeropuerto con la finalidad de atender la demanda de vuelos en

los préximos 10 afios.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes se encarg6 de realizar el
estudio que luego dio paso a la opcion de ampliacién y la construccion de una
terminal adicional que abasteciera primordialmente los vuelos internacionales; por
lo que en 2003 se aprobo6 el programa de atencién a la demanda de servicios
aeroportuarios en el centro del pais, que tenia como objetivo primordial la
ampliacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y también los de
Toluca, Querétaro y Morelos con el objetivo de poder en determinado momento

canalizar trafico aéreo a cualquiera de estos?’?.

El proyecto que seria originalmente impulsado en la administracion del ex
presidente Fox Quesada quedé como una mera posibilidad y en consecuencia la
ampliacion seria la opcion que se tomaria. Las Obras arrancan oficialmente en 2003
y se terminaria la ampliacion de la terminal 1 en 2005, sin embargo, el ex presidente

Fox no alcanzaria a inaugurar la terminal 2.

La decisién de una ampliacion se tom6 como consecuencia a la respuesta
negativa de los habitantes de Atenco y los municipios aledafos al Lago de Texcoco
por la construccién de un Nuevo Aeropuerto, quienes se quejaban de irregularidad
en la compra de predios, despojo y exclusion; histéricamente, los municipios
colindantes al vaso de Texcoco han defendido lo poco que queda del lago y
consideraban que tal obra atentaba contra la integridad del lago. Otro punto en

contra para la consolidacién del Aeropuerto fueron las fuentes de financiamiento

171 |bid. P4g. 10
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gue determind en gran manera la posibilidad de elaborar otros proyectos junto con

el Aeropuerto en operacion.

4.2 - Ampliacion y saturacion de aeropuerto Internacional de la ciudad
de México

4.2.1 - Caracteristicas de la ampliacion

Ante la férrea oposicion social contra la construccién del nuevo Aeropuerto, la
decision de llevar a cabo la ampliacién del Aeropuerto comenzé a gestionarse desde
2003, tuvo la finalidad de solucionar los problemas de saturacion y poder atender la
demanda futura de los préximos 10-15 afios. Esta ampliacién en nimeros tan solo
abasteceria al centro del pais por los proximos siete afios, numero lejos de los

pronosticados por el gobierno federal que era entre 10 y 15 afios.

El proyecto de ampliacidon consistia en poder maximizar la capacidad de la
terminal uno, asi como construir una segunda terminal que fuera exclusiva de vuelos
internacionales y canalizar los vuelos independientes que darian paso a un mejor
flujo de viajes. En el afio 2003 dentro del presupuesto federal el gobierno asigné
568.7 millones de pesos para financiar los trabajos del Programa de atencion a la
demanda de servicios Aeroportuarios del centro del pais.’?

La ampliacion del Aeropuerto de la Ciudad de México era por mucho el
proyecto mas ambicioso debido a la urgencia de poder terminar las obras lo antes
posible debido a la creciente demanda de vuelos por lo que las obras y el
presupuesto se asignharon de inmediato. Entre las obras programadas para la

ampliacién se consideraron:

e Ampliacion y modernizacion de la T1
e Completar las pistas de rodaje

e Construccion de T2

e Reubicacion de aerolineas

e Mejoramiento del sistema de drenaje

172 | ibro Blanco de Aeropuertos y servicios Auxiliares, 2004, Pag. 22.
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e Licitacion para operacion de vuelos internacionales y nacionales

e Construccion de 29 mil m2 en vestibulos, zona de espera, reclamo de
equipaje, areas comerciales.

e 129 mil m2 de construccion de rodaje y un puente doble interconectado para
vuelos internacionales.

e Atender a 32 millones de pasajeros anualmente al concluir las obras.

Entre los objetivos de la ampliacién se buscaba el aumento en el nimero de
pasajeros anuales y que al finalizar las obras el 43 % de los aterrizajes se
destinaran ala T2 y el resto a la T1, en el informe estadistico y econémico que
hizo la SCT en el 2003 sobre el tema se aseguré que con la ampliacion los
ahorros por demoras y cancelaciones rondaran entre los 580.3 millones de

pesos anualmente!’3,

La ampliacion adicionalmente incluia la modificacién de entradas, desalojo
de maquinaria obsoleta y la conectividad vial para arribar hacia el Aeropuerto,
asi como la modernizacion en las torres de control, tuneles de arribo y despegue.
En el afio 2008 el presidente Felipe Calderén inaugura la terminal 2 que prometia
poder atender la demanda futura, ampliando la capacidad para 32 millones de
pasajeros, sin embargo, esta cifra seria rebasada en el 2014 cuando el nimero
de pasajeros para este ano fue de 34,255,739 millones de pasajeros. La
ampliacion del Aeropuerto sirvio para postergar la construccion del Aeropuerto
gue hoy esta en construccion, los problemas que antes se presentaron se repiten
hoy en dia, pero mas ampliados, comenzando por los habitantes de Atenco que
resisten fuertemente por defender sus tierras, y el gobierno federal por buscar
los mecanismos que permitiran elevar la competencia comercial internacional de

nuestro sistema aeroportuario.

173 3CT, Informe-Nueva Terminal 2; Ampliaciéon y modernizacion del AICM, México, mayo 2007. P4g. 4
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Imagen 13:
Trazo y Ubicacion de las Terminales 1y 2 del AICM en 2008
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Fuente: SCT, Informe-Nueva Terminal 2; Ampliacion y modernizacion del AICM, México, mayo 2007. Pag.
7. Imagen del trazo y la ubicacion de las terminales; T1 y T2. Las lineas amarillas y rojas es el flujo de las
pistas que corresponden a cada terminal, la T1 Nacionales y T2 Internacionales.

La imagen numero 13 muestra el trazo y la ubicacion final que tuvo la terminal
2 del Aeropuerto, los trabajos tuvieron que gestionarse lo antes posible ante la
evidente demanda de vuelos por parte de los usuarios, las pérdidas econdmicas y
de competitividad, es lo que hoy en dia justifica la necesidad inaplazable de la
construccion del Nuevo Aeropuerto que se estima para 2050 tenga una capacidad
para poder atender la demanda de 120 millones de vuelos al afio, muy lejos de los
44.7 millones que hoy en dia atiende el actual aeropuerto con las deficiencias y
pérdidas econdmicas que implica que se tenga un aeropuerto insuficiente. Pero la

cifra de los 120 millones se podra materializar hasta el afio 2065.

4.2.2 - Principales indicadores de la saturacion

A pesar de que las obras de ampliacién del Aeropuerto Internacional Benito Juarez
fueron culminadas en el 2008 para ampliar la capacidad a 32 millones de pasajeros
al afo, que garantizaria atender la demanda de los proximos 10 afios, esta fue
rebasada nuevamente ante la creciente demanda de vuelos después de la crisis del
2008.

~ 165~



Los objetivos del programa de ampliacién tuvieron una vida util muy corta,
debido a que la demanda de pasajeros y vuelos por afio creci6 mucho mas rapido
de lo pronosticado. Nuevamente la problematica recurrente de la saturaciéon
corresponde fundamentalmente a que la Ciudad de México se mantuvo como el
destino para la inversion extranjera, los turistas y en general para la promocion y

captacion de capital de todo el pais, es decir se mantuvo la centralidad econdémica.

Grafico 6: AICDM “Benito Juarez” numero de pasajeros anuales 2006-2017.

AICDMBJ, Nimero de Pasajeros Anuales (Millones). (2006 - 2017)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Libro Blanco de Aeropuerios y servicos Auxiliares (2006-2017)

La grafica 6 nos sefala el creciente nimero de pasajeros durante el periodo 2006-
2017 que utiliza el AICM cifras que ponen de manifiesto sefiales de saturacion;

A) En el afio 2008 se inaugura la terminal 2, para ampliar la capacidad a 32
millones de pasajeros anuales. (recuadro azul).

B) Del 2009 a 2011 podemos ver una clara baja en la demanda de vuelos, estos
a raiz de la crisis financiera mundial que afectd en gran parte la dinamica en
cuanto a la demanda de vuelos. (6valo naranja).

C) Ante el escenario de la crisis, en el 2011 se ven los primeros indicios de
recuperacion, por lo que es en el 2014 cuando el nimero de vuelos y
pasajeros sobrepasa la oferta de los 32 millones, aqui se pone de manifiesto

los primeros indicios de saturacion. (recuadro y Gvalo rojo)
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D) Los problemas en retrasos y cancelacion de vuelos llevo al gobierno federal
a la consideracion de un Nuevo Aeropuerto para la Ciudad de México, es en
el 2013 cuando el presidente Enrique Pefia Nieto lanza la iniciativa del
proyecto, en el mes de septiembre del afio 2015 comienza la construccion
del aeropuerto en los terrenos del ex vaso de Texcoco.

E) La construccion del Nuevo Aeropuerto para finales del afio 2017, segun el
Grupo Aeroportuario tenia un avance de 15%, en este mismo afo se registré
una cifra de 44,732,418 millones de pasajeros en el Aeropuerto Benito Juarez
(segundo 6valo rojo), sobrepasando por mas de 11,000,000 millones su
capacidad, esto evidentemente pone a la ciudad de México en el marco de

una crisis de movilidad aérea.

Los escenarios anteriores pueden en resumidas cuentas clarificar como es que
el Aeropuerto Benito Juarez ha llegado nuevamente a una saturacion y que en cierta
forma es una de las justificaciones del gobierno federal para la construccion de dicha
mega obra. Para el afio 2018 se estim6 que el nimero de personas que utilizaron
el Aeropuerto Benito Juarez fue de 48 millones. Segun el Grupo aeroportuario, el
Nuevo Aeropuerto quedaria terminado en su primera fase en el afio 2020 y podra
atender a 50 millones de pasajeros, tomando en referencia que faltan 2 afios para
llegar a dicha fecha y que el avance hasta octubre del 2018 era de 36%%"4, es decir,
el Nuevo Aeropuerto lleva un atraso significativo de la obra, en los 3 afios que
oficialmente lleva en marcha se ha avanzado solo dicho porcentaje y la demanda
futura del aeropuerto nos dice que para el afio 2020 el actual Aeropuerto trasladara
a unos 55 millones de pasajeros. La construccion del Nuevo Aeropuerto tampoco
garantiza el poder atender la cantidad de vuelos para cuando se termine la primera
fase. Sera hasta la fase 3 0 4 cuando pueda atender sin problemas la cantidad de
vuelos, que seria hasta aproximadamente en el afio 2040 cuando se tiene

contemplado terminar dichas fases'’®.

174 Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, 2018.

175 Rodriguez Encinas, Alejandro “El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. Politica, negocios
y poder”, México, Senado de la Republica, 2014, pag. 32.
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Por ahora, el escenario es adverso, debido a la crisis de movilidad aérea de
la Ciudad de México, la creciente demanda de usuarios, la construccion de una
mega obra que tiene en descontento a la poblacién de la ciudad debido a su impacto
ecologico y cultural sobre las comunidades de Atenco y de los municipios
colindantes al Lago de Texcoco; ademas del impacto social debido a que se
considera una obra innecesaria y corrupta por parte del gobierno federal; pone en
riesgo no solo su construccién sino también su viabilidad como tanto justifica el

Estado Mexicano.

Es claro que el Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
responde a las necesidades de competencia mundial y de acumulacién de capital.
Pero también es importante sefalar que el actual aeropuerto tiene una sobrecarga
exagerada que imposibilita atender la demanda actual y que en cierta forma afecta
a la dindmica econdémica de la region centro del pais. Los dafios ecoldgicos,
culturales y econémicos ponen de manifiesto la carga y los problemas que se tienen
y que se tendran en un futuro no muy lejano de no generar una solucion viable y

congruente sobre la problemética de la movilidad aérea de la Ciudad de México.

4.3 - Construccion del nuevo aeropuerto internacional de la ciudad de
México

4.3.1 - Antecedentes de proyectos de “Nuevos Aeropuertos” para la Ciudad
de México

La comunicacion a nivel mundial es prioridad, para tal fin se disponen hoy en dia de
los avances tecnoldgicos, técnicos y financieros mas variados y bastos en la
evolucion del hombre. EI Aeropuerto Benito Juarez de la Ciudad de México es hoy
en dia unos de los mas transitados del mundo, debido a los problemas de saturacion
gue hoy en dia presenta, este Aeropuerto se vuelve “inoperante” y en efecto, los
cambios en las formas de produccién, organizacion del consumo y movilidad de
capitales, personas y bienes, estan afectando de manera profunda el caracter de

las ciudades!’s.

176 Carrién, Fernando, “La ciudad construida: urbanismo en América Latina”, FLACSO-Ecuador, 2001, P4g. 15.

~ 168 ~



La cuenca de la Ciudad de México histéricamente ha sido sometida a
proyectos de infraestructura de gran envergadura. El actual Aeropuerto de la Ciudad
de México fue construido en los afios 50°s y ha sufrido modificaciones importantes,
con la finalidad de responder a las necesidades crecientes de movilidad y
comunicacién, entre 2003 y 2008 sufre una renovacion y se amplia con la finalidad

de llegar a los 32 millones de pasajeros anuales.

En los afios 60°s un grupo de ingenieros mexicanos, Nabor Carrillo y Gerardo
Cruickshank, impulsaron un proyecto que pretendia rescatar lo poco que quedaba
del Lago de Texcoco y que tenia como finalidad poder contener el avance de la
mancha urbana, disminuir la contaminacién, abastecer a la ciudad de agua
mediante la captacion de agua de lluvia y en la medida de posible poder sanear los
problemas de inundacién!’’. Este proyecto fue uno de los intentos por rescatar los
terrenos del Lago de Texcoco que hasta esos afios habian sido escenarios de

vertederos de desechos industriales y de contaminacion.

El aeropuerto de la Ciudad de México durante el periodo de 1960 a 1990
crecio a la par de la dinamica econdmica y urbana de la Zona Metropolitana, por
otro lado, no fue sino hasta los afios 90°s cuando se comienza por estudiar sobre la
viabilidad de poder instalar un nuevo aeropuerto en la ciudad que permita satisfacer
la necesidad de movilidad que se estaba acrecentando. Fue en estos tiempos

cuando la demanda anual de viajes estaba creciendo entre un 6y 7 %8,

Uno de los proyectos mas conocidos y en cierta medida considerados por el
Gobierno federal fue de los arquitectos Teodoro Gonzalez de Ledn, Alberto Kalach
y Gustavo Lipkov llamada Ciudad Futura que tenia como objetivo desarrollar un polo
de lagos continuos e interconectados que albergaria toda una serie de corredores
industriales, comercios y asi poder generar con el mismo proyecto la infraestructura

necesaria para evitar el desastre ecoldgico que ya presentaba el lago de Texcoco.

177 Rodriguez Encinas, Alejandro “El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. Politica, negocios
y poder”, México, Senado de la Republica, 2014, pag. 19.

178 Moreno, Enrique, Rivero Melesio y Veldzquez, Maria de los Angeles, “El Nuevo Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México y su impacto en la region oriente del Estado de México”, México, UNAM, 2018, Pag. 15.
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Imagen 14
Ciudad Futura

Imagen: Esquematizacion de la “Ciudad Futura"
Fuente: https://medium.com , “Vuelta a ciudad lacustre: el proyecto de Teodoro Gonzalez de Ledn
que no vio la luz”. Fecha de consulta: 06/07/2019.

El dltimo gran proyecto que propuso la creacion de un Nuevo Aeropuerto en
la Ciudad de México fue del Presidente Vicente Fox Quesada en el 2002 en los
terrenos del ex vaso de Texcoco, sin embargo el despojo de tierras que en el 2001
el Gobierno Federal pretendié hacer sobre el municipio de Atenco generd una
represién contra los pobladores de esta regidon quienes se vieron agraviados y
consideraban que era una amenaza para ellos y para el lago la construccion de
dicho aeropuerto, lo que concluyo en dejar de lado dicho proyecto e intensificar las

obras de la ampliacion del aeropuerto Benito Juarez.

Vicente Fox afirmoO en una entrevista concedida a la revista Proceso en el
2014 que gran parte de los problemas para no gestarse la construccion del
aeropuerto en su mandato fueron los problemas en pagos de los predios, afirmando:

“No se esperaba la resistencia que hubo. La primera propuesta de esas tierras fue
de 50 mil pesos por hectarea. Se fue subiendo hasta llegar a los 550 mil pesos por
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hectarea. Se manej6 comercialmente el asunto, ya no era conveniente pagar mas

dinero™™

En la presidencia de Felipe Calderon el tema aeroportuario no tuvo relevancia
debido a que la demanda de vuelos se solventé con la ampliacion de la T1 y la
construccion de la T2 y se dio prioridad a otras obras y asuntos de su gestion. En
2013 comienzan nuevamente los problemas de saturacién en el Aeropuerto, ya en
el mandato del presidente Enrique Pefia Nieto, quien solicitd al Massachusetts
Institure of Technology Research & Engineering (MITRE) analizar la viabilidad de
un Aeropuerto para la Ciudad de México, entre las alternativas para edificar se
encontraba; Tizayuca, Texcoco y Toluca. MITRE llegd a la conclusion de que la
construccion del nuevo Aeropuerto en los terrenos del ex vaso de Texcoco seria la
mejor opcion. Asi es como comienza la construccion oficial en el 2015 del Nuevo
Aeropuerto en los terrenos del Lago de Texcoco y tomando a todos por sorpresa,
debido a que no hubo consulta alguna con los habitantes de los diversos municipios
del Estado de México a quienes de nueva cuenta se les pretendia afectar con esta
decision unilateral.

4.3.2 - Las condiciones actuales del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México

Un estudio hecho por ASA en el ailo 2000 afirma que el Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México habia tenido desde 1995 al 2000 un crecimiento de 3.41%
anual y que ésta era una de las razones por la cual la viabilidad de poder construir

un nuevo Aeropuerto en la Ciudad de México era mas urgente que nunca.

Con la cancelacion en el 2002 de la construccién del aeropuerto que queria
impulsar el presidente Fox Quesada, a raiz de los problemas que el mismo aclaré
fueron de tipo financieros y no por el rechazo de los habitantes de Atenco, dio como

nn

179 Revista Proceso, “Fox celebra la construccion del Nuevo Aeropuerto: “México sale Ganando™,
04/sep./2014.

~ 171~



resultado tomar la decision para la ampliacion posterior a la terminal 1 y la

construccion de la terminal 2.

Las condiciones en 2018 del actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México son de saturacion extrema, dado que en 2017 atendié a un poco mas de
44,732,418 pasajeros que nos indica una sobresaturacion de 33.3% tomando como
referencia que el Aeropuerto solo tiene capacidad para atender a 32 millones de

pasajeros anualmente.

Como se aprecia en la grafica 7, en referencia al nimero de vuelos que se
hicieron por mes en el 2017 como afio base, podemos ver en las estadisticas hasta
el mes de Diciembre del 2018 la demanda sube en referencia al afio anterior, la
linea roja (2018) en todo el gréafico va por encima de la azul (2017), esto nos dice
gue efectivamente el nimero de pasajeros sigue incrementandose mes con mes y
gue posiblemente se llegue a diciembre del 2018 con 48 millones de pasajeros que

comprometeria en definitiva la logistica Aeroportuaria de la Ciudad de México.

Gréfico 7:
Millones de pasajeros trasladados en el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México. (2017,2018).
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Fuente: Estadisticas de AICM 2017, 2018.
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Las condiciones actuales de infraestructura en el Aeropuerto de la Ciudad son:

e Dos pistas con 305 metros

e Dos terminales aéreas

e 4 calles de rodajes paralelas a la pista

e Construccion de 183,248 m2 en la terminal 1
e Construccion de 242,496 m2 en la terminal 2
e 2 terminales de carga

e 9 hangares de resguardo de aviones

e Una aduana con 132,000 m? de construccion

e 26 lineas aéreas en funcion

Tal y como se aprecia en laimagen 15, la ubicacion del Aeropuerto Benito Juarez
(demarcacion con lineas rojas) estad enclavada en el Pefion de los Bafos, una
colonia con asentamientos irregulares y donde la delincuencia, asi como la venta
de droga han cambiado notoriamente la imagen urbana de esta zona periférica al
actual Aeropuerto, asi mismo las condiciones climatoldgicas y geograficas de la
Ciudad de México hacen que en esta parte de la Ciudad llueva con mas regularidad
y se generen considerables inundaciones y por otro lado la densos bancos de niebla
tienden frecuentemente a bajar e imposibilitan la salida de vuelos principalmente en

la madrugada.

En cuanto a las condiciones de conectividad, el actual Aeropuerto sufre como
gran parte de la Zona Metropolitana una crisis de movilidad vial y de transporte
publico. ElI Aeropuerto esta conectado por grandes avenidas que la rodean y
permiten la llegada de los usuarios. Una de las problematicas actuales es
fundamentalmente los tiempos de traslado que realiza un pasajero para llegar al
actual Aeropuerto. Las opciones son diversas (Metro, metrobus, taxis, autobus,
carro particular) pero el escenario de congestion y retraso es generalizado
provocando asi que las vialidades estén colapsadas en horas pico, generando

atrasos a los diversos usuarios.
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Imagen 15:
Ubicacién actual del AICM Benito Juarez
Fuente: Google Maps y Google Eart, Google INEGI. Version. 3 de abril 2019.

La infraestructura vial para el arribo al actual Aeropuerto es:

Av. Zaragoza

Av. Oceania

Calle 7, que conecta con Anillo Periférico
Bulevar de Puerto Aéreo

Circuito Interior

Av. Rio Churubusco

Av. Rio Piedad

Av. Texcoco

Eje 1 Norte

Avenida 602

Av. Bordo de Xochiaca

Av. Chimalhuacéan

Av. Fray Servando Teresa de Mier
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Las vialidades primarias enlistadas arriba son todas aquellas que a diario
trasladan a los ocupantes del Aeropuerto o que tienen alguna influencia de trabajo
e interés, es evidente que la mayoria de estas vialidades se encuentra en un colapso
total, debido a la influencia del Aeropuerto como un punto de referencia de la Ciudad
de México, esto genera que las condiciones de movilidad sean pésimas y que en
horarios pico los cuellos de botella se acremente. Por ello, los tres grandes

problemas que presenta el actual Aeropuerto son:

1.- La sobre saturacion de un 33% aproximadamente.
2.- La falta de infraestructura adecuada para atender la demanda

3.- Los problemas de congestionamiento vial que imposibilita el arribo adecuado al
aeropuerto.

Teniendo un panorama general de las condiciones actuales del Aeropuerto
Benito Juarez, ahora nos corresponde abordar los problemas y retos del Aeropuerto
en el futuro inmediato mientras se construye el nuevo Aeropuerto que segun el

proyecto del gobierno federal deberia de estar listo para el 2020.

4.3.3 - Problemas y retos del Aeropuerto de la Ciudad de México

El gran desafio de las ciudades del siglo XXI ante la dindmica de la acumulacion de
capital es, por tanto; competir en el mercado mundial, como dice Castells “ser una
ciudad global” que pueda satisfacer las demandas de produccién, circulacién y
reproduccién de capital en ellas. Ante el papel protagdnico que tiene el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México como parte de la infraestructura que debe de
asegurar dichas condiciones es primordial que su funcionamiento se encuentre en

Optimas condiciones.

Ante el papel protagonico que tiene el actual Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México por ser el mas transitado de América Latina, resulta fundamental
su funcionamiento adecuado para asegurar que el proceso productivo de
mercancias, negocios, turismo o cualquiera otra actividad econdmica no pare o se
vea interrumpida por la ineficacia que puede presentarse, por ello la construccion
de un Nuevo Aeropuerto resulta desde el enfoque econdmico sumamente

apremiante.
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El actual aeropuerto tiene problemas evidentes y retos que cumplir hasta

antes de la llegada del Nuevo Aeropuerto, entre los mas conocidos destacan:

Problemas;

Retos

Sobresaturacion

La falta de infraestructura

Una mejor conectividad vial de acceso

Solucionar los problemas administrativos

Una mayor claridad en la canalizacion de los recursos financieros
Mayor competitividad y oferta de precios y destinos

Mayor exposicion a accidentes aéreos.

Poder atender la creciente demanda de vuelos que afio con afio incrementa
entre un 2y 5 % que ha orillado al Aeropuerto tener que cancelar o posponer
a diario unos 30 vuelos por una sobresaturacion.

Canalizar el flujo de viajes a los Aeropuertos periféricos de la zona
Metropolitana como Toluca, Pachuca o Puebla con el fin de poder
descongestionar al AICM.

Crear la infraestructura necesaria para atender a los usuarios, ya que muchos
de ellos se ven en la necesidad de ocupar hoteles y otras formas de
hospedaje debido a las horas de retraso en los vuelos.

Los problemas son los ya conocidos y que muchos de ellos fueron enlistados en

el proyecto del Nuevo Aeropuerto como forma de justificacién en su construccion,

el mas importante de ellos es la saturacion y la falta de infraestructura para poder

atender la demanda actual y futura de al menos los proximos 4 o 5 afios en lo que

se consolida y termina la construccién del Nuevo Aeropuerto. El actual Aeropuerto

cuenta con problemas administrativos que han manchado la imagen del grupo y que

en gran parte han evidenciado la falta de seriedad en la logistica y los fines del

mismo, por otro lado, uno de los problemas mas recurrentes son los financieros

debido a que varias lineas aéreas se han visto en bancarrota o en crisis debido al
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mal manejo de los recursos y del apoyo administrativo para una mejor calidad de

servicios y de tarifas al usuario.

En cuanto a los retos del aeropuerto, debido a la insuficiente infraestructuray de
retrasos en vuelos, es necesario que el Grupo Aeroportuario tenga en mente la
creacion de espacios adecuados de espera y de refrigerios para los usuarios que
tiene que perder horas y en casos extremos un dia para que su vuelo sea
canalizado. El actual aeropuerto de la ciudad debe en todo sentido canalizar mas
vuelos a la periferia si es que quiere seguir atendiendo la creciente demanda, entre
las opciones se encuentra el de Toluca, Querétaro, Cuernavaca o inclusive el de
Puebla, aqui, el reto es poder convencer al consumidor de la pertinencia de este

plan.

4.4 - Infraestructura Vial en el Oriente de la ZMCM

La infraestructura juega un papel primordial en la ciudad y evidentemente en
la acumulacién de capital. La infraestructura urbana de la ciudad la entenderemos
como “las obras que dan soporte funcional para otorgar bienes y servicios 6ptimos
para la satisfaccion de las necesidades de la comunidad™®. La infraestructura hoy
en dia en las ciudades es un activo de las mismas y en cierto modo manifiesta las
condiciones materiales en las cuales se desarrollan sus habitantes y de igual forma

estas obras impactan en la calidad de vida de quienes las ocupan.

La infraestructura urbana es en todo sentido el aparato fisico que permite
llevar a cabo la acumulacién de capital en la ciudad y es ella misma la que en
determinados escenarios imposibilita esa misma acumulacion, por ello la

renovacion urbana es una constante en las grandes ciudades.

180 conferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible, Habitat 11I, Quito,
octubre 2016, Pag. 5
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4.4.1 - Condiciones generales de lared vial en la Zona Oriente de la ZMCM

De acuerdo con Gustavo Garza las condiciones generales de la produccion son
aquellas condiciones materiales que han de concurrir para que el proceso de trabajo
se efectué pero que no forman parte de los medios de produccién de X 0 Y empresa,
sino que es un capital fijo constante socializado'®!. La zona Metropolitana de la
Ciudad de México cuenta con una vasta red vial por donde transitan a diario millones
de personas y se hacen millones de viajes. Nos centraremos particularmente en las

existentes en la Zona Oriente de la ZMCM

Se enlistan a continuacion las alcaldias y municipios que conforman la zona
oriente de la ZMCM para delimitar dicha area geogréfica, con la finalidad de precisar

el punto de analisis de la zona oriente.

Cuadro 7:
Alcaldias y Municipios de la zona oriente de la ZMCM.

Extensién Territorial (miles de Km?® Poblacian
ZMCM 7.954 21581.000
Alcaldias
Iztapalapa 116,13 1.815.786
Iztacalco 23 384.326
Tlahuac 8345 361.014
V. Carranza 3342 447 459
Municipios del EdoMex.
Nezahualcoyotl 63,74 1.110.565
Texcoco 432 61 120.165
Chalco 215822 310.130
Chicoloapan 75,49 186.233
LaPaz 26,71 293.725
Chimalhuacan 44 69 614.453
Ixtapaluca 38,27 467361
Valle de Chalco 46 53 396.157
Total de la Zona Oriente de la
ZMCM 1450,14 6.059.915
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2018), Censo de poblacion v vivienda, 2010, La clasificacion se tomo de
Linares Zarco (2009) y Garza y Schigingart (2010)

181 Garza, Gustavo, pag. 35.
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De acuerdo al cuadro 8, la zona oriente de la ZMCM contaba hasta 2018 con
1,450.14 km?2 de territorio y una poblaciéon de 6,059.915 lo cual pone a la zona como
una de las méas extensas de toda la ZMCM siendo Iztapalapa y Nezahualcéyotl las
mas pobladas. A continuacién, se hara un enlistado de las principales vialidades de
la zona, con la finalidad de poder analizar estas principales vialidades por donde
transitan la mayoria de los vehiculos de estas alcaldias y municipios. Las fuentes
de trabajo y de estudio se encuentran en el centro-sur de la ciudad de México, las
vialidades de esta zona apuntan y canalizan primordialmente el flujo vial hacia esta
zona de la ciudad y esto responde a que en efecto las vialidades de la zona oriente

responden a la dinamica econdmica, educativa y politica de la ciudad.

El cuadro 8 muestra las principales vialidades con las que cuenta la zona
oriente de la ZMCM con ello podemos enlistar aproximadamente 66 vialidades que
se interconectan, generando asi la extensa red vial de la zona oriente, que se
caracteriza por tener largas vialidades que desembocan hacia el centro-sur de la
ciudad de México. Las principales vialidades de la zona son; Av. Zaragoza, Av.
Ermita |ztapalapa, Anillo Periférico corriendo de oriente a sur, calzada de Tladhuac,
Av. Guelatao, Av. Bordo de Xochiaca, Av. Pantitlan, Av. Texcoco, Av. México-

Texcoco, Autopista México-Puebla y Rio Churubusco.

Las caracteristicas de estas avenidas y autopistas es la conectividad con la
gue cuenta, en la Encuesta Origen destino del 2017 se afirma que un 38% del flujo
total y los viajes totales que se realizan en la zona Metropolitana provienen y tienen
origen en esta parte de la ciudad lo cual lo pone muy por encima de las demas
zonas de la ciudad, de hecho, esta zona es la méas poblada y la que mas movilidad
presenta de toda la ZMCM182,

182 INEGI (2017), Encuesta Origen-Destino 2017, Pag. 33.
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Cuadro 8:
Principales vialidades del Oriente de la ZMCM

Principales Vialidades de la Zona Oriente de la

ZMCM

Nezahualcoyotl

Av. Texcoco

Delgaciérn/Municipio

Nombre de la Vialidad

Av. Pantitlan

Av. Nezahualcoéyotl

Av. Chimalhuacan

Iztapalapa Anillo Periferica Av. Bordo de Xochiaca
Av. Canal Rio Churubus ca Av. Adolfo Lopez Mateos
Av. De las Tormres Periferico
Av. El Vergel La Paz Av.De los Reyes
Av. Emita Av. Floresta
Av. Guelatao Av. Independencia
Av. Rojo Gamez Av. México-Texcoco
Ay, Zaragoza Av. Pantitlan
Calzada de la Viga Av. Puebla
Eje 4 sur Av. Tepozanes
Eje & Sur Av. Texcoco
Iztacalco Anillo Periferico Chimahualcan Av. Baja California
Av. Rio Piedad sentida P-O Av. Bordo de Xochiaca
Av. Zaragoza Av. Chimahualcan
Av. Zragoza sentido O-P Av. De las Torres
Av. México-Texcoco
Calza de Tlalpan sentida N-5 Av. Pefion
Celzada Ferraca rf” fls Eno Av. Prolongacion Benito Juarez
Calzada Santa Anita Ixtapalauca Av.5 de mayo
Calzada Tezantle Av. Cuauhtém oc
Eje 2 ariente Av. El popo
Eje 3 sur Carretera federal Cuautla-Meéxico
Eje 4 ariente Valle de Chalco Autopista México-Puebla
Eje & sur Av. Adolfo Lopez Mateos
Rio Churubusco Av. Chalco-Tlahuac
Tlahuac Av. 5 de Mayo

Av. Canal de chalco

Av. Division de Narte

Av. Emiliana Zapata

Ay Tlahuac

Av. Cuauhtémoc

Av. Del Mazo

Av. Isidro Fabela

Av. Solidaridad

Av. Tezonco

Venustiano Carranza

Calzads Tlahuac- Chalco Texcoco Av. Texcoco
Carretera Mexica-Puebla Av. Bordo de Xochiaca
Eje 10 sur Av. Chimahualcan
Viaducto Rio Piedad Av. México-Texcoco
Av. Congreso de la Union Av. Pantitlan

Av. Zaragoza Av. Nezahualcoyotl
Ay Oceania Av. Tepozanes

Av. Fray Servanda Teresa de Mier Chicoloapan Av. Rio Manzano

Av Francisca del Pasa yTranca

Calzada de la Viga

Av. Iztaccihuatl

Av. Morelos

Av. Ingeniera Eduardo Molina

Av.Rio Consulado

Av. Transvaal

Av. 608

Av. Benito Judrez

Av. Emiliano Zapata

Carretera México-Texcoco

Carretera. Coatepec-San Vicente
Chicoloapan

Camino a las Minas

Proclongacién Moctezuma

Av. Juarez

Av. Rio Churubusco

Fuente: Elaboracién propia con datos de SEDATU (2005),SCT
(2008),SEMOVI (2009,2010 Y 2017)
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Las condiciones de movilidad y trafico vehicular han imposibilitado un mejor
flujo de bienes y servicios en la zona. Los cuellos de botella, la falta de una
infraestructura adecuada, el mal manejo de los recursos para su renovacion y la
gran cantidad de automdviles y personas que a diario la utilizan han dejado a estas
vialidades en una crisis de movilidad que se generaliza para toda la Ciudad de
México. La falta de infraestructura adecuada tiene a esta zona en condiciones de
graves congestionamientos que se ha manifestado en cuantiosas horas de viaje
hogar-trabajo y econdmicamente muchas personas pierden horas laborales y las
unidades de transporte no llegan a tiempo o se ven en la necesidad de modificar la

ruta sin mucho éxito, debido a la saturacion y al caos urbano.

Las condiciones generales de estas vialidades son primordiales debido a la
canalizacion de una masa importante de personas de la zona oriente, que se dirigen
a laborar a la Ciudad de México y al Estado de México, por ello un flujo adecuado
garantiza que todas aquellas personas y productos lleguen a tiempo a su destino,
por otro lado, el tener a una masa importante de personas que a diario se mueven
condiciona de manera importante obras que permitan crear ampliaciones o
desniveles que faciliten una mas rapida circulacion a los diversos medios de
transporte motorizados, pero hay limitantes como: espacio, tiempo y recursos
presupuestales, los cuales han frenado una seria reestructuracion de la red vial.
Pero deberiamos de preguntarnos ¢, Porque estas vialidades son tan importantes en
la dinamica diaria de las personas que las ocupan? y sobre todo ¢ Cuéles han sido

los factores que han provocado el intenso trafico y su saturacion?

Como se ha dicho, las condiciones generales de la produccion es todo aquel
aparato fisico e intelectual que permite el adecuado proceso de produccién de
bienes y servicios, por ello, estas vialidades representan parte de este aparato
fisico. La red vial es hoy en dia un ingrediente muy importante en las grandes
ciudades del mundo, sin ellas no podria trasladarse a millones de personas y de
igual forma el traslado de productos que se venden en supermercados y tiendas a
las que asistimos no estarian disponibles, por tanto, las vialidades del oriente de la
Zona Metropolitana representan dicha condicion; tener la conectividad adecuada

hacia escuelas, puestos de trabajo, entretenimiento, centros comerciales donde se
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adquieran bienes de consumo y duraderos, ademas de negocios que permitan la

interaccion adecuada de todos los agentes e intermediarios del proceso productivo.

Tal y como se ha mencionado “/as condiciones generales de produccion son
elementales para el capital, sin ellas el proceso de produccion de bienes no tuviera
la escala tan grande que hoy tiene, por ello, la renovacion de la infraestructura

urbana juega un papel importante en la acumulacién de capital™®3

Afirma Garza que, en la gran mayoria de las ciudades, la conectividad centro-
periferia ha resultado en grandes beneficios para el capital, debido a que se rompen
las barreras de las distancias, las fronteras juridico-administrativas, ademas, se
permite traer mayores flujos de mano de obra y se permite centralizar a un sector
de poblacion. Una muestra de ello es la carretera Panamericana que es considerada
la mas larga del mundo, ya que parte de Alaska hasta Buenos Aires, Argentina,
mide aproximadamente 43,770 kilbmetros y conecta a la mayoria de los paises del
hemisferio occidental que ha, permitido el flujo de personas y mercancias, que en
cierta forma ha podido ayudar al impulso econémico y social de algunas regiones,

poblados y ciudades donde esta cruza.®.

Como se ha mostrado en el cuadro 7, la zona oriente cuenta con una
extension territorial de 1450 miles de Km2y si, se pretende trasladar a los mas de 6
millones de personas de esta zona, es indispensable para el capital y para los
habitantes de la zona que las vialidades enlistadas cuenten con la renovacion
mencionada por Garza para poder, de esta forma, no solo garantizar la movilidad
de millones de personas, sino, lo mas importante; no interrumpir el proceso de
acumulacion de capital. Hacerlo mas fluido es la barrera que siempre el capital ha
guerido romper en la geografia de la ciudad, pero ahora se encuentra con una
contradiccion, aquello que antes lo movilizaba hoy lo paraliza e incluso chocan las
dos tendencias histéricamente contrapuestas, centralizacion contra movilidad

urbana, esa es la cuestion.

183 Garza, op.cit. pag., 84.
184 Garza, Gustavo, Colaboracion de Sobrino, Jaime, “Teoria de las condiciones y los servicios generales de
la produccion”, México, COLMEX-CEDUA, 2013, Pag. 83.
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Ante ello, la dotacion de servicios y de fuentes de trabajo la zona se
encuentra en colapso vial, el medio de transporte se manifiesta muy diverso e
insuficiente, pero es aqui donde el colapso vial se hace evidente, ya que el nimero
de personas y de carros particulares ha manifestado la mala planificacion, gestiéon

y la canalizacion de recursos financieros que ataquen de fondo dicho problema.

A pesar de las horas de traslado y las distancias, mucha fuerza de trabajo y
personas que van a los centros educativos de la ciudad se desplaza desde los
municipios de La Paz, Chimalhuacan, Texcoco y Nezahualcdyotl al centro-sur de la
ciudad, esto nos evidencia que hay una centralidad de los servicios y productos que
en la periferia no se hallan tan facilmente o que inclusive resultan caros. Estas
vialidades representan ello, una red interconectada que responde a esa dinamica,
gue, a pesar de los mdltiples congestionamientos y retrasos, representan la
conexién dinamica entre la actividad econdmica, politica y social de la ciudad con la
periferia pobre, insegura, irregular que padece en gran manera los efectos de

conectividad que hoy tienen la zona oriente en general con la Ciudad de México.

4.4.2 - La red vial actual vs Aeropuerto “Benito Juarez”

Los problemas de congestionamiento vial no solo representan horas de traslado o
pérdidas econdémicas, sino que reflejan la mala estructura de la red vial de una
ciudad, la mayoria de las grandes ciudades a nivel mundial tienen el mismo
padecimiento; una crisis de movilidad. La Organizacién Mundial de la Salud afirma
gue uno de los detonantes de dichas enfermedades es la cantidad de bidxido de
carbono que es arrojado al aire como consecuencia del congestionamiento vial en
las grandes ciudades que se ha acentuado de manera importante en los ultimos 15

afios®s,

La red vial de la Ciudad de México y su zona metropolitana a diario enfrenta
el reto de movilizar a millones de personas, de poder satisfacer logisticamente los
millones de movimientos y traslados interconectados que realizamos, sin embargo,

los problemas de congestionamiento han llevado a la ciudad a un déficit de

185 OMS, “Enfermedades y muertes por contaminacién atmosférica en las ciudades”, Informe 2017, pags. 1-5.
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movilidad considerable y que hoy en dia forma parte de la imagen urbana cotidiana
de la metrépoli que luce saturada y cadtica, sobre todo en las horas pico, donde

movilizarse resulta muy dificil.

Cuadro 9:
Parque vehicular del Oriente de la ZMCM (2017)
Cantidad de Automdaviles
ZMCM 10,240,654
Alcaldias
Iztapalapa 717.188
Iztacalco 240.701
Tlahuac 125.512
Venustiano Carranza 250.203
Municipios del EdoMex.
Mezahualcdyotl 776.336
La Paz 52.683
Chimalhuacan 170.872
Ixtapaluca 210.264
Valle de Chalco 138,532
Chalco 79.460
Texcoco 85.218
Chicoloapan 35.426
;I;;thall.lqgﬁqla Zona Oriente de 3.677.994
FLIE[‘I’[EZ Elaboracion propia con datos de IN’EGI. Estadisficas de
vehiculos de mofor registrados en circulacion 2015 -2017.

El cuadro 9 muestra de manera resumida el parque vehicular registrado en
el oriente de la Zona Metropolitana. Se observa que, de las alcaldias de la Zona,
Iztapalapa es la que mas vehiculos registrados tiene, en cuanto a los municipios del
Estado de México, Nezahualcdyotl es la que més automoviles registrados en la zona
tiene, con un total de 2,672,994 de vehiculos con los que contaba la zona hasta el
2017, es importante mencionar que la mayoria de los viajes que se realizan en el
oriente de la Zona Metropolitana tienen como origen el centro-sur y centro-norte de
la ciudad. La red vial del oriente de la Zona Metropolitana es insuficiente en horas

pico a la demanda de movilidad que requiere la zona, el Aeropuerto representa el
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punto de referencia mas importante de la zona y de toda la ciudad, el flujo hacia
este punto es vital durante todo el dia. Mas de 30 rutas de autobuses'®®, combis y

micros abastecen la demanda de llegada de personas al Aeropuerto.

El parque vehicular que actualmente transita en el oriente de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México se ha visto condicionada debido a la gran
cantidad de automoviles que se estima sean de 2,672,994 automoviles registrados
y a estos hay que sumar los que circulan de forma irregular y el transporte publico
de dicha zona. En la Encuesta Origen-Destino 2017 se afirma que los horarios con
mayor flujo vehicular son: 5:30 - 7:50 am, 8:30 - 10:20 am, 1:30 - 3:00 pm, 5:40 -
7:30 pm, 8:20 -10:15 pm respectivamente, estos horarios son los que mas presentan
cuellos de botella y problemas de transito vehicular, primordialmente en las
mafianas hacia los puntos de trabajo, escuela, a mediodia por la salida de los
estudiantes de la zona y por la tarde-noche por el regreso de millones de personas

de sus puntos de trabajo a su casa'®’.

Si consideramos tales horarios de mayor flujo vehicular, las caracteristicas
de las vialidades de las cuales se desprende la red vial del oriente y la demanda
gue estas presentan, podemos deducir que en cierta forma las vialidades enlistadas
en el capitulo anterior presentan las mismas deficiencias a las horas pico, esto
debido a las Avenidas. Zaragoza, Ermita Iztapalapa, Anillo Periférico corriendo de
oriente a sur, calzada de Tlahuac, Guelatao, Avenida. Bordo de Xochiaca, Pantitlan,
Texcoco, México-Texcoco, Autopista México-Puebla y Rio Churubusco son las
arterias viales mas importantes de la zona, lo anterior se resume a que en efecto, el
actual aeropuerto cuenta con deficiencia de infraestructura vial que le abastezca de
manera adecuada, los cuellos de botella y las horas de traslado en comparacion a
la distancia de cualquier punto del oriente de la Zona Metropolitana y de la ciudad
de México, pone en evidencia los graves problemas de logistica, inversién y una
seria politica de regulacion de las rutas que circulan diariamente en la zona oriente,

asi mismo poder tomar en serio los problemas de movilidad en todas las aristas

186 SCT, “Red Nacional de Carreteras, Infraestructura Vial”, 2016, pag. 23.
187 INEGI, Encuesta Origen-Destino 2017, pag. 13.
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posibles'®, El Aeropuerto Internacional Benito Juarez a pesar de la vasta red de
vialidades a su alrededor, hoy en dia suceden cinco escenarios importantes que
impiden y condicionan de manera importante el funcionamiento adecuado de la red

vial del oriente de la zona Metropolitana:

A) Falta de mejoras en la infraestructura de la red vial actual.

B) Ausencia de un estudio que nos clarifique de manera importante el
escenario a futuro (Nuevo Aeropuerto) sobre la cantidad de automoviles,
viajes y personas que circulan sobre estas vialidades.

C) Una mayor regulacion del parque vehicular que coadyuve a disminuir las
emisiones de biéxido de carbon y mejorar el flujo de transporte publico.

D) Mayor inversion en transporte publico para disminuir la cantidad de
automdviles particulares que circulan actualmente.

E) La implementacion de mas modos y medios de transporte, seguros y

equipados.

Tanto la demanda de viajes por dia, como de espacios para carros
particulares en toda la ZMCM, condicionan la movilidad e impiden un traslado
adecuado en tiempos razonables. El estudio de TOMTOM TRAFFFIC nos
proporciona una referencia de la actual crisis de movilidad de la Ciudad de México.
Los proyectos futuros como el nuevo aeropuerto tendran en gran parte el reto de
poder mitigar los problemas de congestionamiento vial que aumentara en el oriente
de la Zona Metropolitana, ya que el nuevo aeropuerto se encuentra a pocos

kilbmetros del actual.

El escenario es adverso, las vialidades de la actual red vial son insuficientes
en los horarios pico, la influencia econémica del actual aeropuerto pone de
manifiesto que se debe de planificar correctamente las vialidades, ante el
incremento de la explosion demogréfica, la expansién de la mancha urbana y la

influencia de la Ciudad de México como el polo urbano mas importante del pais,

188 E| indice de TOMTOM TRAFFFIC Publica para el afio 2018, la Ciudad de México es la ciudad con mayor
trafico en el mundo, teniendo un nivel de congestionamiento del 66%, después le sigue Bangkok 61%, Yakarta
58%, Chongquing 52%. Este estudio arrojé que del afio 2017 a 2018 el tiempo de traslado aumento en un 7%,
asi mismo que el dia con mayor congestionamiento fue el 18 de noviembre del afio 2017 y que en promedio
debemos de invertir 57 min extras en cada viaje que se realiza en la ciudad de México. https://www.tomtom.com
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hizo que en general la red vial de la ciudad se encuentre en una situacion de crisis
urbana desde hace varias décadas y que las mega construcciones como el nuevo
aeropuerto condiciona e incrementa los problemas de congestionamiento vial en la

Zona Metropolitana.

El oriente de la Zona Metropolitana se verd aun mas afectada por la
construccion del Nuevo Aeropuerto, que como se sabe se localiza a tan solo unos
cuantos kilbmetros mas hacia adentro del ex vaso de Texcoco, ello puede en cierta
medida afectar las ya sobresaturadas vialidades de los municipios de
Nezahualcoyotl y Texcoco ademas de las alcaldias de Iztapalapa e lztacalco que
deberan de solucionar en la medida de lo posible los graves problemas actuales y
los futuros, contando con el apoyo de los gobiernos federal y estatal a finde buscar

una solucion integral a largo plazo.
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Capitulo 5

Impacto del NAICM sobre las vialidades en el
oriente de la ZMCM

5.1- Antecedentes

Gustavo Garza ha desarrollado una teoria de suma relevancia que él mismo ha
denominado; la teoria de las condiciones generales de la produccion capitalista. El
cual constituye un trabajo excepcional al clasificar y dar una determinada categoria
al aparato fisico (Infraestructura) de la ciudad que de cualquier forma son parte de
las condiciones necesarias para el funcionamiento del sistema.

Las condiciones generales de la produccion son aquellas que estan
vinculadas con la expansion de los medios de produccidon que transforman a las
ciudades en fuerzas productivas que constituyen los nodos espaciales articuladores
del desarrollo econdémico y que implica una inversién importante en infraestructura
(Garza, pag. 12)

Dicha clasificacion especializada sirve hoy como punto de referencia para el
analisis espacial, geografico y sobre todo para comprender el peso econémico y
urbano que tiene la infraestructura fisica de la ciudad para el sistema capitalista y la
forma de articulacion de esta para la expansion del mismo.

La infraestructura como los aeropuertos y las vialidades entran en una
categoria determinada que manifiesta la importancia de éste para el sistema
capitalista. Ubicados en el esquema 1 vemos que la teoria se divide en dos
principios fundamentales; los medios de trabajo socializados y los medios de

consumo colectivos.
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Esquema 1: Condiciones y servicios generales de la produccion
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Tomando en cuenta la clasificacion nos ubicaremos puntualmente en las
condiciones generales de la circulacion donde nos detendremos analizar la
importancia de dicho rubro que Garza ya ha clasificado.

El concepto nos sirve para explicar la importancia de la construccion del
nuevo Aeropuerto desde la perspectiva de que forma parte del aparato fisico que
es fundamental para la circulaciéon y movilizacion de mercancias y personas, la
movilidad aérea permite la vinculacién econoémica, financiera y politica con otras
naciones del mundo, lo que permite generar nodos de comunicacion y de
intercambio de todo tipo para con estas, la movilidad aérea resulta de suma
importancia para el capital.

La necesidad de construir un nuevo aeropuerto se explica por si misma; la
saturacion ha imposibilitado la competitividad global de dicha infraestructura, su
construccion responde a la dinamica de movilidad externa que este aeropuerto
representa para América Latina y la parte norte del continente de donde este
aeropuerto tiene gran correspondencia.

México desde el punto de vista geografico siempre ha sido la puerta de
entrada hacia América Latina, la construccién del aeropuerto responde a la par de
este hecho, la saturacion del aeropuerto Benito Juarez ha representado grandes
cantidades de dinero y de captacion de capital de otras naciones del mundo que
buscan invertir en el pais o en el continente y es claro que el Aeropuerto representa
la oportunidad de elevar la competitividad comercial y turistica de México ante el
mundo.

Las vialidades son parte también de las condiciones generales de la
circulacién, a final de cuentas las vialidades son elementales para la movilidad de
las grandes ciudades como la de México. Teniendo en cuenta ello podemos
determinar que tanto las vialidades como los aeropuertos tienen un peso de suma
importancia en la infraestructura de la ciudad, ambos constituyen un canal de
traslados en la ciudad y de esta hacia otras ciudades en el caso del aeropuerto
como el que se pretende construir en Texcoco y de los proyectos aledafios a este
gue de alguna forma u otra necesitaran de infraestructura como las vialidades que

se requeriran en los municipios y alcaldias periféricas al nuevo aeropuerto que
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servirdn en todo sentido para responder a la dinamica que aqui hemos plasmado;
intensificar la movilidad, agilizarla e incrementar el nUmero de usuarios hacia estos
sistemas de movilidad atrayendo diversificados flujos de la ciudad y su periferia.

Tanto el aeropuerto y las vialidades responden a la dinamica del sistema
capitalista de movilidad, en una ciudad global como la de México no se puede
permitir que la infraestructura actual quede rezagada ante la competitividad
internacional, por lo que en términos econdémicos se debe de invertir y sobre todo
ampliar y permitir que méas personas accedan a este tipo de servicios, y ello
responde directamente a la dinamica capitalista de acumulacion.

Los aeropuertos son un punto de referencia en las ciudades, son
construcciones que se hacian en el interior de ellas hasta hace unos 60 afios atras,
pero ultimamente ante el poco espacio y los problemas de congestionamiento vial
muchas ciudades en el mundo han optado por colocarlas a las afueras ya que
permite una llegada mas rapida y gestionar los vuelos coordinadamente asi como
una logistica que facilite la llegada de aviones de manera oportuna que permita un
mejor desplazamiento de sus usuarios y asi mismo protegen de manera paralela los
problemas ambientales que se pueden desprender por una sobrepoblacion en una
zona pequeiia territorialmente, ademas de prevenir riesgos de accidentes debido a
la concentracion urbana.

Actualmente conseguir un terreno extenso, con las condiciones adecuadas y
con el equipamiento adecuado en la ciudad resulta sumamente dificil, en las
ciudades con mayor concentracién demografica los terrenos vacios y areas verdes
son espacios reservados que también hoy en dia se han visto atentados por la
actividad econémica del hombre. Estas areas son compradas por el capital privado
gue busca a toda costa sacar la mayor renta de dichos espacios generando un
nuevo polo de desarrollo urbano en la zona de construccion que atraera nuevos
inversores y compradores de servicios inmobiliarios, como podria ser el caso del
NAICM que de igual forma se encuentra en un area que era de reserva federal.

Por otro lado, las politicas implementadas para un reordenamiento territorial
son casi nulas en la mayoria de las grandes ciudades, a pesar de contar con un

marco regulatorio capaz de sancionar y de evitar dicho escenario, pero la realidad
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es gue desde hace mucho tiempo el capital estd por encima de las condiciones
geograficas, ambientales e inclusive sociales que ha generado el surgimiento de
nuevos movimientos urbanos en México y en el mundo ante el avance constante
del capital inmobiliario por hacerse de estos espacios que en teoria estarian
“protegidos”, pero debido a los huecos juridicos que se gestan en las grandes
ciudades y el interés econdmico de la misma ciudad para recabar recursos
financieros, se presenta el caso donde el Estado realiza una licitacion publica y cede
al mejor postor y es por ello que las nuevas mega obras que se impulsan en las
grandes ciudades necesitan mas espacio, amenazan la estabilidad ecoldgica y
condiciona la legitimidad del Estado en su accionar.

El trazo urbano es muy importante, si se realizara con la planificacion
adecuada se podrian evitar varios cuellos de botella que sumado a un sistema de
movilidad diversificado podrian atenderse de mejor forma los problemas de vialidad.
Las avenidas son las arterias de la ciudad que nos facilitan el desplazamiento de un
punto a otro, nos permiten recorrer grandes distancias y a su vez también se ha
convertido en el obstaculo de la movilidad hoy en dia debido a su extension. El
espacio, la mala planificacion y los millones de autos que circulan a diario han
llevado las vialidades al colapso y la ineficiencia que hoy se manifiesta en
cuantiosas horas-trabajo que se refleja en la economia de los ciudadanos y de la
misma ciudad.

Algunas ciudades son mas cadticas que otras y esto se debe a diversos
factores como; nimero de habitantes, nUmero de autos en circulacion, la densidad
por kilbmetro cuadrado por habitante, la concentracion del equipamiento urbano y
la localizacion del centro histérico de esa ciudad o el centro financiero. Actualmente
en la Ciudad de México los millones de pasajeros que circulan hacen en promedio
entre 1 a 3 horas en su traslado a centros de trabajo, estudio o recreacion, el
desplazamiento puede durar este tiempo dependiendo del clima, de la hora de
salida y también del dia, el resultado es aleatorio y la prevencion siempre es la mejor
solucién, eso sin incluir los costos de cansancio, atraso a punto de trabajos,

accidentes, incluso asaltos en el trayecto.
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Cuadro 10:
Aeropuertos mas transitados del Mundo 2018

Posicion Nombre Ciudad Afuenua Anul 2,018
(Millones de pasajeros)
1 Aeropuerto internacional Hartsfield-Jackson de Atlanta | Atlanta 104
2 Aeropuerto Internacional de Beijing Beijing 96
3 Aeropuerto Internacional de Dubai Dubai 88
4 Aeropuerto internacional Haneda de Tokio Tokio 85
5 Aeropuerto Internacional de Los Angeles California 84.7
6 Aeropuerto Internacional Chicago’s O Hare linois 80
7 Aeropuerto London Heathrow Londres 78
8 Aeropuerto Internaconal de Hong Kong Hong Kong 73
9 Aeropuerto Internacional Shanghéai Pudong Shanghéi 70
10  |Aeropuerto de Paris-Charles de Gaulle Paris 68

Fuente: La Vanguardia, Estos son los 10 mejores aeropuertos del mundo 2018, 22/03/2018 en
https://www.lavanguardia.com Consultado el 20/05/2019

El cuadro anterior nos muestra los 10 aeropuertos mas transitados del
mundo, la mayoria de ellos se encuentran en Asia, Estados Unidos y Europa, la
influencia comercial y econ6mica que tienen estas ciudades hace que sus
aeropuertos sean de los mas transitados anualmente, como resultado de ello han
tenido que expandir y modificar la capacidad de estos a lo largo de los afios. El
aeropuerto de Atlanta en Estados Unidos ha registrado la mayor en el 2018 con
cerca de 105 millones de pasajeros anuales, lo que corresponde una afluencia
promedio por dia de 287,671 personas, lo que implica una labor logistica y de
infraestructura importante que debemos sumar los costos de mantenimiento.

El Aeropuerto de la Ciudad de México esta lejos de la afluencia de Atlanta,
pero los nimeros van en ascenso Yy es claro que el actual aeropuerto ha llegado a
su limite maximo para el cual fue construido, con la ampliacién no se logré atender
la demanda ascendente. Como se aprecia en el grafico nimero de pasajeros
anuales del capitulo 4 observamos como la saturacion del aeropuerto Benito Juarez
llegd en el afio 2014 con 34,255,739 de pasajeros para este afo.

Para finales del afio 2018 el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México
registré 47,732,578 millones de vuelos, colocado lejos de la afluencia de los 10 més

transitados del mundo, inclusive lejos de Paris-Charles de Gaulle de Francia que
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tuvo una afluencia de 68 millones para finales del 2018, podemos aqui agregar que
es verdad que la afluencia del aeropuerto Benito Juarez esta lejos de los grandes
aeropuertos de China o Estados Unidos pero a nivel continental el Aeropuerto de la
Ciudad de México es clave para América Latina debido al trafico aéreo que este
recibe de los paises que pretenden llegar a la parte de centro y sur del continente
Americano, la infraestructura del nuevo aeropuerto a nivel regional puede ayudar a
tener nuevos puentes de inversién y de captacion de turismo en la zona centro-sur
del continente que ayudaria a que estos paises a invertir en México como un destino
ancla de sus economias.

Teniendo en cuenta la importancia a nivel regional del Aeropuerto Benito
Juérez es conveniente hacer ahora un andalisis a nivel regional de los Aeropuertos
de América Latina para tener un panorama mas claro sobre la trascendencia del
aeropuerto Benito Juarez y lo que representaria la llegada de un nuevo aeropuerto
a la Ciudad de México.

El cuadro 12 nos muestra un listado de los 10 aeropuertos mas transitados
de América Latina, en ella figuran al puntero de la Ciudad de México y Sao Paulo
por encima de los 40 millones de pasajeros anuales. Hay diferencias en ambos
aeropuertos el de Sao Paulo ha sido remodelado y ampliado para soportar la carga
futura teniendo en cuenta la importancia comercial de este pais en el polo sur del
continente ademas de que en Sao Paulo existen varios aeropuertos que ayudan a
descongestionar y poder canalizar multiples vuelos sin la necesidad de salir de la
ciudad a diferencia de la Ciudad de México donde la centralizacion ha llevado al
colapso del Aeropuerto Benito Juarez, la alta demanda de vuelos por dia y la falta
de infraestructura terminé por condicionar la funcionalidad del Aeropuerto donde sus
usuarios se quejan de retrasos y cancelaciones.

El NAICM busca solucionar los problemas que se tienen actualmente y en el
futuro, dentro del plan maestro se pronostican tiempos y fases para poder solucionar
la problematica de saturacion en la cual se encuentra, pero el presupuesto
programado originalmente del Aeropuerto se ha disparado, la transparencia del
proyecto no es clara y el problema ecologico y de movilidad hacen dudar de su

viabilidad en una ciudad donde los espacios son pequefos y escasos.
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Cuadro: 11

Aeropuertos mas transitados de América Latina

Afluencia Anual
Posicion Nombre Ciudad 2018 (Millones
de pasajeros)
1 Aeropuerto Internacional "Benito Juarez" Ciudad de México 47,732,578
2 Aeropuerto Internacional de Guarulhos Sao Paulo 43,433,078
3 Aeropuerto Internacional "El Dorado” Bogota 29,956,551
4 Aeropuerto Internacional de Brasilia Brasilia 19,821,796
5 Aeropuerto Internacional de Cancun Canculn 19,59,486
6 Aeropuerto Congonhas Sao Paulo 19,279,644
7 Aeropuerto Internacional "Jorge Chavez" Lima 17,575,919
8 Aeropuerto Internacional "Comodoro Arturo Merono Benitez" Santiago 17,251,406
9 Aeropuerto Internacional Galeano Rio de Janeiro 16,942,229
10 Aeropuerto Internacional de Tocumen Ciudad de Panama 13,434,229
Fuente: Grupo Aeropuertario de la Ciudad de México, "Estadisticas Diciembre 2018"y RPP Noticias, Los 10 aeropuertos
mas transitados de América Latina, 22/05/2018,consultado el 20/05/2019 en https:/rpp.pe/viajes/mundo/fotos-los-10-
aeropuertos-mas-transitados-de-america-latina-noticia-973379/2

Imagen 16
Presentacidon del Proyecto del NAICM

secretario  de

16/04/2018,

Presentaciéon de la maqueta de lo que
seria el Nuevo Aeropuerto para la
Ciudad de México, figuran el entonces
presidente Enrique Pefia Nieto, el
comunicaciones y
transporte Gerardo Ruiz Esparza, los
arquitectos responsables del proyecto,
Norman Foster y el Arquitecto Fernando
Romero.

Fuente: Martinez, Daniel, “El NAICM
debié ser concesionado: Slim”, A21mx,
consultado en
https://a21.com.mx el 20/05/2019.

El rol que jugaran las vialidades en el Nuevo Aeropuerto determinara su

funcionalidad y viabilidad, recordemos que se construira en un espacio donde la
afluencia de automoviles y camiones de carga es numerosa. Los trabajos que se

realicen en las actuales vialidades y las que se construyan deberan de tener dos

componentes importantes; solucionar la demanda actual de movilidad y la futura.
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Desde el capitulo 4 se enlistaron las vialidades mas importantes del oriente
de la ZMCM involucradas en el nuevo aeropuerto, con la finalidad de poder entender
la magnitud que tendria la construccion del Aeropuerto en los terrenos del ex vaso
de Texcoco ante la crisis de movilidad que presenta la ciudad y los efectos que
tendria la construccién de una megaobra como la del Aeropuerto.

Tomando como punto de referencia el actual Aeropuerto podemos decir que
las vialidades que la conectan estan colapsadas, muchas de ellas presentan
saturacion a horas pico (6:00 am - 11:00 am, 1:00 pm - 3:30 pm, 6:00 pm - 8:30 pm),
primordialmente las avenidas; Zaragoza, Central, Viaducto Rio Piedad, Calle 7, Rio
Churubusco, Pantitlan, Fuerza Aérea, Rio Consulado, Oceania, Texcoco y Bordo
de Xochiaca, estas vialidades como se vera mas adelante juegan un rol muy
importante en el sistema de vialidades que se integrara alrededor del Aeropuerto.

Las vialidades mencionadas forman parte de la red que actualmente
abastece la llegada al actual Aeropuerto “Benito Juarez”’, sufren falta de
mantenimiento, de una correcta gestion, una sobrecarga en su uso, al igual que
sefialamientos de carril en ciertos tramos y un carril confinado para uso exclusivo
de transporte publico que ayudaria a disminuir la invasion de carriles de alta
velocidad.

La carencia de la capacidad, infraestructura y una correcta gestion que pueda
proporcionar una posible “alternativa” para la construccién del nuevo aeropuerto ya
gue muchas de estas vialidades seguiran siendo las arterias principales y
secundarias para el arribo al nuevo aeropuerto, cual deberia de preocupar ya que
el parque vehicular y el nimero de residentes cercanos al nuevo aeropuerto
aumentaran gradualmente con el tiempo y esto generara mas cuellos de botella y
prolongaran las horas pico que ya se venian generando hasta que la zona se vuelva
un punto critico de movilidad en la ciudad.

El escenario no es muy alentador, la crisis urbana de la Ciudad de México y
en general de su Zona Metropolitana es grave, son preocupantes los niveles de
congestionamiento vial y la cantidad de automdviles que se incorporan a la
circulacion por afio con una tendencia creciente, por otro lado, los niveles de

contaminacion y el exterminio latente de las escasas areas verdes que se van

~ 196 ~



desapareciendo por los multiples desarrollos inmobiliarios y que son los Unicos
pulmones de la ciudad que también se han acabado a una velocidad considerable
a ojos de todos.

La construccion de un aeropuerto aumentara considerablemente los niveles
de congestionamiento que a la par eleven los tiempos de traslados y de
contaminacion en la ciudad donde pocos dias al afio se puede observar un cielo
despejado, pero ha sido el interés econdmico el que ha ganado la carrera antes que
los diversos estudios que aseguran que Texcoco nNo es una opcion viable para la
construccion de dicho aeropuerto, ya que se pone en peligro la estabilidad ecoldgica
y ambiental de la ciudad que por si sola va condicionando cada vez mas la

construccion de obras grandes como la del aeropuerto.

Imagen 17
Ubicacion satelital del actual
aeropuerto y el nuevo aeropuerto.

NAICM

Nuevo
Aeropuerto

4431 has

Fuente: SCT, GACM,
Nuevo Aeropuerto de la
Ciudad de México,

México, 2015.
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5.2 - Caracteristicas del proyecto maestro del NAICM

Una de las caracteristicas principales del proyecto maestro fue hacer del nuevo
aeropuerto un nuevo polo de desarrollo econémico de la zona oriente que garantice
la competitividad del pais en materia aeronautica y ponerse al nivel de las demas
potencias mundiales en los temas logisticos y de translacion aeroportuaria, con ello
el pais podria escalar hacia una competencia mucho mas alta entre los paises de
América Latina y a nivel mundial que le permitiera tener mejores niveles de
captacion de capital, comercio y de pasajeros que esta perdiendo por la saturacién
del actual aeropuerto.

El proyecto maestro estuvo constituido desde un principio por algunos de los
componentes que anteriores proyectos habian estado abordando, en el capitulo 4
se estudiaron algunos de los proyectos que por afios se vinieron considerando
durante la década de los 90°s, hasta los proyectos que fueron puestos en mesa ante
la saturacion a inicios del siglo XXI. Una de ellos fue el de la “ciudad futura” que
contemplaba un aeropuerto con lagos continuos que permitirdn salvaguardar la
integridad natural del lago de Texcoco y poder tener un aeropuerto interconectado,
del cual ya se comentd el presupuesto fue recortado y el proyecto abandonado.

Muchos de los proyectos que ingresaron al concurso tomaron como base
este y otros proyectos que en realidad tenian muchos puntos a favor solamente que
el presupuesto y desacuerdos politicos lo acompafaron y fueron cancelados en su
momento.

El proyecto maestro como se ha dicho tiene el objetivo de “fortalecer y
detonar las capacidades economicas y la productividad del pais, asi como de la

zona en que se construye”18?

Caracteristicas del proyecto maestro.

1- Hacer un nuevo aeropuerto para la Ciudad de México que respondiera a la

demanda de competencia y exigencia de traslado de personas, carga y movilidad

189 SCT, “Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México”, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, Plan
Maestro, 2017.
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gue necesitaba la region central del pais la cual proporcionard una mayor
conectividad.

2- Hacer valer y respaldar el Plan Nacional de Desarrollo y el Plan Nacional de
Infraestructura que tenian como objetivo primordial la construcciéon de dicho
aeropuerto teniendo como punto de referencia la importancia de la infraestructura
para el desarrollo econdmico y social del pais.

3- Construir un aeropuerto capaz de solucionar los problemas de saturacién que
presenta el actual aeropuerto y poder atender la demanda futura que se calcula de
unos 90 millones de pasajeros para el afio 2050.

4- El nuevo aeropuerto daria paso a un reordenamiento territorial y de movilidad
para la zona oriente, ademas su construccion ayudaria a que esta zona en general
se desarrollard en lo econémico, que mejorara la dotacion de servicios basicos y de
la infraestructura que esta zona carece.

5- La edificacion del nuevo aeropuerto ayudarda a solucionar el rezago en
competitividad que tenia el pais ante la ineficiencia del actual, de igual forma se
busca fortalecer el puente de conexion entre América Latina, América Central y
Norte América donde hay un gran trafico de mercancias y de capital que con la

infraestructura actual se esta perdiendo.

Imagen 18
Ubicacién del Nuevo Aeropuerto

Actual ~4
Aeropuerto

: . Fuente: Serrano Arquitectos,
‘@"'/""{ L Propuesta del Nuevo
N ‘ = Aeropuerto Internacional de
St B , it la Ciudad de México, en:
7 N':EW, ’ | =y https://www.archdaily.mx,
consultado 20/05/2019.

Circuito ext M

—ATCUNO =
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La imagen 18 nos muestra la ubicacién actual de donde sera construido el
NAICM se observa que la distancia entre ambos es relativamente cerca (14
kilbmetros lineales'®), pero las condiciones de movilidad han sido las detonantes
de los diversos estudios que manifiestan las diversas dificultades que se tendrian
para colocar las fuentes de infraestructura que se necesitan para que los usuarios
lleguen al nuevo aeropuerto, dentro del Plan Maestro se contemplan algunas
modificaciones a las actuales vialidades que en esencia son las mismas que hoy
abastecen al Aeropuerto Benito Juarez.

Las imagenes siguientes contienen los puntos abordados en el plan maestro
gue se gesté cuando comenzaron los trabajos de construccién, en el plan se
plasman los elementos resumidos del conjunto del proyecto. En la imagen 19
podemos ver como dentro del Plan Maestro se pronosticO de manera erronea
debido a que las proyecciones para el afio 2020 serian de 41 millones de pasajeros
al afo, cuando en el afio 2018 la afluencia fue de casi 48 millones de pasajeros,
teniendo en cuenta esto, la primera fase del Aeropuerto tal vez sea incapaz de
abastecer la demanda que se tiene debido a que esta solo contempla atender 50

millones de pasajeros.

Imagen 19
Estadisticas Histéricas de pasajeros del AICMy Pronostico futuro.

ESTADISTICAS HISTORICAS DE PASAJEROS DEL AICM Y PROYECCIONES 2012-
2020

(millones de pasajeros)

Nacionales .
Demanda estimada

Internacionales

Fuente: DGAC, Series

Demanda observada

histdricas. Global
Capacidad Maxima - AICM inside. PMD 2012-
2016 del AICM en
Limite de pasajeros: Grupo  Aeroportuario
32 millones al afio El NAICM, 2016.

2001 2002 2003 2004

190 geccion: Infraestructura, 28-marzo-2018, “Aeropuerto vs aeropuerto: Nuevo aeropuerto de CDMX frente a
Santa Lucia de AMLO”, Nacién 321, Pag. 1.
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Dentro del Plan Maestro se estipula que se deberian de realizar los siguientes
estudios que determinaran la factibilidad de la construccion;

- Uso de suelo

- Espacio aéreo

- Estudios topograficos

- Regulacién Hidraulica

- Estudios de sanidad

- Estudios ambientales

- Suministro de agua, energia y sismicidad

- Vialidades e infraestructura urbana

- Estudios econémicos

Los estudios anteriores son determinantes para que el NAICM funcione y

establezca normas y lineamientos especificos que permitan tener un respaldo
técnico, econdmico y de impacto ambiental. Es importante mencionar que algunos
de estos estudios se establecieron antes de la construccion y otros durante el
proyecto, adicionalmente muchos de estos estudios tuvieron que realizarse
reiteradas veces debido a la demanda ciudadana de transparencia entre ellas, asi
como la de impacto ambiental y econémica.

Por ultimo, dentro del Plan Maestro que se presento se plantearon tiempos y
etapas o fases que tendria en nuevo aeropuerto con la finalidad de apegarse a ellos.
El cuadro 13 nos muestra no solo las fases sino lo que se construird en dichas fases
y los presupuestos asignados que se estimaron para cada etapa, esto permite en
cierto sentido la transparencia del proyecto y poder tener referencia de la
canalizacion de los recursos que conjuntamente y paralelamente se gastaria al
efectuar tareas especificas.

El Plan Maestro incluyé los tres elementos abordados; la finalidad de la
construccion, la ubicacion del proyecto, la justificacion de las proyecciones de
demanda de vuelos para 2020 cuando se cree estaria la primera fase del nuevo
aeropuerto y por ultimo las fases, el presupuesto en cada una de estas y las obras

gue se requerira.
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Cuadro 12

Fases de construccién del NAICM

Presupuesto Estimado: 90,505 millones de pesos

millones de pesos

Etapal Etapa 2 Etapa 3 Etapa 4 Etapa5
+ Pistay rodaje + Torre de control * 50 Milones de pasajeros » Ocupacion final de 95 %
* Instalaciones de carga, | * 3 Pistas completas, Centro | . e
| ’ o ) 195 0P +Pista5de 45km x|+ Capacidad final 120
+ Sistema de navegacion  mantenimiento, tanques, | comercial terminado y ocupado . )
45m millones de pasajeros
efc. totalmente
* Plataformas de o , ,
o . * Expansion terminal @ 593,500 |  + 90 millones de e
estacionamiento de + Centro Comercial ) , +6 pistas finalizadas
m pasajeros
aeronaves
. + Estacionamiento de | + Pista adicional de 4.5 km x 45 MEULESILS | Terminacion del Parque
+ Sistema de agua potable ) desarrollo urbano y »
automoviles m) » Ecoldgico Texcoco
pargue ecoldgico
* Finalizacion de obras de
*Renovacion y construccion ~ + Planeacion del , * Finalizacion de infraestructura y
-~ o * Atender a 70 millones de | . N _
de viabilidades primariasy  programa y puesta en pasleros sistema de moviidad| desarrollo tecnologico y
secuendarias. marcha del Aeropuerto. urbana. otros desarrollos
inmobiliarios
Presupuesto estimado: 11,572 | Presupuesto  |Presupuesto Estimado:

estimado: 18,282 (7,162 millones de pesos

Fuente: Elaboracion propia con datos de: Encinas Rodriguez, Alejandro, "El nuevo Aeropuerto Intemacional de la Ciudad de México; Politica, negocio y
poder", México, Senado de la repdblica, segunda edicidn, pag. 25y Redaccion, (09/09/2014). Nuevo AICM se erigird en 5 fases, EI Economista, Pag. 1.

El Plan Maestro es un resumen detallado de la construccién, pero no

manifiesta como tales los tiempos comprometidos, hasta ahora se sabe que la

primera fase deberia ser terminada en el afio 2020 y que su capacidad seria para

atender a los 50 millones de pasajeros, pero hasta finales del 2018 las obras

presentaban atrasos y nuevos estudios econémicos que manifestaban la necesidad

de mas presupuesto. Todos estos factores pueden condicionar la construccion

cambiando tiempos y presupuesto.
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5.3 - Estructura de las vialidades primarias y secundarias alrededor del
NAICM.

Como ya se ha abordado, las vialidades son de suma importancia en la estructura
y dinamica de una ciudad, son; arterias, ejes, conexiones, lazos y redes de
comunicacién que entrelazan centros y espacios de interés comuin que como hemos
visto anteriormente son de suma importancia para el funcionamiento del sistema
capitalista que requiere a la circulacion de mercancias y de personas por ello,
conforme a la clasificacion de Garza, tanto el Aeropuerto como las vialidades que
se construiran a su alrededor forman parte de las condiciones generales de la
circulacion.

Estas vialidades se han ido estructurando y entrelazando con el tiempo,
representan hoy en dia la movilidad de todo tipo de transportes motorizados y a pie.
Sin embargo, han llegado al colapso, millones de viajes y millones de vehiculos las
han hecho en horas picos ineficaces, inviables e intransitables y todo ello debido en
gran parte por una mala gestién de movilidad y dar preferencia a la movilidad en
automavil particular sobre el transporte publico masivo y otro tipo de movilidad.

Estas consecuencias impiden que las ciudades establezcan las condiciones
necesarias para la movilidad, hoy en dia se han podido medir las horas y los costos
economicos que representan los cuellos de botella en las grandes ciudades, de igual
se ha comprobado que una movilidad lenta y saturada es sin6bnimo de poca
inversion asi como de migracién interna buscando nuevas formas de movilidad y a
la par de los mdltiples problemas ambientales debido a la gran cantidad de
automoviles que circulan lentamente.

Ademas, las facilidades de adquirir un automévil y la inseguridad que
prevalece en transporte publico han inducido a que mas personas estén orilladas a
adquirir uno, situacion que se han agravado los problemas de movilidad debido a
gue inclusive los traslados méas cortos y de menor tiempo se hace en automovil
particular lo cual genera congestionamiento vial en determinadas horas y vialidades.

La crisis de movilidad se ha agravado, diversos programas se han

implementado en la Ciudad de México para poder atender los problemas ya
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mencionados!®, pero los traslados disminuyen poco en tiempo y cada afio ingresan
mas personas que adquieren un automovil en contra parte de la caida en la
inversién de infraestructura en la red de transporte publico, que ha sido cedida a la
iniciativa privada gradualmente que ha llevado dicha infraestructura a una
decadencia en mantenimiento e inversién por lo que cada vez mas personas se
inclinan por adquirir un automovil particular que eleva la carga ante la poca oferta
de espacio y las escasas opciones de movilidad.

La estructura de la red vial que rodeara al nuevo aeropuerto es de suma
importancia, significa; la posibilidad de poder ofrecer un adecuado servicio, la
canalizacion de personas y la llegada de todo tipo de mercancias. Esta red solo sera
modernizada y equipada con mejor infraestructura, a pesar de la magnitud de la
obra seran pocos los cambios estructurales que se realizaran en torno al aeropuerto,
en gran parte por el poco espacio que sobra y también porque las vialidades
actuales ya canalizan directamente a los usuarios a este punto, aunque el escenario
de movilidad es critico en horarios especificos, donde la ciudad suele colapsar.

La red vial que se encuentra alrededor del nuevo aeropuerto cuenta con
caracteristicas particulares; son de alta velocidad, promedian tiempos prolongados
para su total cobertura, carecen de mantenimiento, se conectan con diversos puntos
(comerciales, escolares y espacios publicos) que atraen una cantidad considerable
de personas y automéviles que hacen cada vez mas prolongados los tiempos de
traslado que se convierten en cuellos de botella considerables en horas especificas
en la mayoria del trazo.

En este marco muy complejo estamos en condiciones de abordar la
problematica de la crisis de movilidad en torno a la construccion del nuevo
aeropuerto y justificar por qué los proyectos que se tiene en el Plan Maestro son
insuficientes, teniendo en cuenta la magnitud de la construccion, el numero de
usuarios, impacto inmobiliario, comercial y ecoldgico que se gestara comenzando

las operaciones del nuevo aeropuerto y los impactos en el futuro.

191 E| programa “Hoy no circula” fue implementado desde 1989 y fue una medida de mitigacion ambiental y de
control de transito vial, este programa se aplica en toda la zona metropolitana y su finalidad es restringir el
parque vehicular que circular en un dia en la metropoli y poder atender los problemas de movilidad, medio
ambiente y salubridad para los habitantes de la ciudad. (SEDEMA, 2010, P&g.5).
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La insistencia radica en que las vialidades son hasta ahora el Unico canal de
movilidad y que los proyectos de la introduccion de un sistema de transporte
colectivo metro exclusivo que corriera del centro de la capital al nuevo aeropuerto
0 una linea de Metrobus exclusiva y otros proyectos aledafios necesitan; espacio,
grandes presupuestos, tiempos considerables de construccién, ademas de que los
actuales traslados que se realizan ya sobre estas vialidades no se pueden cambiar
o modificar por lo que en cuestién de movilidad sera titanica la canalizacién del gran
flujo de todo tipo de transporte ante la construccion del nuevo aeropuerto que por
inercia sola atraera a personas que necesitaran de una red vial capaz de soportar

la carga de vehiculos.

Imagen 20
Avenida Ignacio Zaragoza

Imagen tipica de la
Avenida Zaragoza,
los cuellos de botella
son cotidianos y se
prolongan por horas
todos los dias de la
semana.

Fuente:  Redaccion
Pasala, “Trafico en la
Avenida Zaragoza se
prolonga por mucho
tiempo”, Pasala,
11/01/2019.

5.3.1- Colapso vial en torno ala construccion del NAICM.

La construccién de una mega obra en cualquier parte del mundo implica una
restructuracién urbana y econémica en la zona de construccioén. La construccién del
NAICM implica un impacto grande en la zona oriente de la Ciudad de México, para
sus habitantes este proyecto puede impulsar su calidad de vida a costa de la
degradacion ambiental y los costos de la crisis urbana que ya se presenta y que se

agravara con la construccion del NAICM.
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La crisis de movilidad en la ZMCM es un tema que a diario se menciona entre
los periodicos locales, cada dia se incrementan los tiempos de traslado y cada dia
hay més carros en circulacion y por si fuera poco los automaviles pueden circular si
es que cuentan con engomado cero y doble cero a diario, lo cual se manifiesta en
una mayor flota vehicular por dia que puede circular, aqui la politica no ha
gestionado de manera adecuada, por lo cual se requiere efectuar algunas
modificaciones al reglamento vigente para garantizar que la flota por dia disminuya
considerablemente.

Uno de los problemas mayores en torno a las vialidades y al actual
aeropuerto fue que no se contempl6 nuevamente desde un inicio el grave problema
de movilidad que sufre la zona oriente, esta zona cuenta con la mayor poblacioén de
toda la ZMCM, con los medios de transporte y con el indice méas alto de viajes por
dia entoda la ZMCM, esto quiere decir que las delegaciones como; Iztapalapa, GAM
e Iztacalco se veran orilladas a una crisis mas grave de movilidad. Los municipios
del Estado de México como; Nezahualcoyotl, Ecatepec, Chimalhuacan, La Paz y
Texcoco tendran graves problemas por la especulacién de predios por parte de las
grandes inmobiliarias hacia los terrenos més cercanos al aeropuerto, por lo que la
solucion aparente implica ampliar la problematica ya existente.

Las vialidades que se contemplaron en el plan maestro para su ampliacion,
creacion o remodelacion se encuentran en la cuadro 13 que estan cerca o alrededor
del aeropuerto; estas ya sufren hoy en dia serias complicaciones logisticas y como
se ha mencionado en horas pico es cuando mas surgen los problemas de movilidad
y no se puede pretender construir un aeropuerto de vanguardia con los problemas
de logistica en movilidad.

El cuadro 13 nos muestra las vialidades que se consideran involucradas en
la zona de conflicto y que se encuentran cercanas al Aeropuerto. Estas vialidades
hoy en dia estan colapsadas y todas ellas muestran signos de deterioro de
infraestructura, un mal trazo en alguna de ellas y una red de transporte publico que
no respeta velocidades ni paraderos de bajada y subida que también podemos
sumar a la inseguridad que muchas de estas vialidades presentan, las vialidades
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gue seran modificadas y creadas no ofertaran mucho mas espacio en una ciudad
tan dinamica que vera alterados sus flujos de movilidad en el oriente de la ciudad.
Se realizé la tabla teniendo en cuenta que estas vialidades se encuentran
muy cerca de donde se construira el aeropuerto y sobre todo son el canal de acceso
a este, muchos de los proyectos en cuanto a vialidad veremos mas adelante tienen
como finalidad poder solucionar los problemas que presentan actualmente las
vialidades, adicionalmente se hizo la estimacion de afluencia de la vialidad donde
podemos apreciar que todas sobrepasan por encima de la media y esto representa
un foco importante de informacion debido a que el posible escenario a futuro sea
gue las vialidades enlistadas tengan graves problemas de circulacién, teniendo en
cuenta que ya no se ofertara espacio sino por lo contrario, por la atraccion urbanay

economica del Aeropuerto habra una mayor demanda de movilidad.

Cuadro 13:
Vialidades Colapsadas en torno al NAICM

No. | Vialidades que presentan saturacion |  Proximidad al Nuevo Aerouerto Afluencia

1 |Av. Adolfo Lopez Mateos Mediana Mediana

2 |Av. Oceania Alta Alta

3 |Av.Rio Churrubusco Baja Muy Alta

4 |Av. Zaragoza Mediana Alta

5 |Av.Rio Consulado Mediana Mediana

6 |Av. Pantitlan Alta Alta

7 |Av. México-Texcoco Alta Medina

8  |Anillo Periferico Alta Alta

9 |Circuito Exterior Mexiquense Alta Alta
10 [Av. Bordo de Xochiaca Alta Mediana
11 |Av. Nezahualcoyotl Alta Mediana
12 |Av.Central Alta Alta
13 |Av. Carmelo Pérez Alta Mediana
14 |Av. Chimalhuacdn Mediana Mediana

Fuente: Elaboracion propia con datos de SEMOVI (2010 2017) y SEDEMA (2105). SEDATU (2005), SCT.
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De las vialidades enlistadas podemos hacer una subdivisiébn ain mas importante
gue se encuentra mucho mas cercana al punto de construccion y que de hecho son
ocupadas por los camiones y medios de transporte que sacan e ingresan materiales
para su construccion. Las vialidades son;

e Av. Oceania

e Av. Bordo de Xochiaca

e Av. Adolfo Lépez Mateos

e Anillo Periférico

e Av. Carmelo Pérez

e Av. Central

Estas vialidades se localizan cercanas al Aeropuerto y seran fundamentales
para la canalizacion de todo tipo de transporte y de los usuarios del mismo
aeropuerto, el punto a considerar es que todas y cada una de ellas presentan
problemas de movilidad y de infraestructura que deberan de concluirse antes de la
inauguracion del Aeropuerto y en la fase 3 y 4 del aeropuerto no habla sobre su
ampliacion o de algun proyecto adicional sobre estas vialidades, es cierto que los
demas proyectos de movilidad como la creacién del Metro o linea del Metrobus
pueden atender la problematica o ayudar a disminuir el usos de automdvil, pero no
olvidemos que estas vialidades serian en todo caso el Unico acceso para taxistas y
transporte publico por lo que el escenario futuro se puede comprometer si no se
realizan las obras necesarias, simultaneamente a la construccion del NAICM.

Desde hace décadas la zona oriente cuenta con un déficit importante de

infraestructura que imposibilita que el gran parque vehicular se canalice mas
rapidamente, aunque este hecho no es exclusivo de la zona. El colapso vial que se
manifiesta hoy en dia en torno a la construccion del aeropuerto es evidente y
manifiesta que si el aeropuerto arranca operaciones sin tener en consideracion los
escenarios futuros de movilidad en la zona puede toparse el aeropuerto con una
crisis de movilidad aun mayor de la que ya se tiene y esto puede afectar
directamente al resto de la Zona Metropolitana debido a la gran influencia que tendra
el aeropuerto, por ello la funcionalidad del aeropuerto y de la ciudad se deberia de

gestionar de manera paralela a la edificacion del nuevo aeropuerto.
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Imagen 21
Avenida Central

Fuente: Cruz, Fernando,
“Caos en la avenida
central” Hoy Estado de
México, julio 24, 2018.

La imagen 20 nos muestra un panorama que ha vuelto cotidiana en una de
las avenidas més transitadas que conecta diversos municipios y alcaldias de la Zona
Metropolitana. La avenida central es la clara muestra de la crisis de movilidad que
sufre la zona oriente y de las avenidas que se encuentran cercanamente al nuevo
aeropuerto de la Ciudad de México.

La crisis de movilidad es latente, se presenta en las horas pico cuando
circulan mas de seis millones de automotores y es importante atender este problema
debido a que si el NAICM pretende consolidarse como un nuevo polo de desarrollo
urbano y de impulso econémico para la ZMCM, serd necesario crear la
infraestructura y las condiciones necesarias para poder impulsar una adecuada
movilidad que permita hacer viable la opcion de su construccion, de lo contrario el
tener un aeropuerto incrustado en una de las zonas mas pobladas del mundo en
vez de ser el motor econémico y de competitividad aérea, se convertira en una mega
construccion que resulte una externalidad urbana de la zona metropolitana y que

pronto sea rebasada por la realidad urbana.
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5.3.2 - Demanday probleméatica de movilidad vial adecuada en la zona
oriente de la ZMCM.

Las vialidades del oriente de la ZMCM sufren una gran carga de movilidad debido
al nimero de viajes que se realizan por dia, con base al nUmero de automoviles que
circulan en la zona oriente es de 2,672,000 que representa un poco mas de la quinta
parte de la que circula en toda la zona metropolitana.

La carga de movilidad en la zona oriente es reflejo del resto de la zona
metropolitana donde los tiempos de traslado tienden a incrementarse y las
distancias relativamente no lo son tanto, lo que nos habla de ciertos factores a los
cuales se les debe prestar suma importancia; cantidad de automdviles particulares,
la regulacién de esta circulacion, los problemas diversos del transporte publico, los
tiempos de traslados promedio y los puntos a los cuales se desplazan, asi mismo
una politica que busque desincentivar los viajes de oci6 que podrian ayudar a
descongestionar el flujo y la cantidad de usuarios.

Los millones de viajes que se realizan en la Zona de Metropolitana es un
indicador preciso de la actividad economica, politica y social de la urbe, pero es
importante centrarnos en la zona oriente que es el lugar donde el impacto de la
construccion del NAICM tendr& una relevancia vital para el cambio econémico de
esta zona. Recordemos que histéricamente la zona oriente ha sido relegada
econdmicamente y esto ha dejado una huella de pobreza y exclusién importante y
por ello el nuevo aeropuerto puede ser el motor que la zona necesita para mejorar,
tanto en lo econémico y urbano, papel que no ha logrado el actual aeropuerto.

En este apartado hablaremos de la demanda y la problematica de la
movilidad de la zona oriente de la ZMCM. Como ya se ha abordado anteriormente
esta zona cuenta con un déficit importante de infraestructura y tal vez este sea junto
con la cantidad de habitantes una de las razones por la cual los diversos sistemas
de movilidad son incapaces de abastecer la demanda de movilidad de la zona y adn
mas considerando que diversos factores como la inseguridad y los largos trayectos
hogar-trabajo han incentivado la compra de un automévil particular lo que vuelve
cadtica a la zona a determinadas horas donde los cuellos de botella son
considerables.

~210~



5.3.2.1 - Demanday problematica de movilidad en el oriente de la ZMCM

Los problemas de movilidad y sus soluciones pueden ser la externalidad de otro
punto de la ciudad, tal vez este sea el caso en la construccion del nuevo aeropuerto
de la Ciudad de México y su relacion directa que tendra con el oriente de la Ciudad
de México, debido a que sin duda alguna la consolidaciébn de esta mega obra
arrastrara consigo muchos mas problemas de movilidad de los que hoy tal vez los
estudios o los escenarios que se manifiestan en el plan maestro, no se contemplan
del todo.

Hoy la zona oriente cuenta con una infraestructura mediana-baja de
movilidad, que van desde una red de Metro, Metrobus, Mexibus y rutas de transporte
publico y privado masivo que cuenta con caracteristicas particulares; inseguro,
tiempos prolongados y con unidades en mal estado mecanico y fisico a los que
podemos sumar la inseguridad en dichas unidades.

En la zona oriente hay una red de transporte publico que ha ido perdiendo
importancia en gran parte por una sustitucion de estos medios de transporte por el
automavil particular pero que de apoco se ha visto rebasado por la mala calidad de
la infraestructura y los dificiles escenarios de cuellos de botella en horas pico e
inseguridad en las unidades, ademas de los altos indices de contaminacion que
generan.

Los contrastes que existen entre oriente de la ciudad con el poniente o sur
son muy marcados, lo podemos comprobar con la infraestructura, en los limites que
hemos demarcado para este trabajo podemos comprobar que en la zona oriente
solo se cuentan con dos lineas de metro mientras otras zonas cuentan con mas de
tres y una vasta red de Metrobus, trolebds y de tren ligero que sin duda habla de la
forma de como también la movilidad y sus diversas facetas de transporte publico las
limita el Estado, la iniciativa privada y la dinamica econdmica de la ciudad misma
gue a la postre se manifiesta en una exclusién urbana.

La tabla 15 nos muestra los diferentes sistemas de transporte con los que la
zona oriente cuenta, podemos ver los porcentajes que nos ilustra un panorama
amplio del peso que tiene cada uno de ellos, aqui apreciamos la carga actual de

movilidad, los datos muestran una carga importante de personas que se mueven
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en tres medios; Metro, Transporte publico (combis, camiones, taxis, micros) y
transporte particular (automaovil, motocicletas y bicicletas) que nos manifiesta la
batalla desigual que se desarrolla por el espacio publico entre estos medios de
transporte.

Los datos son alarmantes por dos cuestiones; un porcentaje elevado de
automoviles particulares circular a diario en la zona y la cantidad de transporte
publico que circula sin regulacion y sin las condiciones fisicas y mecanicas que
deberia de tener. Por otro lado, vemos que la participacion del Metrobus y Mexibus
no tienen un peso relativamente alto y esto se debe a la poca infraestructura que se
tiene en este sentido; mientras que en un escenario diferente se encuentra el
sistema Metro que cuenta con una carga importante (1/4 de la carga total) y que sin
embargo solo se cuenta con 4 lineas que abastecen parcialmente a la zona oriente,
las lineas que mas carga presenta es la Paz-Pantitlan y Buenavista-Ciudad Azteca.

Por dltimo, otros tipos de transporte que no contaminan o que tienen otro
sistema de operatividad tiene una minima participacion. Es claro que este
porcentaje manifiesta la saturacion de movilidad y los pocos espacios que tienen en
la zona para realizar infraestructura para este tipo de movilidad cuando en otras
zonas de la ciudad llega a representar entre el 7 u 8 por ciento y que nos manifiesta
una exclusién y privacion de esta movilidad donde se deberia de priorizar este tipo
de infraestructura que contamina menos y es mas barata.

Los proyectos de movilidad tendran un rol de suma importancia como ya
hemos venido mencionando, un mapa que muestre el trazo que se llevara a cabo
ayudaria a comprender todas las obras que se estaran construyendo, los tiempos
son aleatorios debido a que el presupuesto y las obras requieren el desplazamiento
de maquinaria y de personal lo que complicaria la movilidad de los actuales

pasajeros.
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Cuadro 14

Medios de Transporte y Porcentaje de Ocupacion en el Oriente de la ZMCM

No.

Medios de Transporte

Cobertura

Porcentaje de uso (%)

Sistema de transporte colectivo METRO

La Paz- Pantitlan y Buenavista-Ciudad
Azteca, Tlahuac- Mixcoac y Pantitlan -
Tacubava

26

Metrobus

San Lazaro-Rio de los Remedios, Villa de
Aragon-Colegio de Bachilleres 1, Buena
Vista-Aeropuerto T1, Tepalcates-Etiopia

10

Mexibus

Ciudad Azteca-Ojo de Agua, La
Quebrada-Las Americas y Chimalhuacan
Pantitlan.

Transporte publico

Mas de 140 cruces de rutas entre la zona
oriente que comprende las alcadias de la
ciudad de México y los Municipios del
Estado de México. Las rutas que tiene
mas afluencia son; R1,R9, en menor
medida R3,R11,R112,R104,R37,R74 la
R22,58 son rutas que vienen de las
afueras de la ciudas e ingresan
primordialmente del oriente de la ZMCM.

30

Carros particulares

2,672,994 de automoviles registrados.

23

Otros medios

Red de ciclovia,
mototaxis,bicitaxis, UBER, Motocicletas,
Bicicletas y otros.

Fuente: Elaboracién propia con datos de; Navarro, Ulises y Vifias Licea, Karina, "Transporte
publico masivo en la Zona Metropolitana del Valle de México; proyecciones de demanday
soluciones al 2024", México, ITDP México, 2015 y Gobierno de la Ciudad de México, "Rutas y
corredores del transporte publico concesionado de la ZMCM", actualizacion 2018.

Total= 100

De acuerdo a la informacién contenida en el cuadro 13 y 14 podemos llegar a

ciertas conclusiones sobre la movilidad en el oriente de la zona metropolitana;

La zona cuenta con una carga importante de movilidad que se agravara con

la construccioén del nuevo aeropuerto.

Un porcentaje alto de carros particulares estan hoy en dia circulando en la

zona y no necesariamente todos circulan todos los dias, pero la poca

regulacion y la corrupcion ha hecho que el parque vehicular crezca

considerablemente atentando con la calidad de aire de la zona.

~ 213~




Un déficit importante de infraestructura provoca los problemas de movilidad
gue se tienen hoy, la calidad de los diversos medios es precaria y los
nameros de ocupantes van en ascenso, como ejemplo esta el corredor
Pantitlan-La Paz y Buenavista-Ciudad Azteca que se ve saturada en horas
pico y que se ve rebasada ante la falta de diversificacion de otros medios de
transporte de calidad.

Los dos sistemas concesionados (Metrobus y Mexibus) no cuentan hoy en
dia con un peso importante de usuarios en gran medida por el trazo con el
gque cuenta este y por la cantidad de paradas y problematica de
funcionamiento que lo convierte en un sistema que aun no tiene un peso
importante, pero podria otorgar mejores resultados y podria ser una mejor
palanca de movilidad para la zona en general.

La llegada del nuevo aeropuerto traerd consigo problemas de movilidad
debido a lo que se ha planeado con anterioridad; la carga de movilidad en las
vialidades que se enlistaron estan sobresaturadas en horas pico y en su
momento estas también serdn las principales arterias de movilidad para el
arribo del aeropuerto.

Las diversas fases del aeropuerto traeran consigo un reto importante de
movilidad, donde sistemas masivos como el Metro o Metrobus deberian de
ser la solucion debido a su capacidad de movilidad, aunque sera importante
canalizar recursos financieros y tiempos considerables para su construccion.
En la zona oriente sera complicado poder realizar infraestructura para
bicicletas o peatonal que permita una mejor movilidad hacia el futuro, por ello
la construccién del nuevo aeropuerto podria ser la oportunidad de generar un
escenario nuevo de movilidad y sus tipos que pudiera dar paso a un
reordenamiento urbano en la zona oriente que permita regular los diferentes
sistemas de movilidad que hoy en dia circulan de manera ilegal y sin una
revisibn mecénica y fisica adecuada de las unidades que operan.

Por ultimo, las fuentes de financiamiento seran claves para una renovacion
urbana de la movilidad que implicara cuantiosos recursos econémicos y que

seguramente implicara muchos afios, como principio se podria canalizar los
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subsidios a medios de movilidad compartidos, masivos e interconectados
como hoy lo hacen el sistema Metro y Metrobus elevando su calidad y
seguridad que permita a sus usuarios ir desplazando el uso del automovil

particular.

5.3.3 - VIALIDADES QUE SERAN MODIFICADAS Y CREADAS EN LA
PERIFERIA DE LA CONSTRUCCION DEL NAICM.

La construccion del nuevo aeropuerto en la zona oriente traera consigo una nueva
infraestructura urbana entre ellas; centros de convenciones, centros comerciales,
vivienda residencial, parques publicos, polideportivos, etc. Para poder conectar y
dar accesibilidad a todas estas obras que se realizaran a la par de la construccion
del Aeropuerto donde es necesaria la construccion de vias de comunicacion y
puntos de carga de pasajeros para la circulacion de todo tipo de transporte publico
gue abastezca la llegada de los usuarios.

La infraestructura que se construird para la canalizacién de los usuarios al
corto plazo es fundamental para que el nuevo aeropuerto tenga éxito. En México se
habian cometido errores de planificacion y de construccién debido a que las
vialidades no contaban con la calidad y la capacidad necesaria para la demanda
futura de movilidad lo que trajo graves problemas a ciudades de tamafio mediano y
grande como lo que hoy sucede en la Ciudad de México.

Situandonos en el mapa de localizacion del nuevo aeropuerto este se
encuentra incrustado en una zona que, si bien es o era una zona de reserva federal,
sus alrededores no lo son ni un poco debido a que justo esta ubicado en la periferia
de los municipios de Nezahualcdyotl, Ecatepec, Texcoco, ademas de las alcaldias
de Gustavo A. Madero y Venustiano Carranza en su parte mas cercana al municipio
de Nezahualcéyotl que tienen una gran movilidad de personas.

Potencialmente la poblacion periférica que se moviliza alrededor del nuevo
aeropuerto es de unos 3 millones de personas lo que implica una carga importante
para las vialidades de esta pequeia zona, por otro lado, podemos decir que la
infraestructura como ya se ha mencionado no cubre o satisface la demanda de

movilidad en horas pico.
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Las obras en cuestion de movilidad que se llevaran a cabo no cumpliran con
la demanda de movilidad, autores como Encinas (2015) manifiestan que las obras
construidas de movilidad son pocas, pero recalca que se debe a tres factores de
suma importancia; el poco espacio que hay para realizar obras de vialidades que
ayuden a solucionar los problemas reales de congestionamiento vial, los elevados
costos que implicaria y las cuestiones que tienen que ver con la logistica de su
construccion debido a la gran afluencia de movilidad que hay en esta zona donde
millones de personas se verian afectadas en lugar de beneficiarse con la
construccion del NAICM.

Cabe mencionar que dentro del Plan Maestro estaba contemplado ciertas
obras para vialidades, pero se han modificado y han salido otras mas que tienen
gue ver con intersecciones y cruces pequefios y unas mas con cambios radicales
de sentidos y de trayectos, asi como puntos de salida y entradas.

El reto es de suma importancia debido a que, si estas obras no estan en
tiempo y forma en las condiciones necesarias, es posible que el nuevo aeropuerto
sea una obra de gran importancia para la competitividad aérea y comercial del pais,
pero sera una externalidad urbana de la ciudad que padecera sus efectos climaticos
y de movilidad que a largo plazo las inversiones en cuestiones de movilidad serian
muy elevadas y no tendran el impacto esperado.

El cuadro 15 nos da una ilustracion precisa de cuales serian las vialidades
gue se modificarian con la construccion del nuevo aeropuerto, inclusive los tiempos
de construccion han variado debido a que el presupuesto asignado para la primera
fase ha sido insuficiente y se pidieron mas recursos al gobierno federal para que
muchas de las obras secundarias como lo son la construccion de las vialidades,
sean edificadas.

Aqui se enlistan solamente 15 vialidades e intercepciones las cuales son las
principales construcciones que se plasmaron en el Plan Maestro y que Encinas
(2015) enumera como las mas importantes. De las vialidades de la tabla podemos
poner atencion precisa a 4 de ellas que tendran un peso importante por su distancia
y son; la modernizacion del circuito exterior mexiquense, la via perimetral del

NAICM, el Eje Metropolitano-Edo. Mex y el Arco Oriente que en conjunto suman
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cerca de 115 kilbmetros de vialidad que se deben modernizar o cambiar para darle
funcionalidad al aeropuerto, destacan dos principales obras; la via perimetral y la
via de acceso controlado hacia el NAICM que cumplirdn una labor de suma
importancia para la logistica del Aeropuerto.

Adicionalmente se construiran diversas obras secundarias que tienen como
finalidad poder canalizar el flujo de las afueras hacia al interior del aeropuerto que
basicamente provendra del centro-sur y centro-poniente de la Ciudad de México,
pero también en un sentido, aeropuerto-centro de la ciudad que sera otro gran reto;
ademas de canalizar a los visitantes y mercancias a los diferentes puntos de la zona

metropolitana

Cuadro 15
Vialidades que seran modificadas y rehabilitadas

por la construccion del NAICM

No. Proyecto Magnitud (km)
1  |Acceso Av.602, Av. 508 4
2 |Viaducto Rio de la Piedad 18
Ampliacién circuito exterior mexiquense-
3 NAICM 73
4 |Via perimentral al NAICM 18.6
5  |Arco Oriente (periferico) 25
Modernizacion del circuito exterior
6 mexiquense 53
7  |Eje metropolitano-Edo.Mex 145
8 |Eje metropolitano -Ciudad de México 10
9  |Prolomngacion Naucalpan-Ecatepec 13
10 |Vasco de Quiroga 10
11 |Via de acceso controlado al NAICM 17
Mejora de 12 intersecciones en la Ciudad
12 - 2
de México
13  |Mejora a Av. Zaragoza 7
14  |Mejora y equipamiento Av. Oceania 9
15 Mejora y reacondiconamiento de Av. 13
Central
Fuente: Elaboracion propia con datos de: Encinas Rodriguez, Alejandro, "El nuevo Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México; Politica, negocio y poder", México, Senado de la Republica,
segunda edicion, pag. 44
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También hay que decir que dentro de los proyectos que se encaminan es el
poder modernizar y hacer de los diversos paraderos o estaciones donde se
canalicen la salida de camiones y taxis hacia el aeropuerto, teniendo asi una mejor
distribucion del parque de transporte publico que entre y salga del aeropuerto.
Aunque estos proyectos no se pueden adjudicar del todo a la construccion del nuevo
aeropuerto debido a que no todas estaban ya incluidas, sino que eran parte de otro
proyecto por parte de SEMOVI para rehabilitar estos paraderos.

La informacién proporcionada por el cuadro 15 nos deja en claro que en
realidad no seran tantas las obras que se gestaran por la construccion del
aeropuerto y se debe a los tres factores ya mencionados con anterioridad que
imposibilitan o restringen la amplitud de las obras de vialidades y movilidad. Como
ya se ha mencionado hay diversas propuestas para realizar algunas Lineas de
Metro, Metrobls o Mexibus que ayuden a los temas urgentes de movilidad urbana
en la zona oriente, pero si revisamos y ponemos en perspectiva la magnitud de la
obra que se pretende consolidar para el afio 2060 puede que la demanda y la carga
aumente considerablemente, no hay estimaciones ni proyecciones acertadas sobre
cuanto podria elevarse el nimero de viajes por dia en la zona oriente y en la zona
metropolitana debido a la fuerza de atraccion econémica que representara nuevo
aeropuerto.

En la primera fase de la construccion se pretende que un 80% de las obras
relacionadas con las vialidades queden concluidas para cuando el Aeropuerto
comience sus operaciones y pueden brindar atencién a la demanda creciente de
movilidad.

Los proyectos de movilidad tendran un rol de suma importancia como ya
hemos venido mencionando, un mapa que muestre el trazo que se llevard a cabo
ayudaria a comprender todas las obras que se estaran construyendo, los tiempos
son aleatorios debido a que el presupuesto y las obras requieren el desplazamiento
de maquinaria y de personal lo que complicaria la movilidad de los actuales

pasajeros.
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Dentro del Plan Maestro se estipularon que solamente serian 12 vialidades
las que serian modificadas y que estas sumarian cerca de 350 kilometros de
avenidas, intercepciones y de nuevas pavimentaciones. La zona oriente como
hemos visto esta llena de irregularidades en cuanto a su trazo urbano, solamente
podemos considerar a NezahualcOyotl una excepcidén a esta condicion, pero los
demas municipios y alcaldias presentan muchas deficiencias en cuanto a su
transporte publico; la forma de concesién, el estado fisico y mecanico de las
unidades, asi como un estado precario de la infraestructura; pintado, alumbrado,

sefialamientos y semaforos que regulen los flujos de automotores.

Imagen 22
Proyecto de Movilidad del Plan Maestro para el NAICM

Proyecto

- Acceso Av. 602

- Viaducto Rio de la Piedad

- Ampliacién Circuito Exterior
Mexiquense (CEM) - NAICM

- Via perimetral NAICM

-Arco Oriente (periférico)
-Modernizacion del CEM - Suroriente
-Eje Metropolitano - EDOMEX

-Eje Metropolitano — COMX
-Prolongacién Naucalpan — Ecatepec
-Vasco de Quiroga

-Viia de acceso controlado al NAICM

Fuente: Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, “Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México”, Direccion corporativa de infraestructura, 2015.

El Plan Maestro pone en rojo las vialidades que se consideran elementales
para un flujo efectivo, podemos ver algunas de las ya mencionadas y otra mas
representan pequefias obras de remodelacion, se puede observar la via perimetral
y la via de acceso del nuevo aeropuerto, también observamos los puntos verdes

gue manifiestan los cruces mas transitados y donde habrd que poner atencion
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prioritaria debido a que ahi se gestan gran parte de los cuellos de botella que sin
duda alguna hara la diferencia entre la funcionalidad del aeropuerto o que este

destinado a formar parte de la crisis de movilidad del resto de la zona metropolitana.

Imagen 23:
Proyectos de Transporte Publico para el NAICM

Proyecto

- Mexibus Via Morelos - NAICM

- Ampliacion L4 Metrobus - NAICM

- Ampliacion L6 Metrobus — NAICM

- Metrobds Pantitlan - Periférico Oriente
- Reconfiguracién CETRAM Pantitlan

- Metro Pantitian - NAICM

- Metro Muzquiz — NAICM

Fuente: Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México, “Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México”, Direccion corporativa de infraestructura, 2015.

La imagen 23 nos muestra los proyectos de transporte publico que se
realizardn junto con las obras ya mencionadas en las vialidades, no sorprende
debido a que desde administraciones pasadas y principalmente en la de Miguel
Angel Mancera se pretendia extender y conectar la parte mas lejana del oriente de
la Zona Metropolitana con el resto de la red que actualmente existe, de hecho los
trabajos de remodelacion en la carretera México-Puebla tenia como finalidad poder
mejorar el flujo y canalizarlo en diferentes sistemas de transporte.

Como se aprecia, habra obras de los tres sistemas masivos de transporte
publico con los que cuenta la ciudad; Metro, Metrobus y Mexibus. Hay dos proyectos

prioritarios; la ampliacion de la linea del Metro Muzquiz al NAICM y de Pantitlan al
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NAICM donde se cree que recaera cerca del 45% del flujo cuando el aeropuerto
esté concluido.

Otras obras seran la ampliacién de las lineas 4 y 6 del Metrobus y la creacion
de una mas que correria de Pantitlan a Periférico Oriente que ayudara a trasladar a
las personas residentes del sur-oriente de la ciudad hacia el nuevo aeropuerto. Y
por ultimo podemos ver la importancia que tendra la CETRAM de Pantitlan que sera
reconfigurado en su totalidad para poder atender la llegada de los diversos sistemas
de movilidad que se construirdn por lo que esta estacion jugara un papel
fundamental en la canalizacion de personas y mercancias hacia el nuevo
aeropuerto.

Como los datos lo muestran, las obras de infraestructura vial tendran un peso
muy importante en la construccion del nuevo aeropuerto. Si las obras no se gestan
con la productividad, calidad y con los requisitos de demanda actual y futura es mas
gue claro que dentro de algunos afios los urbanistas estaran reconfigurando
nuevamente las vialidades debido a la gran carga que se gestara en esta parte de
la ciudad de México debido a la fuerza de atraccion econémica que el Aeropuerto

generara en toda la zona metropolitana y seguramente en las entidades colindantes.

5.4- El Impacto del NAICM sobre las vialidades en el oriente de la ZMCM

Con los antecedentes ya abordados podemos llegar a la parte final de esta
investigacién con los argumentos y los datos para poder hacer el analisis del
impacto que tendré el Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México sobre
las vialidades en el oriente de la ZMCM. Este analisis se ha ido estructurando de
manera qué de posibilidades de hacerlo de manera intuitiva, objetiva y concreta
basandonos en la evidencia cotidiana en la que se encuentra esta parte de la zona
metropolitana.

Tomando como referencia las imagenes, cuadros, graficos y argumentos que
se han escrito, se puede llegar a determinadas conclusiones que de ninguna forma
pretenden ser el resultado detallado y final de los diversos estudios que se han

realizado por parte de otros grandes investigadores y estudiosos, sino en todo
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sentido busca ser la suma de los diversos esfuerzos que se estan realizando para

comprender el fenomeno urbano que se desprendera con la llegada del nuevo

aeropuerto que sin duda alguna cambiara la imagen urbana, el trazo, la estabilidad
ecologica y que tendrda sus beneficios econémicos, tecnoldgicos y de innovacion
pero que no sera exclusivamente para todos.

El impacto que tendran las vialidades en el oriente de la ZMCM sera en un
doble sentido; uno que se caracterizara por ser meramente econémico, urbano y
tecnoldgico y otro mas excluyente, amenazador ecoldégicamente y de crisis urbana
gue se sumaria a la que ya se gesta en la ciudad.

Al inicio de esta investigacion nos planteamos dos interrogantes importantes,
una que tiene que ver con las condiciones que componia la red neoliberal y la otra
gue tiene que ver directamente con el titulo de este trabajo. La primera ha quedado
resuelta en su totalidad donde definimos los términos y las cualidades con las que
esta red se compone, es importante ello debido a que el nuevo aeropuerto no se
explica sin esta red y esta red sin el proyecto del nuevo aeropuerto, como hemos
ya abordado con anterioridad la red que abastecera al nuevo aeropuerto contiene
todos y cada uno de los elementos que comprende la ciudad global.

El impacto del nuevo aeropuerto en las vialidades se gestara en las dos
vertientes mencionadas, sin embargo, puede tener muchas mas, en este sentido
haremos el analisis correspondiente que desprendera directamente de los datos y
de lo escrito en los capitulos anteriores.

Las dos conclusiones del impacto del nuevo aeropuerto sobre las vialidades en el

oriente de la ZMCM son;

1) La construccion del nuevo aeropuerto generara externalidades positivas al traer
consigo mejoras en la cantidad y la calidad de la infraestructura, en este caso
mejorard considerablemente el equipamiento urbano de la zona oriente
incluyendo todo tipo de servicios que se instalaran en el mediano y largo plazo,
esta mejora de infraestructura se vera reflejada en una distribucion mas
equitativa de los servicios urbanos; Agua, luz, alcantarillado, transporte publico,
alumbrado, seguridad publica, vivienda y la generacién de empleos aunque

puede que muchos de estos eleven sus precios y se presenten problemas de
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distribucion, como se pudo ver la zona carece en gran parte de buena
infraestructura y sin duda alguna el Aeropuerto elevaria considerablemente las
posibilidades de que el Estado hiciera obras de equipamiento en la zona con la
finalidad de facilitar el acceso vehicular.

El nuevo equipamiento urbano traerd consigo mejoras en las vialidades ya
mencionadas y analizadas, permitirdn que mas personas y mercancias circulen
a mayor velocidad y flujo, con las nuevas modificaciones que se realizan junto
con las obras que se tienen estimadas en diversos medios de transporte, se
puede decir que el fluo y la movilidad de los wusuarios mejorara
considerablemente y esto permitira a corto y mediano plazo recortar el tiempo
por viaje lo que tal vez estimule a la renuncia del auto particular por el que
construira, asi mismo esta nueva red detonara considerablemente la zona
oriente que junto con el nuevo aeropuerto generara un nuevo polo de desarrollo
urbano que se plasmara posiblemente en una mejor calidad de vida para los
habitantes de la zona oriente y norte de la ZMCM, la gestidon de la red de
movilidad determinard en todo sentido la carga en horas pico que ayudara en
definitiva al descongestionamiento vial de la zona oriente o de lo contrario
podriamos presenciar la génesis de un proyecto que se profundizara a una crisis
de movilidad de dificil prediccion.

Considerando los escenarios, el aeropuerto beneficiara considerablemente
las condiciones en las cuales se encuentra la zona, pero esto no garantiza que
la zona termine por salir de las condiciones de pobrezay retraso econémico que
tiene, las vialidades proporcionaran la llegada de mejores servicios de todo tipo
gue a la larga permita elevar la calidad de vida de los habitantes y de un
equipamiento urbano al nivel de las zonas de altos ingresos de la ciudad, las
vialidades generaran una red amplia por la cual los habitantes estaran
interconectados que se espera sea lo suficientemente amplia para poder atender
la demanda futura en los desplazamientos y también acercar a los habitantes
mas lejanos de la zona oriente a la dindmica urbana y econémica en torno al
nuevo aeropuerto que sin duda se alzara como un proyecto que pretende

cambiar las condiciones de vida y permita faciles desplazamientos en forma
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rapida y segura la diversificacién ayudara a que personas de todos los estratos
econdémicos se vean beneficiadas de la construccion del nuevo aeropuerto.
La mejora en la movilidad permitira que las obras que se pretenden construir
en torno al nuevo aeropuerto tengan una factibilidad econdmica debido a que si
se pretende que este nuevo polo de desarrollo detone a la toda la zona
metropolitana debe contener y garantizar como dice Garza (2010); las
condiciones necesarias de la produccion que son elementales para el
funcionamiento de una ciudad, sin estas no hay posibilidad de desarrollar un
proyecto de infraestructura o poder establecer nuevos asentamientos urbanos
gue tengan viabilidad y sean sustentables en el largo plazo.

El impacto puede ser positivo si las obras de construccion en las vialidades
van acompaifadas junto con la magnitud del proyecto del nuevo aeropuerto, no
se puede imaginar una mega obra como la mencionada con un caos vial y con
infraestructura deficitaria que solo generaria nuevamente exclusion en la parte
oriente. El proyecto del nuevo aeropuerto puede ser un excelente ejercicio para
volver a repensar el proceso de construccion de infraestructura y
primordialmente innovar, modificar y trazar adecuadamente nuestras vias de
movilidad en la ciudad de México y que esto permita poder crear redes
interconectadas de vialidades que permita una mejor canalizacion de usuarios y
mercancias.

La construccion del nuevo aeropuerto generara externalidades negativas pues
Su construccion estara envuelta de inconformidades por parte de los habitantes
cercanos a la construccion (Atenco) lo que implica una fuerte tension entre el
gobierno federal y los habitantes aledafios. Los beneficios de la construccién no
seran para todos y en algunos casos serd limitada debido en gran medida a que
el proceso de urbanizacion no es equitativo, a pesar del gran desarrollo que se
pueda gestar en esta parte de la ciudad sus beneficios no seran para todos y
probablemente eso sea una de las limitaciones de dicha construccion que
genere protestas sociales permanentes.

De igual forma la modificacion de las vialidades puede traer beneficios

importantes para los habitantes pero a un costo mayor con una mayor
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degradacion ambiental en el lago de Texcoco y las zonas protegidas que la
conformaban, las vialidades también traeran mayor flujo de personas y de
automéviles que generardn mayor contaminacibn y un aumento de la
temperatura en la zona debido a la gran cantidad de carros que circularian a
diario en la zona, por otro lado estas vialidades permitiran que mas personas se
acerquen cada vez mas a la zona y ello implicara que los residentes originarios
se encuentren con el costo de los cuellos de botella, una pequeia oleada de
migracion que afectard la demografia de la zona convirtiéndola con los afios en
la mas poblada, transitada y conflictiva.

El trafico intensivo en las horas pico, el ruido de todos los medios de
transporte en conjunto sera otras de las consecuencias del impacto de la
movilidad, todo lo anterior es el resultado del proceso de urbanizacion que se
gestara y como se ha dicho, este proceso tiene un costo que se manifiesta en
todas estas esferas que al mediano y largo plazo afectaran de manera directa e
indirecta a los habitantes de la zona. Como resultado del proceso de
urbanizacién que tendra la zona a largo plazo se vera nuevamente en conflicto
por un aumento considerable en el parque vehicular ya que este aumentara
significativamente por la fuerza de atraccidon que traera el nuevo aeropuerto.

Las vialidades traeran nuevos flujos, crearan nuevas redes de comunicacion
y ello, al largo plazo puede condicionar un buen reordenamiento territorial si es
gue la especulacion se aduefia del proceso de expansion sin control y regulacién
por parte del Estado. Las nuevas vialidades pueden condicionar aun mas la crisis
urbana que ya se presenta en la ZMCM debido a los nuevos desarrollos que se
construiran en la zona, el mayor flujo implicara medidas mas estrictas de gestion
urbano para los automoviles que circularan y se necesitarda una red cada vez
mas grande e interconectada que proporcione un mejor flujo al largo plazo y esto
puede ser otra limitante ante el poco espacio que queda en la ciudad. No
olvidemos que las vialidades seran el motor de movilidad, pero si no se invierte
en ellas y se les asigna presupuestos considerables estas presentardn muchas
de las deficiencias que actualmente tienen lo que daria paso nuevamente a una

mala calidad de las vialidades.

~ 225"



De los diversos impactos que puede tener las vialidades se cree que los
escenarios de construccion y trazo pueden cambiar conforme se consolide el
funcionamiento del aeropuerto debido a que la capacidad de movilidad y la
demanda crecera de manera importante. Los proyectos de movilidad como el
Metro, Metrobus o Mexibus no solucionaran los actuales problemas sino se
cambian los habitos de movilidad que se tienen, si el parque vehicular sigue
aumentando a la tasa de hoy en toda la zona metropolitana sera dificil
solucionarlo, por ello es urgente que junto con el Aeropuerto y los proyectos
aledafios tengan como prioridad la movilidad y la accesibilidad a ella, de lo
contrario los problemas y el impacto en vez de ser en pro del mejoramiento y
funcionamiento del aeropuerto puede verse condicionado por la mala calidad de
la infraestructura.

Las condiciones en las cuales se desarrollard el NAICM pueden determinar
su factibilidad hacia el presente y ain mas hacia el futuro, las posturas son
diversas y cada una de ellas validades sobre una obra de gran magnitud. Los
dafios ecolégicos y urbanos seran irreversibles por lo que un adecuado
diagndstico permitird hacer politica oportuna, como se ha mencionado si la zona
oriente pretende aprovechar la oportunidad de poder detonar la actividad
econdémica y urbana se tiene que trabajar mucho en los medios y formas de
movilidad. En los dltimos afios han surgido un sinfin de trabajos relacionados
con la movilidad y su relacién econémica y social en determinados escenarios,
aqui podemos decir que si bien el aeropuerto es un gran proyecto de
infraestructura el prondstico es que no se pueda realizar un proyecto integral
donde la movilidad sea una condicion determinante del éxito del nuevo
aeropuerto.

Las vialidades y el Aeropuerto corresponden directamente al modelo global
de competitividad de ciudad y de ganancia, si pretendemos excluir estas
condiciones del modelo de como este proyecto se esta gestando habremos
fallado en dicha investigacion, por ello es que en la zona oriente las condiciones
de movilidad deberdn cambiar radicalmente por su entorno actual, si el

aeropuerto responde a una idea de ganancia, las vialidades también deberan de
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ir en la misma direccién y es por ello que el diagnostico es desolador y poco
optimista por su origen y por las razones inertes e inherentes del sistema
capitalista; la obtencién de la ganancia.

Con todo lo expuesto hasta aqui se puede afirmar que la ciudad es un
complejo urbano de movilidad donde la exclusion y la privacién de la misma es
parte de la ciudad global y si el proyecto del nuevo aeropuerto en si es
controversial y se diagnostica serd una de las mega obras mas controversiales;
es posible que en algunos afios mas los investigadores hablen de las fallas de
planificacién de movilidad y de sus diversas formas en las que tuvo impacto en
la poblacién de la zona oriente.

Cuando avance la construccion del nuevo aeropuerto sera posible tener
datos y referencias visuales de lo que puede este proyecto representar para la
zona oriente, teniendo en cuenta la movilidad y el déficit de infraestructura de la
zona oriente si el gobierno local y federal no aciertan en los proyectos de
movilidad €l aeropuerto estara destinado a ser un punto mas de toda la
megalodpolis, saturado y con una crisis urbana evidente.

La nueva administracion liderada por Andrés Manuel Lopez Obrador ha
decidido cancelar la construccién del nuevo aeropuerto con la justificacion
politica de que hay dentro del proceso de construccidn corrupcion e intereses de
por medio por parte de lo que él llama “La Elite del poder”, si este mega proyecto
se cancela es posible que dentro de algunos afios se esté cuestionando a AMLO
sobre su decision que puede ser acertada o erronea al cancelarlo, pero lo que si
es seguro son los graves problemas ambientales y urbanos que traeria la
construccion del nuevo aeropuerto como lo hemos abordado con las vialidades
aunque habra que estudiar muchas mas areas de todo lo que implicaria la
construccion del nuevo aeropuerto, aqui se ha querido poner énfasis en uno de
los temas que consideramos elementales para todos; nuestra movilidad
cotidiana.

El aeropuerto junto con todos los proyectos aledafios tendrd que adaptarse
a los problemas que ya hemos mencionado tiene la zona oriente y tener cuenta

gue el poco espacio hara su juego en una ciudad donde la cantidad de movilidad
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es de las mas altas del mundo y de un aeropuerto que si bien se considera
necesario desde la perspectiva de competitividad aeronautica y comercial asi
como de pasajeros, pero que tiene matices de exclusiéon urbana, especulaciéon
inmobiliaria y como ya lo ha dicho AMLO; es un proyecto que todos los
mexicanos deben de pagar y que posiblemente un 95% de ellos nunca lo ocupe
en su vida.

Para fines practicos se hara usos de los diferentes esquemas metodolbgicos

gue nos permitan tener una sintesis detallada de que se pretende exponer.

En primera instancia utilizaremos un cuadro comparativo que nos
proporcione dos escenarios; con la construccion y sin la construccion. Después se
realizara una matriz FODA que nos permita ejemplificar algunas de las principales
fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas que presenta la edificacion del
NAICM.

Como ya se ha mencionado con anterioridad, la construccion de un nuevo
aeropuerto en la ciudad debe atenderse como un costo social, econémico y
ecoldgico que los ciudadanos deben de aceptar para dicha construccion, por poner
un ejemplo; la construccion del aeropuerto demanda mayor movilidad para la
llegada de los usuarios y mercancias por via aérea, lo que a largo plazo creara un
escenario de caos en la zona de construccion, podemos imaginar las vialidades del
oriente de la ciudad atiborradas de todo tipo de automdviles ligeros y pesados que
buscan al nuevo aeropuerto, esto a la postre se manifestara en mayores
embotellamientos, prolongacién de las horas pico, contaminacion tanto atmosférica
como auditiva a la que podemos sumar escenarios diversos y aleatorios que
condicionarian aun mas la movilidad de los residentes locales y periféricos,
convirtiéendose en una externalidad que se debera tolerar o aceptar a cambio de
obtener otros beneficios como puede ser una mayor actividad econdmica en la zona
o inclusive la elevacion catastral y de mercado de las viviendas periféricas al
aeropuerto.

También es verdad que el aeropuerto presenta desde su construccion
debilidades operativas o de financiamiento que podrian condicionar su construccién

gue va a la par de los problemas medioambientales que pondrian en peligro su
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construccion. Un punto de relevancia seria solucionar los problemas de
medioambiente y aquellos que tiene que ver con los habitantes locales que se
oponen a la construccién del aeropuerto y que sin duda son fuerte debilidades que
podrian condicionar a ojos de todos los ciudadanos si es la obra que convenga
construirse aceptando las diversas externalidades que conllevara un nuevo
aeropuerto en la Ciudad de México.

Por ultimo, decir que el aeropuerto tendra aspectos positivos para algunos
debido a los multiples beneficios econémicos que este podria dar a los habitantes,
sin embargo, para otro sector de la poblacion, su construccion representara una
externalidad no deseada; mayor caos, contaminacion, desabasto de servicios como
agua potable, aire limpio, increment6 de basura, trafico vial y la elevacion de los
costos privados como adquisicion de vivienda o de servicios privados.

Para tener un panorama mas amplio sobre lo que pretendemos abordar, se
ha realizado una segunda tabla que manifiesta dos escenarios; Sin la construccion
y con la construccion del aeropuerto. Esta tabla nos permite atender los diversos
escenarios que se presentarian si el aeropuerto se construye o no, en medio
enlistamos variables que se consideran de suma importancia para la construccién
del aeropuerto.

Una forma de contraponer escenarios es haciendo una comparativa de estos,
el cuadro 16 manifiesta un analisis de variables seleccionadas que se consideran
importantes para el andlisis que se quiere hacer; el impacto del NAICM sobre las
vialidades del oriente de la ZMCM.

En medio encontraremos dichas variables, se consideré importante enlistar
la crisis de movilidad, ecocidio, cantidad y calidad de la infraestructura y alguna mas
como contaminacion o la inversion en los proyectos periféricos.

En la categoria; Parque vehicular podemos ver que el escenario claramente
cambia con el proyecto, como ya se ha anticipado aqui, el aeropuerto atraera
nuevos flujos tanto internos como periféricos que condicionarian y en algun
momento estimularian la adquisicién de nuevos autos por parte de los ciudadanos

gue buscarian desplazarse con mayor rapidez a este punto de la ciudad. Por ello el
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incremento de la adquisicion de nuevas unidades ira a la par de la calidad y
cobertura de la red de transporte publico.

Otra categoria de suma importancia seria el aumento en la red de transporte
publico que sera crucial por lo comentado anteriormente y por los proyectos
aledafios al aeropuerto que buscarian verse beneficiados de esta nueva red que
facilitaria una mayor diversificacion de la red y poder atraer mayores flujos de
inversién a futuro, como hemos ya comentado en la parte tedrica; se deben de
generar las condiciones para la reproduccion del factor trabajo y de acumulacién de
capital.

Mediante el andlisis este cuadro busca generar un escenario que a toda costa
puede ser mejor o peor, cuando anteriormente habladbamos de la falta de un estudio
concreto y mas detallado sobre las vialidades que serian modificadas y construidas
para atender la movilidad que se gestaria en la zona de construccién se podia
anticipar el fracaso total en la gestion de movilidad debido a la gran obra que se
construiria y el impacto que esto representaria para la zona que no cuenta con la
infraestructura necesaria para hacer frente a la cantidad de viajes por horay dia que
se multiplicarian por la fuerza de atraccién que el aeropuerto representa para la
actividad econémica, politica y social del pais asi como de la ciudad

Para finalizar se ha desarrollado una matriz FODA que busca sintetizar y a la
vez exponer el escenario del aeropuerto. La Matriz busca entrelazar la informacién
para buscar los mejores escenarios posibles y atender aquellas éareas de
oportunidad y fortalecer aquellas donde se aprecia hay una debilidad, este ejercicio
servira para manifestar aquello que desde nuestra perspectiva puede condicionar o
alentar a un mejor consenso politico y social hacia la aceptacién de la construccién
del nuevo aeropuerto se lleg6 a una conclusion esencial; el desarrollo urbano es en
todo sentido respuesta del modelo de acumulacion capitalista, la ciudad y su
infraestructura se gesta paralelamente al asecho ecolégico, de la planificacion
urbana adecuada y contrapone lo econémico y social a merced de la generacion de
las condiciones de reproduccion del factor trabajo y de acumulacién elevando asi la
tasa media de ganancia que se respalda a través del marco legal.
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Cuadro 16: Comparativa: sin construccién y con construcciéon

Situacion sin
proyecto

Variable

Situacién con proyecto

Seguira acrecentandose

Crisis urbana

Aumentara a una velocidad mayor
que la actual

Seguira teniendo las
caracteristicas actuales y
con el déficit de
infraestructura que se
tiene.

Movilidad

Puede acrecentar de manera
importante debido a la atraccion
econdémica del aeropuerto.

Puede ir disminuyendo
paulatinamente

Parque Vehicular

Acrecentara por el desplazamiento al
NAICM.

Empeorara debido a la
saturacion en el actual.

Infraestructura aérea

Aumentara de manera considerable,
teniendo una mayor oferta de viajes y
destinos.

Seguird aumentando en
el actual agravando el
escenario de crisis.

Aumento en la
capacidad de vuelos

Incrementar4 de manera importante
en cada una de las distintas fases de
la construccion.

Sin cambios, aunque el
lago de Texcoco requiera
un proyecto de rescate.

Ecocidio

El proyecto del Nuevo Aeropuerto
atenta totalmente con el medio
ambiente de la ciudad.

No se generan

Generacion de empleos

Se estima emplear a unas 50,000
personas en la fase final.

Seguira rezagada

Aumento en la actividad
econémica en la zona

puede detonar la zona gracias a la
fuerza de atraccion que atraera el
NAICM.

Seguira incrementandose

Contaminacion

No solo se incrementara sino se
aceleraria debido al Aeropuerto.

Se tendréa problemas en
gestionar vuelos que se
manifestara en pérdidas
econémicas.

Competitividad
comercial

Incrementara gracias a la amplitud y
se podra atender los vuelos
comerciales de otras naciones
permitiendo una mayor capacion de
recursos econémicos.

Se vera limitado o
inclusive disminuya por la
cantidad de tiempo de
espera en el actual
aeropuerto.

Flujo turistico

Incrementara debido a la mejora en
tiempos y destinos que se ofreceran

La zona oriente se vera
afectada por no contar
con un proyecto que
impulse econdmicamente
la zona.

Inversion en proyectos
en la periferia

Incrementara la infraestructura y la
cantidad de servicios publicos y
privados para los nuevos residentes.

incrementara lentamente

aumento en lared de
transporte publico

Crecera en cobertura y calidad por lo
que el NAICM puede generar
condiciones de inversion a futuro.
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La matriz FODA plasmada tiene como objetivo ampliar el panorama ya
trabajado en las tablas anteriores, este método es recurrente para exponer las
fortalezas y debilidades en este caso de la construccién del nuevo aeropuerto y su
papel para con las vialidades.

De la matriz rescataremos dos secciones importantes; Maxi Maxi y Mini Mini
gue representan los dos polos opuestos del proyecto. Abordando el primero (Maxi
Maxi) podemos encontrarnos la estrategia central y las caracteristicas que harian
del proyecto de Texcoco una opcién fundamental para el desarrollo econémico del
pais y por otro lado en este cuadro se plasma el discurso de competitividad y de
capacidad de usuarios la cual en si solucionaria la crisis que sufre el actual
aeropuerto. Mini Mini representa la estrategia que mas afecta o condicionaria la
construccion del nuevo aeropuerto, esta seccidén pone a relieve las debilidades de
dicha construccién y una de ellas sin duda alguna es la relacionada con las
condiciones en las que el medio ambiente se ha visto atentado por la construccion,
ademas de los multiples discursos y eventos que manifiestan hechos que la
construccion tiene una cadena de funcionarios y empresarios que quieren verse
beneficiados de dicha construccion que de alguna forma u otra afecta en la
confianza de los demas inversores o puede condicionar legalmente su construccion.

El cuadro 16 como la matriz FODA nos ofrece la posibilidad de hacer un
analisis mas detallado de lo dificil que es gestionar y administrar un aeropuerto de
esta magnitud donde muchas personas se veran tanto beneficiadas como afectadas
de dicha construccion, el choque politico latente por parte del partido MORENA que
la considera una obra faradnica innecesaria para los habitantes de la ciudad y las
presiones presupuestarias y econdémicas que el aeropuerto representaria para el
pais.

El impacto del nuevo aeropuerto en la dinAmica urbana serd mas grande,
cadtica y dificil de gestionar de lo que se cree y es necesario crear desde ahora
escenarios mas cercanos a la realidad, en el plan maestro no se estipula ni la
demanda actual ni futuro de la carga vehicular o peatonal en la periferia. Sin esta
base estadistica es dificil hacer prondsticos y estudios que puedan en determinado

momento realizar una u otra obra.
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La construccion de un aeropuerto debe de abrir el debate profundo y cientifico
de como se edifican nuestras ciudades, la forma de gestionar, financiar y ser
participe del cuidado del medio ambiente a la par de que se busquen mecanismo
modernos capaces de hacer mas eficiente el consumo de energia y de ir
sustituyendo de manera acelerada la movilidad de automdvil privado hacia un
sistema masivo, con buenas condiciones fisicas que pueda competir en tiempos y
eficacia al motorizado, hoy vemos grandes ciudades que van caminando hacia ese
fin pero es verdad que en el caso de la Ciudad de México la meta parece lejana y
es urgente que el gobierno de la ciudad ponga énfasis en los permisos de
construccion y haga valer las normas de construccion de la ciudad que se ha visto
bastante afectada y asechada por esta reglamentacion bien redactada pero mal
ejecutada.

Ante el escenario de caos urbano que se gesta en la ciudad de México, es
importante que proyectos como el nuevo aeropuerto sean un parte aguas en la
forma de como se debe construir, coordinar y financiar la infraestructura de la ciudad
para que esta represente para los ciudadanos un impacto econémico en beneficio
de los habitantes de la ciudad que deben de aceptar los costos elevados que
implicara la construccidn de un aeropuerto donde inicialmente no se tenia pensado.

Independientemente de la construccion del aeropuerto en Texcoco se debe
de buscar los mecanismos de financiamiento de infraestructura adecuada para el
resto de la Zona etropolitana que se ha visto afectada por la falta de fondos que la
renueven y que hoy vemos es insuficiente para los millones de ciudadanos que a
diario realizan sus actividades y que ahora se manifiestan en largas horas de
traslados que a su vez se ven reflejados en aspectos econdémicos y de salud para

los habitantes de la ciudad.
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Matriz FODA: NAICM

Factores Internos/Factores Externos

Fortalezas Internas

Debilidades Internas

Oportunidades Externas

Maxi Maxi

Mini Maxi

H nuevo aeropuerto se puede ver beneficiado del apoyo de diversas
empresas extranjeras y paises extranjeros que buscan que México
fortalezca la competitividad area mejorando y ampliando su infraestructura
y con ello las oportunidades de crecimiento en inversion a largo plazo, lo
cual darfa paso a un apayo por parte de estos hacia su construccion.

H financiamiento del nuevo aeropuerto puede verse garantizada si se logra
convencer a los inversionistas que el nuevo polo de desarrollo urbano se
convertird en una oportunidad de poder estimular la actividad econdmica de
la ciudad y del pais.

Las oportunidades de su cansolidacion pueden verse aumentadas si el
proyecto incrementa las posibilidades de inclusion social, disminucion de
impacto ecoldgico, el apoyo del Estado para financiamiento a largo plazo,
asi como la promocion a la inversion en los proyectos periféricos.

La construccién del NAICM tiene como potencialidad elevar la
competitividad econdmica y comercial del pais mediante la ampliacion de
carga, pasajeros y rutas. H desarrollo del nuevo aeropuerto traera
consigo heneficios econdmicos al pais al tener un mayor transito aéreo
que permita un mayor flujo de mercancias y de usuarios. Un aumento
en la capacidad de vuelo ayudarfa a que los flujos de pasajeros sean
mayores y esto daria paso a incrementos en el sector turistico que
tendria la oportunidad de ofrecer mejores servicios, destinos y precios.
Por otro lado, el erario plblico se veria beneficiado por una mayor
captacion de recursos fiscales lo que permitiria financiar a largo plazo
dicha infraestructura.

Un nuevo aeropuerto requerird de una basta tecnologia y recursos
fisicos con los que no cuentan, por ello los precios y el costo final
de la construccion seguramente sera trasladada al usuario por lo
que el aeropuerto tal vez no sea tan accesible para todos los
ciudadanos y esto puede limitar su cobertura o inclusion social.

H nuevo aeropuerto podria ser la oportunidad de que mas
empresas mexicanas consoliden su intercambio comercial hacia
otras naciones, pero de igual forma podria verse atentado ente la
competitividad comercial de Estados Unidos que aprovecharia
dicha infraestructura para canalizar mas empresas que busquen
quitar un porcentaje del mercado a las empresas mexicanas

Amenazas Externas

Maxi Mini

Mini Mini

B financiamiento a largo plazo, los conflictos medioambientales y los
diversos problemas que han surgido en torno a la corrupcion y el conflicto
de interés en la construccion del agropuerto como lo pueden ser la compra
sin vigilancia de terrenos en la periferia del Aeropuerto por parte de los
grupos constructores que buscan a toda costa desplazar a los habitantes
originarios de la zona que ven atentados sus derechos, por otro lado, el
Aeropuerto serd una obra costosa, de largo plazo y excluyente lo que
puede verse atentada en su construccion, el cambio de régimen poltico y
los choques historicos entre Estado y la iniciativa privada puede
condicionar alin mas los tiempos, plazos y costos de construccion.

B uso de nuevas tecnologias puede ayudar a revertir el dafio ecoldgico
y la promocion de dicha tecnologia hacia los futuros inversores creara
certidumbre que se manifestard en recursos fisicos y financieros para
la construccion del aeropuerto y una mejor administracion junto con una
correcta y clara gestion de los recursos invertidos podrian ayudar a
generar confianza ante el tema de corrupcién. Una mejor canalizacion
de recursos podra manifestarse en infraestructura que a la par
ayudaria a la contratacion de personal formal. B nuevo aeropuerto
puede ser la oportunidad de elevar la capacidad de la ciudad para
paliar la economia mexicana gracias a la inversion y generacion de
empleos sin dejar de lado el desarrollo de un nuevo polo de desarrollo
urbano que podria ser la oportunidad de reconfigurar territorialmente la
ciudad y poder solucionar algunos problemas de movilidad, déficit
infraestructural y dotacion de servicos urbanos mediante los recursos
financiaros que deje el aeropuerto y sus proyectos aledafios.

H financiamiento, los problemas poltticos, asi como la incertidumbre
de corrupcion podria solucionarse aliandose con empresas
confiables de larga experiencia, con participacion del sector social
y del Estado que podria jugar un papel mas activo que daria paso a
mayor confiabilidad y respaldo a cada uno de estos temas,
teniendo en cuenta que el proyecto debe ser mas incluyente el
proyecto para todos los habitantes de la ciudad.

Las externalidades que tendria el nuevo aeropuerto se
manifestaran de manera importante en; crisis de movilidad,
contaminacion, segmentacion marcada de la ciudad, expansion de
la manchar urhana que se traduciria en una elevacion en los
costos de los servicios publicos, la especulacion inmobiliaria se
harfa presente por lo que los desplazamientos se harian presentes
junto con el ecocidio.
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Si el aeropuerto pretende consolidarse debe de atender todos los problemas
de las grandes urbes; congestionamiento vial, financiamiento de infraestructura,
cambio climético, regulacion de uso de suelo, equipamiento urbano y sobre todo
gestionar la politica urbana de la ciudad que se puede ver afectada por una mega
construccion que no garantice de ante mano poder solucionar al largo plazo los
problemas ya mencionados.

Las vialidades si bien seran un tema a solucionarse con el tiempo, se
requieren efectuar estudios y un analisis mas serio, detallado y profundo que
desglose los diferentes escenarios de demanda de movilidad futura y de la carga
vehicular cuando el aeropuerto termine de construirse, estos datos hoy en dia no
tienen y es urgente que las autoridades correspondientes las realicen para con toda
la zona oriente de la ciudad que carece de infraestructura y de un plan concreto que
ayude a solucionar los problemas que hoy se tienen en transporte publico, calidad
de las vialidades y financiamiento.

Desde la perspectiva econdmica la construccion del nuevo aeropuerto sera
un proyecto que puede ayudar a paliar los histéricos problemas de competitividad
econdmica en la Ciudad de México, asi mismo elevaria la calidad de los servicios
urbanos de la zona oriente que por afios ha sufrido de todo tipo de irregularidades
donde dichos servicios no han sido cubiertos primordialmente en las zonas altas
donde la inseguridad y la clandestinidad han hecho de estas zonas las menos
consideradas por parte del gobierno de la ciudad para invertir en infraestructura

urbana.

El impulso econémico que el Nuevo Aeropuerto puede darle a la ciudad de
México podria ser mas que significativo teniendo en cuenta que desde los afios 70°s
no se construye dentro de la Ciudad de México un megaproyecto de gran
envergadura que pueda dictaminar una creciente actividad econdmica y comercial
para la ciudad, asi mismo este proyecto podria, como se ha plasmado en el cuadro
16, ser la oportunidad de reorganizar urbanisticamente la Ciudad de México al
menos en la zona oriente y que dé paso a futuros proyectos que cumplan dicho rigor

econdémico, urbano y medioambiental.
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Desde el punto de vista urbano la construccion del NAICM sera un desafio,
experiencias de otros paises demuestran que la construccion de megaproyectos
dentro de una ciudad de la magnitud como la de México tiene muchos mas puntos
en contra que a favor. Como ya lo hemos mencionado con anterioridad, la
consolidacion de un proyecto de esta indole traera consigo una concentracion
demografica que se acentuara con la pequefia migracion que se gestaria de las
entidades periféricas de la ciudad que en todo caso provocarian una expansion de

la mancha urbana.

Desde la perspectiva Ecologica el NAICM atenta contra la estabilidad
ambiental de la Ciudad de México que desde su fundacion hace mas de 500 afios
atrds se ha gestado una lucha incesante entre lo econémico y las condiciones
geograficas y fisicas con las cuales la ciudad cuenta. El Lago de Texcoco es uno de
los pocos espacios naturales con los cuales cuenta la ciudad para la recarga natural
de mantos acuiferos, su destruccion pone en peligro el abasto de agua y la
canalizacion de las aguas residuales que en época de lluvias se generan en la

ciudad.

La construccion del NAICM es en todo caso una obra que atenta
primordialmente contra la estabilidad urbana, ecologica y ambiental de la ciudad.
Con este estudio se pudo comprobar las grandes dificultades que tiene la
construccion de un Aeropuerto en la Ciudad de México, independiente de los
grandes beneficios economicos y comerciales que puede tener dicha construccién
se debe salvaguardar los intereses generales de la poblacion de la ciudad de México
gue vera condicionada su movilidad, salud y los cambios urbanos que se

desprenderan de dicha construccion.

Hoy mas que nunca, las diversas disciplinas cientificas deben de dar el revés
a este tipo de decisiones poco coherentes, la construccién del nuevo aeropuerto
responde a la dinamica capitalista de competitividad comercial, asi mismo su
construccion puede atentar al equilibrio urbano de la ciudad que por si misma es
caética. En todo el mundo se han rechazado a diversos proyectos que tienen como

caracteristica principal; elevados costos, exclusién urbana, ecocidio, fragmentacion
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urbana, contaminacion, corrupcion, intereses politicos y particulares, mala
planificacion urbana y un claro desplazamiento y despojo por parte del gran capital

hacia los habitantes originarios.

Los proyectos urbanos deben de ser mucho méas coherentes con la realidad
de la ciudades, no se puede construir y edificar sin planificar, sin medir los impactos
medioambientales y sociales que dichos proyectos pueden llegar a tener, es claro
gue el proyecto de Texcoco econémicamente es viable, pero urbanisticamente tiene
impactos que en el proyecto maestro no se han especificado y que atentan contra
la poblacién, en dicho plan no manifiesta ni los impactos demograficos, de
contaminacion o los proyectos de reubicacion de los pobladores originarios que

serian desplazados.

Con esta investigacion podemos acercarnos a la idea de lo que significa la
construccion del NAICM para la zona oriente de la Ciudad de México, su impacto
en la vialidad es mas que evidente y clara, una crisis de movilidad se vislumbra
detras de un proyecto que pretende ser moderno e innovador, pero que carece de
estudios y mediciones adecuadas que clarifiquen dicho impacto. Este proyecto
pretendid desde el inicio ser un estimulo para futuras investigaciones en el ramo
urbano, economico y ambiental, en referencia con la construccion del NAICM que
seguramente generara diversas investigaciones y analisis para evaluar sus posibles

impactos.
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Conclusiones

Los procesos urbanos acelerados desde la revolucion industrial han cimentado
y creado el escenario de crecimiento descontrolado de las ciudades que hoy
conocemos; la Ciudad de Meéxico no esta exenta de dicho proceso de
globalizacion, incursion de competitividad, captacién de recursos financieros y
mucho menos hacia el proceso de explotacion de la misma ciudad como el
espacio geografico por excelencia donde el sistema capitalista dictamina el
proceso de acumulacién de capital.

La crisis urbana es la principal caracteristica de las ciudades del siglo XXI y con
ellas el hecho del ecocidio, migracion, la segmentacion cada vez mas marcada
entre ricos y pobres, politicas de privatizacion de servicios bésicos, asi como los
bajos salarios, inseguridad y un sinfin de temas urgentes para los mas
desfavorecidos que se han visto cada vez mas orillados a buscar nuevos
espacios donde habitar ante las recurrentes crisis econdmicas y los recortes
presupuestales a los programas sociales que de alguna forma u otra podrian
ayudar a paliar la gran brecha de desigualdad no solo de salarios sino de acceso
a infraestructura y a sus derechos de ciudadanos que cada vez se ven mas
limitados con una tendencia a desaparecerlos, todo ello con un solé fin; la
reproduccién de la fuerza de trabajo, elevacion de la tasa media de ganancia y
generar las condiciones generales de la produccion en la ciudad.

Las condiciones generales de la produccién son fundamentales para la
reproduccion de la fuerza de trabajo, generacion de riqueza y la expansion
geografica del mismo capitalismo, proyectos como el nuevo aeropuerto son la
evidencia de la amplia teoria realizada por Garza donde manifiesta que sin este
aparato fisico la ciudad se veria colapsada o interrumpida, el actual aeropuerto
no cumple con esas caracteristicas por ello su urgente renovacion y aunque la
crisis de movilidad y el ecocidio este de por medio, su construccién representa
en todo sentido el establecimiento del aparato fisico en la ciudad que garantice

la acumulacion de capital.
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Los Aeropuertos forman parte del aparato fisico de la Ciudad y por tanto
pertenecen a lo légica de las condiciones generales de la produccion, su
saturacion en el aflo 2014 manifestaba una barrera de captacion de recursos
financieros y de infraestructura, por ello su construccién responde a un criterio
peculiar; entre mas grande y monumental, es mejor, asi es como hoy se
construyen las grandes ciudades; sin control, nula planificacion y con mdultiples
intereses. Las vialidades son tan vitales, sin ellas es casi imposible que la mega
construccion resulte exitosa y ante ello se ve dificil poder modificar gran parte de
la red vial que conectara el Nuevo Aeropuerto con el resto de la ciudad, si las
vialidades no cuentan con los estudios necesarios de transito actual y de su
demanda futura no se podra hacer un adecuado diagndstico, el desplazamiento
de los usuarios a los diversos puntos periféricos del aeropuerto se veran
condicionadas alun mas si el proyecto maestro no se clarifica y estipula
puntualmente las obras que se deben de construir, de lo contrario el nuevo
aeropuerto se incluirh a la serie de megaproyectos que tendrdn como
caracteristica; crisis de movilidad, especulacién, corrupcion, excluyente y que de
paso terminara con los espacios ecoldgicos como el lago de Texcoco poniendo
en riesgo la estabilidad medioambiental de la ciudad que histéricamente siempre
se ha visto atentada por los intereses particulares.

La demanda de vuelos para finales de 2019 se espera sea de 50 millones de
pasajeros, la construccion de NAICM pretende poder llegar al afio 2060 con una
capacidad de 120 millones de vuelos coordinados, canalizar esa cantidad de
vuelos demandara la creacion de infraestructura en la periferia y entre ellas sin
duda alguna debe ser una fuerte y constante inversion en las vialidades y en la
regulacién de la movilidad en la zona oriente de la Ciudad, sin estas condiciones
se vislumbra casi imposible poder canalizar la cantidad de usuarios al NAICM y
aun mas con las condiciones de crisis urbana que sufre gran parte de la Ciudad
de México, las vialidades son fundamentales, si no hay una fuerte inversion y
sobre todo regulacion del parque vehicular asi como del transporte publico sera
una obra que en vez de proporcionar condiciones de mejoramiento urbano, las

condicionarad aun mas de lo que actualmente estan.
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La construccion del Aeropuerto en Texcoco y su relacién inherente a las
vialidades manifiesta la relacion estrecha entre el capital y la ciudad como su
ente fisico y geografico mas importate para su fin dltimo; la acumulacion de
capital, la explotacion de los recursos naturales y mantener a la ciudad como su
promotor de desarrollo que nunca se ha manifestado en la vida de los millones
de capitalinos que se han visto excluidos por la politica de libre mercado que
solo ha atraido caos, crisis y millones de pobres a la ciudad, por ello el proyecto
de un nuevo aeropuerto puede ser la oportunidad de reinventar a la ciudad como
un espacio comun, accesible, habitable, donde se garantice la seguridad, la
accesibilidad al equipamiento urbano, empleo y que la infraestructura construida
sirva como palanca de crecimiento econdmico y que a la postre se vea reflejada

en el desarrollo econdmico de la ciudad y el pais.
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Recomendaciones

En este apartado se busca integrar una linea de tiempo que sirva como un recuentro
de lo que ha pasado en tema puntual del nuevo aeropuerto, se pretende enlistar e
ilustrar los eventos mas transcendentales desde la ampliacion de la terminal 2 hasta
los eventos que la han llevado a la saturacién actual, la justificacion econdmicay de
competitividad que condujo a la administracién de Pefia Nieto a tomar la decisidon

de proyectar la construccion del nuevo aeropuerto.

Por otro lado, se hara un andlisis sobre la cancelacién del proyecto de

Texcoco a finales del afio 2018 con el nuevo gobierno de Lopez Obrador.

Para repensar sobre la cancelacién de Texcoco.

Ante la inminente cancelacion del nuevo Aeropuerto en Texcoco por parte de la
nueva administracion encabezada por el presidente Andrés Manuel Lépez Obrador
sera importante analizar varios puntos que se consideran vitales para la zona oriente
de la ZMCM independientemente de su parcial cancelacion, en el periddico el
UNIVERSAL sale una noticia en donde se publica el anuncio de la siguiente manera
“Juez concede 2 suspensiones definitivas para congelar decision sobre Aeropuerto
de Texcoco” fechado el 17 de Junio del 2019, situacion que previamente muchos
han venido enunciando; la cancelacion tardaria muchos mas afios y los costos de

ello se elevarian.

Ante el escenario adverso con el que cuenta el gobierno federal sobre la
problematica de la construccion de un nuevo aeropuerto para la Ciudad de México
ya sea Texcoco o Santa Lucia como lo ha dispuesto el presidente AMLO, con ello
surgen a principios de Junio del 2019 una serie de noticias por parte del sector
empresarial que pretende a toda costa salvar el proyecto de Texcoco debido a que
consideran gque este tiene ya un avance considerable (40%) lo que hace pensar que

seria mas costoso Santa Lucia debido a que se empezaria de cero y que hasta
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Septiembre del 2019 no existe un estudio Ambiental y técnico certero sobre el

impacto de su construccion.

El banderazo para la construccién de Santa Lucia se gesto el 29 de abril del
2019 de la mano del Presidente de la Republica, esto quiere decir que
practicamente a 6 meses de que dictaminara mediante la consulta ciudadana del
mes de octubre del 2018 la cancelacion del proyecto de Texcoco, por fin se tenia
un proyecto que lo sustituyera. Este banderazo solo era para que se iniciaran los
estudios para su construccion mas no la construccion fisica del Aeropuerto, el
presidente AMLO anuncio que su construccion estaria a cargo del Ejercito

mexicano.

¢, Qué se debe repensar? Ante la cancelacion de Texcoco probablemente se
cancelen todos aquellos proyectos de infraestructura que se tenian en mente en
materia de movilidad que en este proyecto hemos tratado de abordar. El plan
maestro estipulaba una serie de avenidas y de construcciones que ayudaria a la
zona oriente a una mejor distribucion de la movilidad, equipandola e invirtiendo en
los diversos sistemas de movilidad. Los fondos de presupuesto que estaban
destinados para dichas obras se han ido junto con la cancelacién y por tanto el

problema que aqui se abordoé sigue intacto; la crisis de movilidad de la zona oriente.

Es importante agregar que independientemente de la cancelacion del
aeropuerto seria crucial solucionar el problema existente de la movilidad en esta
parte de la ciudad que se ha visto sumergida en dicha crisis por los cortos
presupuestos que se designan a la gestion de movilidad. El Plan Maestro contiene
puntos a favor que se deberian de rescatar e impulsar, pero si el proyecto se detiene
es claro que los recursos para este fin se acabaran y los habitantes de la zona
tendran aun el problema de movilidad y de falta de infraestructura en sus vidas

cotidianas.

Por ello es de suma importancia que el proyecto de movilidad pueda
rescatarse y se designe presupuesto para realizarse, la crisis de movilidad esta
latente, si en este trabajo se pronosticaba que con la llegada del nuevo aeropuerto

los flujos y la cantidad de automaviles incrementarian también, por lo que si no se
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soluciona de manera urgente esta en peligro la movilidad de la zona por falta de
inversion publica y de un proyecto serio por parte del gobierno de la ciudad de
México que permita a largo plazo no olvidar que en esta parte de la ciudad el flujo
de personas y mercancias es crucial para la dinAmica econémica de la metropoli y
gue por tanto la movilidad deberia de ser un tema crucial para detonar
econdémicamente la zona que se ha visto excluida en todos los sentidos y que tras
la cancelacion del nuevo aeropuerto se presume que la zona colapse pronto por no
contar con un proyecto de igual magnitud que permita a largo plazo detonar la zona
econdmicamente y que a la par permita solucionar los graves problemas de

movilidad y de equipamiento urbano que se ha venido creciendo.

Por ello deberiamos de repensar en el Plan Maestro que contenia buenas
ideas y algunas mas que se podrian modificar, pero en este sentido si el proyecto
de movilidad se rescata podria ayudar a que la zona se detonara econémicamente
y permitiria nuevamente reconfigurar el trazo urbano, movilidad y equipamiento
urbano que renueve los diversos sistemas de transporte masivo que a la postre
elevaria la calidad de la infraestructura y por ende de las personas que viven en la

Zzona.

Si Santa Lucia se gesta, se deberia de realizar un proyecto de movilidad
integral en toda la zona que permita que en este caso tanto el Benito Juarez y el
nuevo funcionen de manera coordinada permitiendo que en este caso los diversos
proyectos de conectividad sean certeros y eficaces dando paso a que ambos
aeropuertos funcionen de manera adecuada, de lo contrario se habra cometido el
mismo error; un proyecto maestro de movilidad que no es claro y carente de

presupuesto.

A mitad del presente afio surgieron una serie de amparos para la cancelacion
de Santa Lucia por no contar con los estudios medioambientales que garanticen la
construccion de dicho aeropuerto, por lo que de manera paralela surge un dictamen
de un Juez donde por parte de unos empresarios interponen que el proyecto de

Texcoco se recupere y permita seguir con dicho proyecto.
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“El proyecto consiste en retomar la construccion del aeropuerto de Texcoco
en el punto en el que se quedd y terminar la primera etapa con sus tres pistas.
Quedarian fuera todos los desarrollos inmobiliarios, comerciales y residenciales,
gque se contemplaron en el disefio de los arquitectos Norman Foster y Fernando
Romero”y mas adelante comenta “... La presentacion del plan “secreto” para revivir
el aeropuerto de Texcoco coincide con las demandas de un grupo de
organizaciones insertadas en el colectivo #NoMéasDerroches que tienen frenado,
juridicamente, el proyecto de la ampliaciéon de la base militar de Santa Lucia y
lograron una suspension para que no se ‘sumerjan” las obras del NAIM en

Texcoco™92

Independientemente de la cancelacion o no de Texcoco seria importante

enfatizar ciertos puntos;

e El proyecto de Texcoco en el tema de movilidad deberia de recuperarse

e Los habitantes de la zona oriente con la cancelacion del aeropuerto en
Texcoco se quedan a merced de un proyecto que pretendia detonar la zona
econdmicamente y que ahora se ve dificil que le gobierno federal impulse
uno de igual peso.

e Si Santa Lucia se realiza se deberia de abordar los temas puntuales de
movilidad en la zona oriente debido a su gran carga y la representacion
econdémica, demografica y urbana que ésta representa para la Zona
Metropolitana.

e Si Texcoco “‘renace” deberian de hacerse nuevos estudios de movilidad,
debido a que el Plan Maestro no contiene y ni clarifica algunas cuestiones
importantes con el tema de infraestructura que a consideracion de este
trabajo no lograrian solucionar los problemas del todo.

e El urgente problema de déficit de infraestructura que sufre la zona oriente se
pretendia solucionar con la llegada del aeropuerto en Texcoco, su

cancelacién pone en peligro esta renovacion, por ello es importante que

192 Maldonado, Mario, “El Plan secreto para rescatar el Aeropuerto de Texcoco”, 17 de junio del 2019, El
Universal.
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desde el gobierno de la Ciudad de México y del Estado de México se destinen
recursos suficientes para ello, hoy la zona recibe menos dinero y atencién al
problema de movilidad y equipamiento urbano que otras de la ciudad es que

se han visto privilegiadas.

La disputa por un aeropuerto que pretenda solucionar el problema de movilidad
aérea, competitividad, apertura comercial e incrementar la inversién y el flujo de
turismo se ha convertido en el tema politico, econémico, urbano y medioambiental
mas importante del nuevo siglo, la cancelacién del proyecto de Texcoco se
convertira tal vez en un acierto medioambiental y urbano, pero un error econémico
y comercial para México que desde el inicio en 2014 se pretendia que este
megaproyecto fuera el detonante econémico que impulsara a la ciudad y a su vez

al pais al repunte econdmico que necesitaba.

El ejercicio se conformé de fechas y hechos que se consideraron elementales
para la explicacion de la cancelacion del proyecto de Texcoco donde se integraron
las noticias mas relevantes y trascedentes que generaron en el &mbito econémico,
politico, social e internacional que a la postre se definié en la consulta ciudadana
gue realizo AMLO para la dictaminacién de la cancelacion de una obra que llevaba
para entonces 4 afios en curso y miles de millones de pesos, ahora su cancelacion

también costara miles de millones a los mexicanos.

El anexo que se integré tuvo como finalidad poder facilitar la incursién del tema
de la cancelacion del NAICM que no se contemplé integrar en esta investigacion
pero que se considera de suma importancia debido a la relevancia que suscité en
la sociedad mexicana dicha cancelacion y el proyecto alternativo sobre la
construccion del nuevo aeropuerto en los terrenos de la base aérea de Santa Lucia
gue actualmente se encuentra suspendido por una serie de amparos Y litigios que
se han interpuestos empresarios y funcionarios del sector publico con la finalidad
de frenar el avance de la construccién, ya que consideran que el nuevo aeropuerto
de Santa Lucia al igual que Texcoco no cuenta con los estudios de impacto

ambiental, aunque el discurso del presidente AMLO es firme y asegura que los
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estudios estaran listos para que los Fifi estén conformes con la obra que el mismo

presidente encabeza.

ANEXO 1
NAICM: Cronica de una suspension anunciada

Fecha Suceso

10/06/2013 Ante el proyecto del gobierno federal para el NAICM
BANOBRAS, ASA y Grupo Aeroportuario se comprometieron
apoyar a la construccion de facilitar los procesos de

construccion y logistica.

02/09/2014 Comienza la construccion del nuevo aeropuerto internacional

de la ciudad de México

02/09/2014 El secretario de comunicaciones y transportes, Gerardo Luis
Esparza dio a conocer que el monto estimado de la obra
seria de 120,000 millones de pesos.

03/09/2014 Se da a conocer el proyecto del NAICM.

30/06/2016 Segun el reporte del Grupo Aeroportuario se tenia para esta

fecha un avance del 30% en la construccion.

10/06/2017 El titular de la STC anuncio que debido a la construccion del
NAICM se deforestaron 500 ha, y se buscaba que una
cantidad de 700 ha fueran reforestadas para cuestiones de

mitigacion.

17/04/2018 A través de la STC se hace un analisis que determina que la
obra incrementara sus costos de 169,000 a 186,000 millones

de pesos

26/04/2018 El sector empresarial se manifiesta en contra de las diversas

propuestas de cancelacion de AMLO para el Aeropuerto en
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Texcoco lo que dicen que representaria una gran pérdida de

atractivo econémico y de competitividad comercial.

12/05/2018

Andrés Manuel Lopez Obrador manifiesta que
independientemente de la consulta invertiria 5,000 millones
de pesos en la modernizacion de los aeropuertos periféricos
del Benito Juérez.

30/05/2018

El presidente Enrique Pefia Nieto mencioné que las obras del

NAICM seguirian hasta el ultimo dia de su mandato.

20/08/2018

Se da a conocer un informe donde por problemas de litigios
hay un atraso significativo de 2 afios en las obras de
construccion y debido a esto se prolongarian las etapas

anunciadas en el plan maestro.

20/08/2018

Ante la campafia de cancelacion del NAICM por parte de
AMLO se pretende construir uno en Santa Lucia que

constaria la reubicaciéon de ceca de 3 mil familias.

22/08/2018

Desde la construccion del NACIM este presenta cerca de 6
demandas entre las que se enlista; corrupcion, medio

ambiente y despojo de propiedades.

22/10/2018

El empresario Carlos Slim se manifiesta dias antes de la
consulta y dice que independientemente de que se cancele
el Aeropuerto en Texcoco el proyecto deberia haber sido

construido y financiado totalmente por el sector privado.

23/10/2018

AMLO niega que la cancelacion de Texto pueda generar una

crisis financiara en México.

25/10/2018

Se lleva acabo la consulta ciudadana a nivel nacional que
definiria el futuro del NAICM que terminaria el 29 de octubre

de ese mismo afo.

29/10/2018

Se lleva acabo la consulta ciudadana para definir el futuro del
NAICM
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29/10/2018

Por la noche en el conteo rapido del partido MORENA se
especula que la decision ciudadana a nivel nacional sobre el

futuro del NAICM se inclind hacia su cancelacién inminente.

29/10/2018

Ante la inminente cancelacion del NAICM Cuauhtémoc
Céardenas argumenta que las negociaciones del T-MEC
estdn en peligro debido al impacto econémico que

representd para los inversionistas.

30/10/2018

Juan Pablo Castafién lider del Consejo Coordinador
Empresarial estimo que la cancelacion del NAICM tendria un

costo de 150,000 millones de pesos.

30/10/2018

Empresarios rompen filas y se manifiestan en contra de la

cancelacion del NAICM.

31/10/2018

Segun el Grupo Aeroportuario habia compromisos por
concepto del gobierno federal de cerca de 119 millones de

pesos.

26/11/2018

Comienza la negociaciéon con los inversionistas para poder

pagar la cobertura de los bonos ante la cancelacion.

07/12/2018

Tras la cancelacion del NAICM se busca el mejor acuerdo
entre el gobierno de AMLO y los empresarios para el pago

de Bonos.

31/12/018

En el PAN se buscaba dar revés a la decisiéon de la

cancelacion del NAICM.

29/04/2019

El presidente Andrés Manuel L6pez Obrador da el banderazo

de inauguracién del Aeropuerto de Santa Lucia.

12/06/2019

El titular de Servicios a la Navegacion del Espacio Aéreo
Mexicano, Victor Hernandez argumentd que el Aeropuerto
de Santa Lucia no podra atender la creciente demanda de
vuelos que el sistema Aeronautico de la ciudad necesita, por
lo que se cometido un error al cancelar el proyecto de

Texcoco.
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17/06/2019

Un juez concede la suspension definitiva al proyecto de
Santa Lucia por no contar con el estudio de Impacto

Ambiental.

27/07/2019

Finiquitan contrato para la construccion de edificio del
NAICM, el monto estimado fue de 14,200 millones de pesos,
con lo que el gobierno federal va pagando otro contrato mas
gue se debe liquidar debido a la cancelacion del proyecto de
la mano del presidente de la Republica Andrés Manuel Lopez
Obrador.

12/08/2019

Plazo de deuda del NAICM bajo de 30 a 19 afos gracias al
anticipo de pago de contratos y de deuda construida por
parte del Estado, el pago de bonos verdes fue el rubro donde

se ingreso dicha suma.

13/08/2019

En un afio se notard mejoras en el AICM "Benito Juarez"
aseguraba Gerardo Ferrando ante el hecho de dar mas
capacidad a dicho Aeropuerto mejorando la infraestructura y

servicios que se otorgan actualmente.

15/08/2019

El Aeropuerto de Santa Lucia dejara a México en desventaja
turistica: WTTC.

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de Grupo Aeroportuario
(2014,2015,2019), Articulos de El Universal, El Economista, Nexos, El Pais,
Consejo coordinador empresarial (2019) y STC (2010,2017 y 2019).
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