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INTRODUCCION

“Las nuevas expresiones de la

conducta politica de la sociedad civil,

no son sintomas de una enfermedad que haya

que curar con la medicina de la represion,

sino manifestaciones de una vida social saludable”.

EMILIQ R4BASA GAMBOA.

Nuestra ciudad, en la actualidad; una de las megaldpolis méas pobladas del mundo, tiene
caracteristicas importantes en cuanto a su forma de apropiacion social del territorio, iniciando
desde principios del siglo XX un largo y complejo proceso de poblamiento. Asentada
inicialmente en el territorio que desde finales del siglo XIX se conocié como Distrito Federal
(DF), se ha caracterizado por su constante crecimiento demografico y expansion urbana.

La estructura urbana de la ciudad de México se ha adecuado histéricamente a sus
procesos productivos. Desde la consolidacién del patrén urbano colonial se identifican cuatro
grandes transformaciones espaciates:' J

La primera, tuvo lugar a finales del siglo XVII con el surgimiento de la manufactura, lo
que obligé a adecuar los espacios urbanos a esa nueva actividad econémica. La segunda
transformacién ocurre entre los afios 1870 y 1910 y corresponde a la etapa inicial del capitalismo
'en el pais. Con la instalacién de las primeras industrias manufactureras en la ciudad vy la
introduccién del ferrocarril y del tranvia, el 4rea urbana se expande notablemente.

La tercera se presenta durante la década de los afios cuarenta y corresponde al despegue,
y su posterior consolidacién, de la fase de industrializacidn. Al final de este periodo, (al terminar
los cincuenta) se gesta en forma incipiente un proceso de metropolizacién al extenderse la ciudad

rnas alta de los limites del DF.

" Jorge Legometa, Efectos ambientales de la expansion de la ciydad de México, Centro de Ecologfa y Desarrollo,
México 1994, p. 19.



La cuarta y mis reciente transformacién espacial urbana, s¢ produce desde mediados de
los afios setenta e inicios de los ochenta; podria denominarse la fase de monopolizacion.

Con la introduccion del metro y el programa de ejes viales, la estructura urbana fue
radicalmente transformada y adecuada a las nuevas exigencias de los grandes mercados
monopélicos del transporte, el comercio y las finanzas. En este periodo se definen las bases del
proceso de megalopolizacién de la ciudad de México y se acentian sus relaciones dependientes
con las ciudades medias mas cercanas (Querétaro, Toluca, Cusrnavaca, Puebla y Pachuca). Esta
zona de influencia de la metrépoli se conoce como 1a Regién Centro del pais.

De aqui parte la nueva organizacién urbana que se basa en el establecimiento de los
megapmyectos’ (megaldpolis) comerciales soportados por la confluencia de las vias de
comunicacién intema y con la creacién y modemizacién de carreteras regionales que llegan a la
ciudad.

Una de ellas es la autopista La Venta-Colegio Militar, 1a cual es sélo un tramo del tercer
anillo metropolitano contemplado en el Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000.
Esta nueva infraestructura carretera que atraviesa por la ciudad, no es una politica aislada del
gobiemo del Doctor Emesto Zedillo, sino que, desde la administracién del Licenciado Carlos
Salinas de Gortari (1988-1994) y de los exregentes Licenciado Manue! Camacho Solis ¥
Licenciado Oscar Espinosa Villarreal, es una estrategia que va de la mano con los planes de
desarrollo urbano que se aprobaron en febrero de 1997 para la capital mexicana.

Para entender a qué nos referimos con desarrollo urbano es importante definirlo ya que
es el ¢je de las acciones, proyectos y justificaciones contenidas en este trabajo: “es el proceso de
planeacién y regulacién de la fundacion, conservaci6n, mejoramiento y crecimiento de los

centros de pol-;lacic'm."3

Dentro de este desarrollo es fundamental que se preserve el medio ambiente ya que en
los tltimos afios, los habitantes de la ciudad de México hemos tenido que enfrentar serios

desequilibrios ecolégicos, muchos de ellos acumulados a través de los afios, cuando atn no se

? Este concepto surge de la denominacion de Megaldpolis-ciudad central: drea geogrifica constituida por las 16
delegaciones del DF y 189 municipios de los estados de Hidalgo, México, Morelos, Tlaxcala y Puebla, que forman
una area de 25 mil 600 kilémetros cuadrados, que se insertan en un proceso tendencial de homogeneidad urbano-
regional difersnciada tanto en lo social como en lo territorial. De ahi que a estos proyectos se les anteponga el
!:rcﬁjo mega.

Ley General de Asentamientos Humanos, Articulo 2o.



habia cobrado conciencia de la importancia que implica la proteccién del medio ambiente para
nuestro bienestar y el de las generaciones futuras.

Sin embargo, la conservacién del medio natural no esti contemplada dentro de este
desarrollo urbano. El rescate de la ciudad se plantea precisamente en e} aspecto ecologico mas no
en la destruccion de su iltimo puimén existente.

Por otra parte, la modernidad es necesaria porque entre sus objetivos pretende que la
vialidad sea més fluida y libre para que solucione los graves problemas de congestionamiento,
pero hasta cierto punto, debido a que los programas de transformacién para la eficiencia de las
vialidades benefician vinicamente a ciudadanos con suficientes recursos econdmicos, ya que son
los que poseen automévil y pueden pagar los altos costos de peaje por utilizar estas vias.
Mientras tanto, en algunas de las delegaciones del DF todavia no se tienen servicios de agua,
pavimentacién, luz y drenaje.

Estas acciones van mis alli de un proyecto. Al parecer, se trata énicamente de construir
y modemizar para mejorar la ciudad, pero detrds estin los grandes negocios entre los
funcionarios, encargados de aprobar las obras y las empresas privadas que construyen. Sin que
para ello medie la consulta con quienes viven en los lugares y que finalmente son los afectados.

Una obra que modificari el entorno y la forma de vida de muchas familias es el
megaproyecto denominado “libramiento” La Venta-Colegio Militar, en el surponiente del DF.
Abarca las delegaciones de Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Contreras y Tlalpan, y se concesioné a
la empresa Triturados Basélticos y Derivados, S.A. (TRIBASA).

A partir del momento en que se concreta este proyecto y se intenta flevar a Ia prictica, la
sociedad civil se moviliza y se integra en el Frente Unido del Sur-Poniente, CUALOCOTLA
(iniciales de las delegaciones Cuajimalpa: CU, Alvaro Obregén: ALO, Contreras: CO y Tlalpan:
TLA), para rechazar ese libramiento que afectard a la ciudad en general, el medio ambiente y en
particular, a pobladores de menores recursos de esas cuatro delegaciones del DF.

De tal forma, este megaproyecto carretero ha suscitado una gran controversia entre, por
una parte, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) y ia empresa constructora
TRIBASA, y por ofra parte, el Frente CUALOCOTLA, arquitectos, urbanistas, ecologistas y
defensores de los derechos hu;nanos, quienes participan y asesoran a las diversas organizaciones

sociales que se oponen a la construccién de la autopista.



De esa polémica surge la importancia del papel que juega el ciudadano como actor
principal en la sociedad, porque en la medida en que demanda sus derechos, de forma firme y
constante ante las autoridades, intenta que le sean cubiertas necesidades primordiales como
empleo, vivienda, servicios de agua, drenaje, educacin y salud, entre otros, '

Los movimientos y marchas que realiza la ciudadania son parte del marco econdmico,
social y politico de la historia del pais, acentuado ahora por ¢l incremento de desempleo. En este
caso, la controversia por la construccién de la carretera de cuota, principalmente para los
habitantes de las delegaciones de Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Contreras y Tlalpan, es un tema
de interés publico que se puede presentar como un reportaje.

“El reportaje es el género mayor del periodismo, el mas completo de todos. En el
reportaje caben las revelaciones noticiosas, la vivacidad de una o més entrevistas, las notas cortas

de la columna y el relato secuencial de la crénica”

Estas caracteristicas permitieron que en ¢l desarrollo del tema se incluyeran elementos
atractivos dentro de la informnacién, asi como opiniones de personas, grupos, organizaciones e
instituciones que conforman la sociedad civil participante.

Para lograrlo, se tomaron otros recursos que constituyen el gran reportaje, como la
entrevista, que sirvié para proporcionar-datos, enriquecer y matizar la informacién recogida
hemerograficamente para gste trabajo de investigacion. Para lograr esto, tuve muy presente las
definiciones de reportaje y enfrevista:

“El reportaje representa una investigacion. Lleva noticias y entrevistas; retine en su
desarrollo a todos los géneros periodisticos; constituye el examen de un tema en el que se
proporcionan antecedentes, comparaciones, derivaciones y consecuencias de tal manera que el
asunto queda tratado con amplitud, en forma cabal”.’

Es por esto, que el reportaje fue una forma adecuada para profundizar en la controversia
suscitada entre autoridades y sociedad civil por 1a construccion de la autopista La Venta-Colegio
Militar, ya que se explicaron y analizaron sus pormenores, y se did la informacién lo més

objetivamente posible, de todos los sectores de la poblacién, de una manera amena y atractiva

para ¢l lector.

* Vicente Lefiero y Carlos Marin, Manyal de Periodismo, Editorial Grijalbo, México 1591, p. 185.
* Horacio Guajardo, Elementos de Periodismo, Editorial Gémika, México 1982, p. 45.



En Io que se refiere a la entrevista fue importante hacer uso de ella, debido 2 que “cotno
método indagatorio, se emplea en la mayoria de los géneros periodisticos, 1a informacion
obtenida se concentra en las respuestas del entrevistado, nunca en las preguntas del periodista y a
través del didlogo se recogen noticias, opiniones, comentarios, interpretaciones o juicios”.6

En este caso, las entrevistas se realizaron a miembros de las organizaciones sociales que
se oponen a la construccion de esta autopista, arquitectos y urbanistas.

Se retomaron, de los medios de comunicacién, declaraciones y enfrevistas realizadas a
ecologistas y ambientalistas, quienes conjuntamente planean criterios para construir “la ciudad
que queremos”. .

Otros de los entrevistados fueron ciudadanos que habitan, desde hace més de veinte
aflos, en la zona surponiente de la ciudad, y que son precisamente los personajes principales de
este reportaje ya que son los directamente afectados por la construccién de ese libramiento
carretero.

1a informaci6n se obtuvo a través de las organizaciones sociales mencionadas, ¢so €5 en
lo que corresponde a las opiniones y propuestas de los ciudadanos, en lo que respecta a las
instituciones la SCT y el Departamento del Distrito Federal (DDF). Por parte de la constructora
TRIBASA me dirigi directamente, sin embargo, jamds recibi una minima respuesta. Obtuve
acceso a documentos de consulta a través de la Comision de Desarrolle Urbano y
Establecimiento de Reservas Territoriales de la Primera Legislatura de la Asamblea de
Representantes del DF (ARDF).

Realicé un seguimiento en diarios y revistas, sobre la problemética del proyecto y ahi
obtuve informacién de 1o que se iba suscitando de las autoridades de la SCT, del DDF y del
grupo TRIBASA.

Lo anterior, me permitié plantear el trabajo en tres partes. La primera, contiene el
contexto politico, social y econémico de los programas y planes que se hacen para nuestra ciudad
a través del establecimiento de los megaproyectos urbanos, asi como descubrir qué hay detras de
esa modemnidad de la que todos hablan y qué posibilidades reales existen con estos proyectos

para resolver los principales problemas de los ciudadanos que habitan dichas zonas,

® Vicente Lefero y Carlos Marin, Op. ¢it., p. 41.



Se hizo un recuento de algunos megaproyectos que causaron gran polémica entre la
sociedad civil, hasta dénde se llevaron a cabe y qué peso tuvieron las organizaciones sociales en
la cancelacién de algunos (como el Estadio Cruz Azul) y en la suspension de otros. También, se
presenta un caso en donde se distingue el poder que tienen algunas personas o grupos, de
mayores recursos, para influir en las decisiones de Jas autoridades y no ver afectadas las zonas
residenciales en donde viven.

Esta primera parte, sirve para contextualizamos en tiempo y espacio en lo que respecta 2
la problemética que traen consigo los megaproyectos de ciudad.

En la segunda parte, se exponen los elementos que integran la formacién del Frente
CUALOCOTLA contra los intereses poco claros de las autoridades capitalinas y de la propia
empresa constructora TRIBASA.

Aqui se detalla y se analiz;a la realidad de lo que sucede, y de todo lo que se destruirta si
se realiza la autopista. Es trascendente conocer que si existen afectados y afectaciones en el
entorno social, cultural, urbano y ambiental del DF. En este apartado, surge la preocupacion y la
necesidad de colaborar en la construccién de la ciudad que queremos los habitantes y no la que el
gobiemo junto con empresas privadas quieren.

En la tltima parte se presenta el proyecto de las organizaciones sociales para construir
la ciudad que queremos como el resultado de las imposiciones y las cor:secuencias que se deben
pagar por vivir en ella.

La participacién social es una alternativa junto con la responsabilidad de quienes ahora
ocupan un lugar para representarnos y que, de alguna manera, trabajan conjuntamente con las
organizaciones ciudadanas para elaborar un espacio humanamente habitable.

En esta tercera parte, se concluye que la participacién y consulta cindadana son las
formas o vias que deben implementarse por parte de las autoridades capitalinas y empresas
privadas para crear conjuntamente con la poblacién los proyectos de ciudad. Esto permitira que
los ciudadanos presenten propuestas que puedan integrarse en la discusion sobre la planeacion de

la ciudad. Asi se podria evitar la afectacién de los habitantes y la oposicién a las obras de

construccton,



Esta ultima parte queda abierta a cualquier propuesta y participacion colectiva por un
bien comiin y por el rescate de la ciudad mis grande del mundo. Aunque muchos digan que estos
deseos y luchas sean utopias o tinicamente anhelos.

La intencién de este reportaje es mostrar que la sociedad participativa y organizada es
capaz de lograr transformaciones en beneficio de su poblacion.

El ser ciudadano de este gran pais no implica sélo tener derechos, trasciende a deberes y
obligaciones: responsabilidades colectivas para mejorar nuestra calidad de vida.

Queda a su disposicién el reportaje: “Por la ciudad que queremos”. La pugna entre
atioridades y In sociedad civil por el rescate de la ciudad. Caso especifico: la construccion de
la autopista La Venta-Colegio Militar, no sblo para los habitantes del surponiente del DF sino

para todos los habitantes del pais.



CF, 2

“ .. ciudad dolor inmovil,

cindad de la brevedad inmensa,

ciudad del sol detenido,

ciudad de calcinaciones largas,

ciudad a fuego lento,

cindad con el agua al cuelly, . . .

Aquf nos toco.

Qué le vamos a hacer.

En la regién mds transparente del aire”.

CARLOS FUENTES.

“Ciudad de ciudades: Tenochtitlan, construida por los mexicas en 200 afios, la dnica
ciudad artificial en el mundo creada en el agua. Odisea mexicana: del agua a la tierra.

“A partir de la conquista espaflola en el siglo XV1, la ciudad de México sufti6 una de las
transformaciones més radicales en el mundo.

“El encuentro de la Espafia medieval con México tuvo como resultado el desecar la
cuenca porque la cultura de los conquistadores provenia de ciudades sobre tierra y su gran anhelo
era el reparto de tierras como expresién de dominacidn. Se trataba de una cultura que requeria de
un asiento para un poderio militar basado en caballos, carretas y cafiones, y ¢l agua era un
estorbo para lograr su objetivo. Desde esta perspectiva, la conquista espafiola no fue slo
religiosa y militar, sino también, una conquista urbanistica a través de la destruccion del sustento
de la portentosa ciudad de Tenochtitlan: el agua”.’

Para hablar de la ciudad de México no basta saber s6lo sus dimensiones geogréaficas y su
estructura arquitecténica. Se necesita también conocer a quienes la habitan, cuales son sus
diferentes caracteristicas y necesidades; porque ellos construyen la vida cotidiana y son los

actores principales de la metrépoli més grande del mundo.

* Jorge Legorreta, delegado en Cuauhtémoc. Entrevista personal. Ciudad de México. 29 de mayo de 1996,



Los capitalinos diariamente enfrentan diversos problemas, cuya solucién no esta en sus
manos. Uno de estos ¢s ¢como trasladarse de manera répida y eficiente a cualquier punto de la
ciudad. Hay quienes lo hacen en autoraévil propio, otros mds en transporte piblico y colectivo.
Esto se vuelve m4s cadtico en horas pico por el congestionamiento del trafico, sobre todo cuando
se trata de recorrer grandes distancias.

Es la ciudad de México ¥y su Zona metropolitana donde se concentra la mayor poblacién
en busca de empleo y el nitmero mds grande de vehiculos tanto para el servicio piblico como de
particulares, lo cual hace que las vialidades se saturen casi todo el dia y la circulacién sea mas
lenta.

A partir de 1988, el gobierno de la ciudad ha implementado una serie de planes y
programas de desarrollo urbano como son la construccién de diversos accesos que conecten al
DF con las entidades cercanas de Morelos, Toluca, Tlaxcala, Querétaro, Hidalgo y Puebla, para
disminuir el congestionamiento en las zonas de mayor tréfico vehicular.

Sin embargo, estos paliativos que las anforidades junto con empresas privadas planean
para nuestra ciudad no han contemplado las opiniones y necesidades reales de los habitantes,
quienes son los directamente afectados o, en titima instancia, beneficiados con esas obras.

Durante el gobiemo del Licenciado Carlos Salinas de Gortari (1988-1994), siendo
regente de la ciudad, el Licenciado Manuel Camacho Solis, se inicid un cambio estructural en la
ciudad de México para hacerla autofinanciable y més competitiva. A través de la SCT y del -
DDF, se establecieron los criterios de ordenamiento territorial para el uso de suelo, con el
objetivo de realizar proyectos urbanos con altas inversiones inmobiliarias, de capitales nacionales
Y extranjeros.

“Su politica urbana —del entonces regente— era convertir la capital del pais en una
obra de modemidad, es decir, transformarla en un centro turistico, comercial y de servicios, que
pudiera resolver problemas como: la contaminacién ambiental, el comercio en la via publica, los
nifios de la calle, 1a expansién de la mancha urbana, la prestacidn de servicios, el desempleo, la
seguridad, el transporte piblico, la salud, la educacion y el uso del suelo, situaciones que hasta la

fecha no se han resuelto y que dia a dia disminuyen la calidad de vida de la poblacién”.?

* Raiil Monge, “Camacho Solis empefiado en hacer una capital de lujo, para los que puedan pagar” en Progeso, 23
de diciembre 1991, p. 20.



La politica del exregente se implanté en medio de la crisis econémica nacional mds
grande desde 1982. La falta de altemativas lo obligé a acudir a su {inico argumento: la fuerza del
Estado que se reflej6 al otorgar las concesiones a empresas privadas.

El gobiemo del Doctor Emesto Zedillo (1994-2000} apoy6 y amplié esta renovacién
urbana a través del Licenciado Oscar Espinosa Villarreal, ultimo regente impuesto por el
presidente quien estuvo de 1994 a 1997. A partir del 5 de diciembre de 1997 es elegido, por una
amplia mayoria ciudadana, el Ingeniero Cuauhtémoc Cérdenas como el primer jefe de gobierno
del DF.

El Licenciado Oscar Espinosa obtuvo enormes beneficios y ganancias no sélo para los
inversionistas sino también para los funcionarios que intervinieron y que contindian en estos
megaproyectos. Algunos megaproyectos son: la remodelacion de ta Alameda Central y la Villa
de Guadalupe, la construccién det Tren Elevado, ¢l Bstadio Cruz Azul, los estacionamientos
subterrancos en las delegaciones centrales, los segundos pisos en vias autoexpréss y la carretera
La Venta-Colegio Militar.

De todos estos megaproyectos sélo el Estadio Cruz Azul se cancelé, se construyeron
dos estacionamientos subterraneos: Bellas Artes y Garibaldi, la remodelacién de la Villa y de la
Alameda estan en su etapa inicial, la carretera La Venta-Colegio Militar, el Tren Elevado y los
segundos pisos estin suspendidos.

En la actualidad (1998), la Comisién de Desarrollo Urbano y Establecimiento de
Reservas Territoriales de 1a 1 Legislatura de la Asamblea de Representantes del DF realizara los
cambios que requiera el marco legal de la planeacién para el desatrollo urbano, de acuerdo con
las condiciones presentes del régimen politico del DF y en funcién de las necesidades de
reordenamiento territorial que permitan por un fado el desarrollo de la actividad econdémica y por
el otro el mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. A partir de estas
modificaciones, los megaproyectos que estan suspendidos y que ain no se asegura su
construccion, seran cancelados o se llevaran en convenio a lo que establezea esta Comision.

Mientras se cuestiona la modernidad como un factor importante en el desarrollo social y
econémico de los capitalinos, Ias autoridades justifican esas obras, en particular las vias de cuota
dentro det DF, como la solucién ideal para un servicio de traslado, en automévil, eficaz y seguro

que acabe con los problemas de las distancias desde cualquier punto de esta gran urbe.

10



Para esto se necesita, no solo modificar algunas de las vialidades existentes, sino crear
nuevas, a costa de eliminar viviendas, costumbres del lugar y zonas ecolégicas, en regiones
marginales y densamente pobladas.

El objetivo central que persigue la construccién y modemizacién de la infraestructura
vial en el 4rea metropolitana de Ia ciudad de México es: “lograr una vialidad cada vez més libre y
fluida que solucione los graves problemas de congestionamiento, la dinamica de crecimiento, la
prevision y planeacion de la ciudad, que se han generado en las dltimas décadas™.’

Atacar los problemaé actuales con grandes obras de infraestructura que cambien el
modelo de urbanizacién existente en la ciudad de México desde 1940, no es tarea ficil. No se
trata tinicamente de planear y construir para modernizar la ciudad, sino también conocer qué o a
quiénes afecta.

;Qué es modernizar la ciudad? Al parecer se trata solamente de renovar la estructura
urbana con el fin de darle una mejor apariencia a la ciudad. El Arquitecto Alfonso Gonzilez
Martinez, profesor de la Facultad de Arquitectura en la UNAM y asesor de organizaciones
sociales, define el concepto de modemidad, que maneja el gobierno en relacién a los
megaproyectos, como: “quitar de alguna manera aquello que ya no es funcional o productivo y
sustituirlo con nuevas obras para cambiar su aspecto y que asi se¢ vea més atractiva. Las
autoridades capitalinas quieren que la ciudad de México adquiera un ‘rostro nuevo’, una
fisonomia de primer mundo®.

Sin dar un paso en firme para resolver las carencias y los problemas existentes asi como
los altos costos gue se pagan por vivir en la ciudad, esta modernidad se implanta y se desarrolla a
costa de empeorar las condiciones econémicas y sociales de la mayoria de los habitantes de la
capital, dafiando més e] medio ambiente, y en favor de los consorcios empresariales.

Estas acciones provocan la incertidumbre de los pobladores, ya que no han sido
consultados y por lo tanto temen no tener cabida en los planes de modemizacién del gobiemo
capitalino.

Las zonas rurales y ecoldgicas que le quedan al DF han sido ocupadas por capitalinos y

gente de provincia para quienes, en su mayoria, el encarecimiento de alquileres y servicios

-2000, DDF, Secretaria de Transportes y Vialidad, p. 57.
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publicos como agua, luz, drenaje, transporte y el uso de suelo, asi como el desempleo, los
expulsd del rea urbana.

Lety, una joven risuefia y entusiasta, originaria del estade de Tlaxcala, llegé a la capital
con su familia hace 23 aflos. La necesidad de encontrar emipleo y un lugar econémico para vivir,
fue el motivo por el que su madre, abuela, tios y primos, vinieron a la ciudad. En un principio
rentaban una pequefia vivienda en Coyoacén, pero muy pronto se cambiaron de casa, debido a
que la renta subié demasiado y ya no podian pagarla, y otra vez a buscar en donde vivir,

Las necesidades aumentaron tanto que Hevaron a toda la familia hasta las orillas del DF.
Era el afio de 1975, “cuando Negamos a vivir aqui en la colonia Lomas de 1a Era, yo tenia un afio
y medio de edad, mi mamd me platica que en aquél tiempo todavia no habia casas bien
construidas, sélo unos cuartos techados de lamina. No habia ningiin servicio. La prioridad era
pasar la noche bajo un techo, aunque no tuviéramos agua ni luz”, aclara Lety.

“Ya no rentdbamos, compramos ese terreno a los ejidatarios de San Bartolo Ameyalco y
de San Bernabé Ocotepec, guienes también tenian necesidad, pero de vender, por lo que varios
de los interesados nos organizamos para adquitir ese espacio a un precio accesible y conforme a
nuestras posibilidades construimos nuestra casita. Los servicios se obtuvieron poco a poco
gracias a la colaboracion de la gente y de las organizaciones sociales como la Coordinadora
Regional det Sur, A.C. (CORSAC)”.

Mucha gente, como la familia de Lety, se ha visto en la necesidad de cambiar su
residencia por las mismas circunstancias. “Todo esto es provocado por la modernizacion de la
ciudad y que es causa de que muchos emigren de las delegaciones centrales hacia las zonas
periféricas”, asf lo plantea el delegado Jorge Legorreta,'®

Pero, ;mis bien, no deberia la modernidad partir de las necesidades reales de la mayoria
de la poblacién?

“La modernidad urbana no se construye sobre la destruccién de la ciudad del pasado,
sino mediante la adecuada combinacién de pasado v presente en dmbitos y tramas urbanos
multifuncionales, vivos y abiertos a la residencia y al disfrute cotidiano de todos los ciudadanos.
Para ello se requieren procesos continuos de planeacion, incluyentes y creatives, menos

tecnoburocriticos, dispuestos a la participacion ciudadana desde su inicio, que aborden la ciudad

Y Eawevista citada.



en toda su complejidad social, territorial y cultural, y que tengan como elementos rectores la
habitabilidad para todos y la apropiacién colectiva. Hay que formar una cultura urbana y
arquitecténica de la preservacion, no de la destruccion. Esto es parte de la ciudad

democratica”.!!

A raiz de esta modernidad, que contempla una nueva organizacion urbana, basada en el
establecimiento de proyectos que, para llevarse a cabo se requiere de una gran superficie
territorial, se han suscitado diferentes propuestas de inversién inmobiliaria. Las construcciones
de estos proyectos estin encaminadas, especialmente, a favorecer el uso del automévil, debido a
que todo se planea en relacidn a vialidades, estacionamientos, carreteras y viaductos elevados
con sus respectivas cuotas y tarifas.

De esta forma no se contempla la construccién de servicios que favorezcan o mejoren
las condiciones del transporte piblico, que tanta falta hace en nuestra capital, ni medidas de
planeacidn para viviendas de cardcter popular que eviten los asentamientos irregulares. Esta
situacién ocasiona que aumente el nimero de personas que buscan lugares donde puedan
establecerse, a pesar de ser, muchas veces, zonas de alto riesgo como barrancas o cauces de rios.

Sin embargo, la opinién de la pobiacién de esas zonas no es Ja misma a la de los
inversionistas y funcionarios. Los directamente afectados se oponen a la construccién de esos
proyectos porque no encuentran en qué los vaya a beneficiar. Durante una reunién semanal de
colonos, que realizan para informar y analizar la situacién de los megaproyectos, en particular la
carretera La Venta-Colegio Militar, el Sefior Cuauhtémoc Fenindez, habitante de San Mateo
Tlaltenango comenté con sus vecinos: “nosotros tenemos que luchar para que el desarrollo que
hagan en nuestra comunidad sea a partir de lo que nosotros mismos queremos, de los que
estamos ahorita habitando. Nosotros debemos demandar las cosas de acuerdo a nuestras
necesidades”.

También los vecinos de la colonia Roma estin en contra del megaproyecto de los

estacionamientos subterraneos. Durante un encuentro que tuvieron, en la Plaza de las Cibeles,

"' Emilic Pradilla Cobos, “Megaproyectos, ciudad y democracia” en La fornada, 3 de septiembre 1997, p. 49,



algunos colonos con los ejecutivos de la empresa Grupo Mexicano de Desarrollo (GMD), para
exponer los “supuestos beneficios” que dejarfa la construccién de un estacionamiento
subterrineo en esta colonia, criticaron a los responsables de este proyecto por su falta de
conciencia econémica y al gobiemo capitalino por no pedir su opinién antes de licitar ¢l
proyecto. Preguntaron enfaticamente a los funcionarios “quiénes serian realmente los
beneficiados por la obra”.

Finalmente, la postura de la gente s un rotundo no publicamente a los megaproyectos
de urbanizacién y modernizacion irracional. De ahi que hayan luchado por posponerlos durante
afios.

Las personas desconocen la magnitud y caracteristicas de las nuevas obras en sus
comunidades y colonias. El gobierno y la empresa concesionaria no proporcionan ningtin tipo de
informacién por temor a las movilizaciones y como consecuencia de la participacién ciudadana
se paren los proyectos.

Por eso la reaccién de los ciudadanos, de escasos recursos en contra de obras, se debe a
que el gobiemo los mantienc ocultos mientras los discute con los empresarios que van a
desarrollarlos, sin permitir que los habitantes opinen. De ahi que exista inconformidad ante las
decisiones de las autoridades sobre los espacios urbanos que habrin de ser modificados para un
uso diferente al habitacional o de reserva ecolégica y en el que los actuales vecinos no estan

incluidos.

L-ALAMEDA.

Uno de los grandes proyectos de regeneracion urbana, que inicié en enero de 1998, es el
proyecto Alameda y tiene como objetivo “. . . ordenar los usos del suelo en la zona sur de la
Alameda de acuerdo con las caracteristicas histéricas, las necesidades parciales y las expectativas
de su nuevo desarrollo a largo plazo; y emprender a corto plazo un conjunto de acciones (de
vivienda, de regeneracién urbana y de desarrollo inmobiliario) orientadas a proporcionar

coherencia y direccionalidad a las iniciativas de los actores sociales”."?

2 prayecto Alameda, DDF, Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda, 1996, pag. 1.
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En términos generales, puede decirse que el antecedente del proyecto de rescate de la
zona Alameda se da a partir del deterioro fisico y social acumulado desde hace miés de dos
décadas, a lo cual se le agregan los dafios que dejaron en la Avenida Juérez los sismos de 1985.

En 1990 el DDF hace una propuesta para la realizacién de un megaproyecto en 13
manzanas de la zona sur de la Alameda con diversas etapas de desarrollo.

Durante los dos afios siguientes, diferentes grupos sociales se organizan y forman la
Asociacién de Residentes, Comerciantes y Trabajadores de la Zona Alameda (ARCTZA), con el
fin de dialogar y exponer sus afectaciones a las autoridades. Asi se crean mesas de trabajo con el
DDF y la ARCTZA para constituir un Comité Técnico mediador entre ambas partes.

Es en 1996, cuando se determinan los programas que formarin parte del Proyecto de
Rescate de la Zona Alameda:

El primero es ¢l Plan Maestro 1996-2000 para fas 70 manzanas (64 edificadas, 4 plazas
y 2 parques), ¢l cual sugiere construir un millén de m’ nuevos y reciclar otro millén de m®
equivalentes a la mitad del parque inmobiliario existente. Ambas medidas destinadas a satisfacer
necesidades sociales del lugar y conformar una oferta competitiva para el mercado inmobiliario
metropolitano.

El segundo es el Programa de Vivienda. A través de la construccién de nuevas viviendas
y el reciclamiento de otras, se pretende suspender el despoblamiento para asegurar la
permanencia de la funcién habitacional a costos todavia refativamente bajos. La meta a corto
plazo es de 1,082 viviendas, que representan 83,000 m? de construccidn, de las cuales 400 seran
nuevas y el resto para reciclar.

El Proyecto de Regeneracién Urbana en el Barrio de San Juan es el tercer programa y
est4 integrado por las siguientes medidas:

Reordenar los usos del suelo en 20 manzanas y tiene como centro la plaza del mismo
nombre. Revivir la actividad econdmica de! barrio v ofras actividades como el comercio
especializado de Ayuntamiento y Dolores, los estacionamientos piblicos, etc. 350 viviendas,
entre nuevas y a reciclar, en 50 predios que presentan diversas situaciones entre las que se
encuentra el DDF como propietario. Consolidar la imagen urbana del.barrio a partir de sus
valores patrimoniales asi como mejorar la infraestructura, equipamiento, servicios publicos,

vialidad, transporte y seguridad.
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Ya se ha hablado mucho del Proyecto Alameda; sin embargo, no se ha mencionado
quienes son los interesados en invertir para la renovacién de esta zona tan importante de la
ciudad de México.

Para ello existen dos firmas: Reichmann International y Grupo Danhos, ademds del
DDF que llevari a cabo proyectos de vivienda media y popular, obras de mejoramiento urbano y
modernizacién de los mercados publicos.

En este proyecto existen situaciones especificas que no se contemplan. Por ejemplo, se
deben analizar, principalmente, los edificios a construir sobre la Avenida Judrez vy Bucareli
porque son demasiado altos (proponen hasta 20 niveles) y es una zona sismica que esti sujeta a
fuertes hundimientos, ademas de que la circulacidn vehicular sobre estas avenidas es bastante
considerable.

Por estar ubicado en el Centro Historico, lugar notable de la ciudad, debe darse
prioridad a la regeneracién de parques, mercados y sitios de caracter histdrico que ahl se
localizan ¥ no al negocio inmobiliario (construccion de oficinas, bancos, organizaciones
financieras y empresariales).

Al existir construcciones “modernas”, es decir, otra imagen urbana, aumenta la
circulacion de vehiculos particulares, la concentracion de actividades y los viajes de la periferia
al centro. Se debe de pensar también en un tipo de transporte adecuado y eficiente gue resolviera
los congestionamientos viales, tanto de los que acudieran al centro como de los que viven ahi.

Este proyecto constituye uno de los principales retos de la nueva administracion del
Ingeniero Cuauhtémoc Céardenas para el reordenamiento del desarrollo urbano, siempre y cuando
se den las condiciones técnicas, juridicas y sociales que garanticen la seguridad de los habitantes

de la zona y no se cambie la imagen urbana que tiene actualmente la Alameda.
2-TREN ELEVADO.

Otro de los tantos megaproyectos del gobierno capitalino se ve reflejado en una obra de

gran magnitud y modernidad: el Tren Elevado.
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Se planted como una necesidad de ampliar la red del servicio de transporte eléctrico de
mediana y alta capacidad, como una forma de¢ contrarrestar el problema de traslados y de
contaminacidn,

La II Asamblea de Representantes del DF y la LI Legislatura del Estado de México, en
agosto de 1993, determinaren la necesidad de acelerar la promocidn del transporte eléctrico de
servicio metropolitano, en particular del Tren Elevado para la zona norponiente hacia el centro de
la ciudad de México.

“Ese comredor es alimentado por los viajes cotidianos de los habitantes de 9 municipios
conurbados del Estado de México y las delegaciones politicas de Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo,
Azcapotzalco y Benito Judrez del DF. Se estima que la poblacidn total asentada en el drea es de 4
miltones 800 mil personas, de los que el 39 por ciento son habitantes del DF y un 61 por ciento
estan asentados en ¢l Estado de México.

“Se considera que ¢l 34 por ciento del total es poblacién ocupada, es decir, 1 millén 650
mil, y de ellos el 50 por ciento obtiene enfre 3 y 17 salarios minimos; poblacién que de acuerdo
con casi 39 mil encuestas y entrevistas practicadas, estarfan en disposicién y posibilidades de
pagar un servicio de transporte seguro, cémodo, confiable en términos de la certidumbre de su
frecuencia, no contaminante, rapido y con conexién a la red del Sistema de Transporte Colectivo
Metro de la ciudad de México™.”

Las familias de ingresos medios, asentadas en ese lugar de la zona metropolitana de la
ciudad de México, se desplazan cominmente en automévil particular, Lo que provoca que
vialidades circundantes como el Anillo Periférico, se saturen y generen efectos negativos en el
tiempo de traslado y en el medio ambiente. Para ello, las autoridades del DDF y empresas
consultoras, realizaron una serie de estudios sobre este proyecto, los resultados demuestran la
necesidad de implementar un servicio de transporiacién de capacidad intermedia, orientado a log
usuarios habituales del automévil particular,

El proceso de licitacién de este megaproyecto inicié en noviembre de 1992, cuando el
gobiemo del Estado de México y el DDF expidieron la declaratoria piblica de necesidad para un
nuevo servicio piblico de transporte urbano de pasajeros, y emitieron conjuntamente, en abril de

1993, la Convocatoria Intemnacional a todas las personas fisicas y morales, mexicanas o

" Proyecto v Congcesién del Tren Elevado, DDF, Secretaria de Transportes y Vialidad, 1996, p. 2.
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extranjeras, interesadas en concursar para obtener la concesién del proyecto, construccion,
equipamiento, operacion y explotacién comercial de un sistema de tren eléctrico preferentemente
elevado.

En agosto de 1993, se presentaron dos ofertas, en las que participaron cuatro
concursantes. La primera, de PYCSA y la segunda, de TRIBASA en representacion conjunta con
el Grupo Mexicano de Desarrollo y Bombardier.

Finalmente, la oferta se adjudicé a TRIBASA-GMD. Su propuesta se sustentd en un
tren tipido avanzado (de Bombardier) al que denominaron Ecotrén. De esta manera la
concesionaria se formé a partir de una nueva sociedad creada por los oferentes adjudicados, que
se denominé Grupo Concesionario Metropolitano (GCM).

Con el proyecto de este grupo concesionario, las autoridades resolveran, asi lo
plantearon, los conflictos viales del Periférico porque se evitard el arribo de vehiculos
particulares a la zona centro y poniente del DF; ademds de atender y proporcionar un nuevo
transporte a la poblacién de la franja metropolitana asentada en una linea de dos kilémetros a
cada lado de esta vialidad.

;Cémo se pretende solucionar esta problemética? Con la operacién del tren eléctrico y
en el caso de que realmente se logre desalentar el uso del automévil se podria decir que hay
condiciones para que la contaminacion no aumente y el flujo vehicular disminuya a tal grado que
no existan problemas de tréfico ni de transporte en la zona proyectada.

La magnitud de esta construccién se refleja en las caracteristicas especificas que a
continuacién se presentan:

a) Trazo.- Definitivo Barrientos-Bellas Artes.

b) Extensién.- 30.2 km.

c¢) Nimero de estaciones.- 20.

d) Velocidad promedio.- 39 km. por hora.

¢) Duracién del recorrido.- 46 minutos.

f) Tarifa.- A mayo de 1996: $6.50+IVA+evolucién inflacionaria.

g) Concesién.- Por 25 afios.

h) Demanda.- Entre 291 y 304 mil pasajeros al dia durante el primer afio, con un

crecimiento anual de 1.8 por ciento.
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i) Ventajas para los usuarios.- Economia, rapidez, seguridad, regularidad, comodidad,
eficiencia y facilidad de acceso.

j) Contaminacién.- Ahorro diario de 165 mil litros de gasolina, reduccién en un 50 por
ciento los tiempos de traslado y baja contaminacién de ruido en tramos elevados.

k) Impacto urbano.- La operacidn del tren incrementars el valor de uso del suelo de los
terrenos y edificaciones del 4rea comprendida en la franja de servicio, al mejorar la
imagen urbana y elevar el flujo de usuarios a lo largo del trazo.

1) Impacto visual.- Contribuiré a mejorar la imagen urbana,

m) Inversidn.- 230 mdd ejecucidn parcial, 627 mdd créditos comerciales y de
exportacién accesibles en el mercade nacional y 857 mdd total de los recursos
financieros disponibles.

En este proyecto se identifican dos grupos opositores: los vecinos de Polanco v los
grupos ecologistas. Los primeros rechazaron el trayecto por la Avenida Ejército Nacional, por lo
que solicitaron y propusieron al grupo GCM estudiar un trazo alterno para cambiarle a la
Avenida Paseo de la Reforma.

Los ecologistas sostienen que con la construccion del tren se propiciard la deforestacién
del Paseo de la Reforma. En este caso, el concesionario se compromete a trasplantar los 4rboles
que sea necesario retizar y la sustitucion de 5 por uno o 10 por uno. Cuando no sea posible el
trasplante, segin lo acuerde la Secretarfa de Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca
(SEMARNAP) y el DDF, el Instituto Nacional de Ecologia (INE) hard un estudio de impacto
ambiental respecto a tal situacidn y sobre el destino final de los desechos generados por la obra.

El Tren Elevado como propuesta de un nuevo transporte piiblico tiene como desventaja
el precio elevado reflejado en el costo del viaje. La poblacién a la cual va destinado es a quienes
tienen uno o dos vehiculos y no a la mayoria de los usuarios. El trazo es muy largo para esta
demanda tan reducida, el impacto ecolégico y sacial como el ruido, los vendedores arabulantes v
las repercusiones en la imagen urbana no se han considerado.

No existe una garantia de que los 57,000 propietarios de los vehiculos que se quieren
retirar del Periférico van a dejar de utilizar su automévil para tomar el tren. Al bajarse de las

estaciones en que se van a mover en la ciudad, el usuario tomaré otro vehiculo, que seguramente
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serd un taxi, pues el tren transportard en su mayoria a clase media acomodada, que es la que
puede pagar el elevado costo del pasaje de $7.50 o més.

En abril de 1998, el Licenciado Alejandro Encinas, secretario de Medio Ambiente del
gobierno del DF, declard que no se aprobard este proyecto durante Ia administracién del
Ingeniero Cuauhtémoc Cérdenas, porque no cuenta con viabilidad econémica ya que su precio es
muy alto, tiene costos financieros, de riesgo y sociales. Pero, més adelante ;qué pasard? Mientras
no se cancele es una suspension temporal, es decir, una tentativa que no descarta su posible
construccion.

Independientemente de si se realiza o no €l Tren Elevado surgen dos interrogantes: ¢los
usuarios a los que estd destinado este servicio realmente sustituirdn su automévil por este sistema
de transporte modemo?

;Qué sucede con el resto de Ja poblacién que si requiere de un nuevo transporte piiblico
y que no es precisamente la que tiene un vehiculo particular, pero cuenta con un salario minimo

para pagar altos costos en pasajes?

r s r

3.- ESTACIONAMIENTOS SUBTERRANEQS ¥ VIAS AUTOEXPRESS.

El interés que existe de las autoridades para incentivar la politica de estacionamientos
subterraneos y las vias autoexpréss es permanente.

En las colonias Roma, Juirez y Cuauhtémoc s donde se ha dado inicio a los trabajos de
excavacion para la construccion de los estacionamientos subterrdneos. Los habitantes del lugar se
oponen rotundamente a la realizacién de estos proyectos debido a que “se perderan al menos 800
fuentes de empleo por los negocios que van a cerrar, ademas de que nadie nos garantiza que no
se caiga algin edificio con las excavaciones, es absurdo que se pretenda construir otro
estacionamiento en la zona, porque los 17 que ya existen nunca se llenan, siempre estén a la
mitad”, dice el Sefior Alfonso Mateos, propietario del restaurante “Mi Pueblo” en la colonia
Judrez. )

De los 33 estacionamientos subterrdnecs que se licitaron, 20 fueron a favor de empresas
privadas, entre ellas Ingenieros Civiles Asociados (ICA) y €l grupo GMD. Los 13 restantes estin

en proceso de licitacién para definir quienes serén los concesionarios de dichas obras.
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Los estacionamientos estarin ubicados en 6 delegaciones centrales del DF:
Cuauhtémoe, Gustavo A, Madero y Benito Judrez, principalmente. En este momento ya
funcionan dos de ellos uno en Bellas Artes y otro en Plaza Garibaldi.

Los demés estdn en fase de concertacién con los vecinos a los que no se les proporciond
informacién sobre los pormenores de los proyectos para establecer un didlogo con las
autoridades y exponer las necesidades de las 4reas destinadas a dichos propésitos.

En la colonia Roma, también hay rechazo a estas obras. Aqui el problema es por la
construccién de tres estacionamientos en lugares piiblicos como la Plaza de las Cibeles, el Parque
Meéxico y el Parque Rio de Janeiro, para lo cual tendrian que cambiar el uso de suelo. ;Les
resultard ficil hacer esto?

En lo que se refiere a las vias autoexpréss, el gobiemo capitalino propone, en el
Programa de Desarrollo Urbano del DF, que las vialidades primarias como el Anillo Periférico,
calzada de Tlalpan, Circuito Interior, viaducto Miguel Alemén y ia calzada Zaragoza, se
conviertan en vias rapidas de acceso controlado y de cuota.

Lo anterior es con el objetivo de resolver de manera integrai el problema de transporte y
vialidad de la ciudad de México. Para lograr tal propdsito se pretende fortalecer la vialidad
oriente-poniente de la ciudad y dar caracteristicas de viaducto confinado a la Avenida
Chapultepec y su continuacién por Fray Servando Teresa de Mier para continuar hasta la calzada
Zaragoza en el oriente, hasta Constituyentes y el Paseo de la Reforma al poniente, con conexion
hacia el norponiente a través de Missisipi y Thiers para entroncar con viaducte Rio San Joaquin.

Con estas decisiones, argumenta el DDF, se pretende inducir 2 un gran niimero de
usuarios a reducir sus viajes en automévil particular y utilizar ¢l transporte piiblico. Para lograrlo
debe existir una opcidn real de transporte priblico.

En dicho programa se menciona que es indispensable contar con carriles exclusivos en
aquellas vialidades donde se aplique el sistema de cuota para el sistema de transportacion
masiva, También existe la propuesta para realizar segundos pisos sobre estas vias rapidas de
acceso controlado que permitan la entrada a todas las éreas de la metrépoli.

Los costos que se impongan a los usuarios privados dependeran del tiempo de uso y de

1a ruta elegida. Se aplicar4 preferentemente en horas pico y en dias laborales ya que en la ciudad
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existen varias vialidades primarias que permiten la aplicacién de esta medida como son: el Anillo
Periférico, viaducto Tlalpan, Circuito Interior, viaducto Miguel Aleman y la calzada Zaragoza.

Se ha dicho mucho de estas propuestas como la iinica o la mejor solucién para el
problema de! transporte piblico y privado en la ciudad, pero no se plantea la solucion real: geudl
seria el impacto urbano que generarian los estacionamientos sobre las zonas habitacionales? jqué
se resuelve al crear vias autoexpréss? ¢los “demandantes” de este servicio estan dispuestos a
pagar el costo?

Es en las delegaciones centrales en donde se pretende llevar a cabo esos
estacionamientos subterrdneos, situacién que no es muy favorable por las condiciones de
hundimiento en el Centro Histérico.

Ademas de todo esto, se debe considerar que aln no existe un fransporte piblico que
incentive a los automovilistas a dejar su vehiculo para viajar en metro o en microbis. Por lo
tanto, ninguna de estas dos propuestas resolvera la cuestién de transporte y vialidad en la ciudad
de México. En el momento actual, (gobierno del Ingeniero Céardenas) existen muchos
estacionamientos que no son cubiertos en su totalidad porque son demasiado caros € inseguros, la
gente no paga la tarifa establecida y la opcién es dejar su vehiculo en la via publica sin importar
que se encuentre en doble o tercera fila.

Ahora con la nueva idea de ser subterrineos se cree que habrd més espacio en la via
plblica para circular y no para estacionar automéviles. Este proyecto tampoco garantiza su
utilidad para la ciudad en tanto no se prohiba estacionarse en Ia calle por medio de un reglamento
muy estricto y su aplicacién por los policias de trénsito.

Mis que enfocar una solucidn al fransporte pliblico masivo y mejorar la vialidad
existente, los segundos pisos y vias expréss dan prioridad a Ia circulacién de automéviles
particulares, sin saber si esas personas van hacer uso de esas vias y si aceptarin que sean de
cuota.

A todo esto se agrega la firme oposicién de los vecinos que son afectados directamente
en sus viviendas, comercios o espacios piiblicos por estas disposiciones ajenas a la realidad de

una mayoria de individuos.
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4.- VILLA DE GUADALUPE,

Este proyecto estd enfocado a mejorar la imagen urbana de una zona relevante en la
ciudad por el gran niimero de personas que lo visitan durante todo el afio y que es el centro
religioso de mayor afluencia de peregrinos en México: 1a Villa de Guadalupe.

No se trata de mejorar iinicamente la construccidn de este lugar, i los servicios que
presta. Hay planes para modificar la estructura urbana de toda esa zona por lo que el gobierno lo
clasifica como un megaproyecto més para el DF,

Las propuestas y caracteristicas de lo que el gobierno de la capital proyecta para este
lugar se exponen en los siguientes objetivos generales:

Regenerar la calidad urbana de la zona de la Villa, reforzar la vocacién turistico-
religiosa, incrementar el area de concentracion de visitantes, reorganizar el comercio ambulante,
dotar de servicios urbanos a los visitantes masivos, preservar ¢l patrimonio culfural y mejorar la
calidad de vida de los habitantes de 12 zona.

Dado que !a asistencia es sumamente grande, provoca que la zona se vea afectada en su
entorno urbano. Por consecuencia, se presenta la necesidad de incrementar los servicios publicos
que sean eficientes para responder a las circunstancias del lugar, Para esto se requiere de acciones
del gobierno de la ciudad que permitan instrumentar las medidas necesarias para lograr la
reordenacién urbana de la zona, en coordinacién con la iglesia catdlica, los habitantes de [a
delegacion Gustavo A. Madero y la cindadania en su conjunto.

Por tal motivo, el Licenciado Oscar Espinosa Villarreal, exjefe del gobiemo capitalino,
con el objeto de impulsar los proyectos que existen sobre la zona, creé una Coordinacion General
del Programa Villa de Guadalupe, que realice una labor de gestoria con las diferentes instancias,
a fin de obtener el reordenamiento urbano necesario.

Con el propdsito de detectar los diferentes proyectos que existen, esta Coordinacidn ha
llevado a cabo reuniones de trabajo con las dreas involucradas del gobiemo, la iglesia y grupos

sociales interesados en el programa.
Una de las principales acciones que es fundamental para el adecuado funcionamiento de

este programa es la creacion de un Fideicomiso a través del cual se puedan conjuntar los
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esfuerzos del gobierno, la iglesia y la iniciativa privada. Esto es con el objetivo de contar con los
recursos suficientes para afrontar los gastos que se requieren para un proyecto de tal magnitud.

De acuerdo con las autoridades capitalinas, todo esto se desprende del significado que la
Villa de Guadalupe tiene para el pueblo mexicano. A 1o largo de los afios surge la necesidad de
contar con una gran diversidad de proyectos, tanto publicos como privados, que pretendan
mejorar sus condiciones.

La Direccién General de Desarrollo Urbano de la Secretaria de Desarrollo Urbano y
Vivienda, la delegacién Gustavo A. Madero y la Coordinacion General del Programa Villa de
Guadalupe son las diferentes instancias que trabajan en los 18 proyecios que integran este
megaproyecto y que a continuacion se describen;

La ampliacién de la Plaza de las Américas para colocar una escultura de Juan Diego que
realce el entomo de la iglesia del Pocito. Acondicionar las instalaciones que ocupan las escuelas
primarias Insurgentes Morelos, Plan de Ayutla y ¢! jardin de nifios Ignacio Zaragoza, que se
ubican a un costado de la Villa, entre las calles 5 de Febrero ¢ Hidalgo, a fin de construir en ellas
albergues para los peregrinos y proporcionarles alojamiento y servicios bdsicos a precios
accesibles a sus posibilidades, las escuelas se reubicarian en predios cercanos, Definir y
promover las ireas hoteleras que permitan impulsar la zona y mejorar el servicio a los peregrinos
y turistas,

Un estacionamiento en el mddulo 37 de la ex-Ruta 100, que se encuentra en la Avenida
San Juan de Aragon, para los camiones en los que llegan los peregrinos y un andador comercial
que estard situado paralelamente a esta avenida, esto es con el fin de cambiar la imagen urbana
de la zona.

Realizar en el Cerro del Zacahuifzco la construccién de un centro cultural: dos capillas
con capacidad aproximada de 700 y 1,200 personas cada una y servicios de cafeteria, drea de
criptas, enfermeria, museo did4ctico y sanitarios.

Crear una zona peatonal de atraccién para los visitantes en un ambiente “turistico-
cultural-religioso”, que a la vez de recuperar una identidad propia del lugar delimite y reordene
su entorno urbano, aprovechando el potencial de desarrollo econémico que esto puede generar.

Organizar el espacio de la Villa, hacer una reestructuracién vial y una sefializacidn intema, crear

24



zonas verdes y calles exclusivas para peatones, cambiar el mobiliario urbano y construir
estacionamientos pliblicos cercanos que satisfagan la demanda de visitantes con automdvil,

Ampliar el Puente Papal para conectar, de manera mdas adecuada, la calzada de
Guadalupe con la Basflica y ast el trinsito de peregrinos sea eficiente. En consecuencia se
evitaria el cruce por la Avenida Fray Juan de Zumérraga.

Utilizar una superficie aproximada de 3,600 m? con una construccién de 325.75 m” de la
actualmente abandonada estacién de ferrocarril la Villa, para destinarse como museo y unirlo al
comercio con la inclusidn de espacies que confengan temas guadalupanos, exvolos, retablos
populares, dreas de descanso y de esparcimiento cultural.

Renovar y rescatar el Acueducto de Guadalupe para integrarlo al concepto turistico-
cultural-religioso de la Villa, y brindar una imagen urbana adecuada a esta impertante obra
arquitecténica de la ciudad, que tiene una longitud aproximada de 10 km. constituidos por 2,287
arcos y 16 reposaderas.

El parque Gustavo A. Madero posee una tradicion cultural por sus esculturas y su
cafeteria al aire libre, de ahi la finalidad de incorporar foros abiertos, paseos, especticulos de luz
y sonido, representaciones artisticas tematicas y actividades comerciales dirigidas tanto a los
vigitantes como a los vecinos del lugar.

Dentro de ia zona de la Basilica existe una serie de inmuebles cuyo valor histdrico y
arquitecténico son invaluables para la ciudad de México, como la casa de los Virreyes, la Casa
de José Maria Velasco y el Rincén Brujo, entre otros. Este proyecto consiste en restaurar y
rescatar un numero considerable de inmuebles histéricos para efectuar visitas guiadas que
refuercen la vocacidn turistico-cultural de la zona.

La calzada de los Misterios es una de las més antiguas de la ciudad de México, desde
1676 contaba con 15 monumentos inspirados en la vida de la Virgen Maria llamados misterios.
El objetivo de este proyecto es reponer los siete misterios faltantes, restaurar los ya existentes,
quitar el camellon de esta calzada y ampliar la banqueta sobre la cual se encuentran los
monumentos, mejorar el paisaje urbano y la iluminacién. '

Este 1ltimo proyecto tiei:le como objetivo 1a conservacion y mantenimiento de las dreas
verdes de la zona, la preservacién y reforestacién de los cerros adyacentes a la Villa de

Guadalupe, entre los que se encuentran el Cerro del Zacahuitzco y el del Guerrero. Asi como

25



incrementar las dreas verdes dentro de las obras que se pretenden ¢jecutar, principalmente en las
calzadas de los Misterios y de Guadalupe.

Por el fuerte impacto social, cultural, religioso, histérico, turistico, comercial y
econémico del proyecto, el gobieno del Ingeniero Cardenas colabora para seguir adelante, a
pesar de ser una obra que inicié en 1996 con el Licenciado Espinosa Villarreal.

Este megaproyecto estd valuado en mil 200 millones de pesos, ¢l dinero se obtiene de
tres fuentes: gobierno, iglesia y sociedad civil. Su conclusién tomard varios afics debido a que de
la captacién de recursos depende el avance de las obras que se realizan.

Lo proyectado para la Villa de Guadalupe aparentemente carnbia un poco el sentido de
los planteamientos capitalinos urbanos debido a se maneja mas como una cuestién social que
econdémica. Pero eso no deja que el inicio de esas modificaciones sean los autos y camiones con
peregrinos que llegan y causan congestionamientos en las avenidas principales cercanas. Por tal
motivo se plantea la construccién de estacionamientos y paraderos, asf como la remodelacién de
calzadas que ayuden a mejorar la circulacién de vehiculos particulares que arriban a este centro
religioso,

Con esta serie de modificaciones se quiere dar una imagen diferente de este centro
religioso z los turistas y no precisamente a los mexicanos. ;Los vecinos se veran beneficiados al
estar rodeados de vias y estacionamientos, ademds de las constantes peregrinaciones en ese

lugar?
3= ESTADIO CRUZ AZUL.

Los megaproyectos no sélo estdn enfocados a tratar de resolver el problema del
transporte y trafico vehicular en esta ciudad, a través de vialidades, carreteras o
estacionamientos, sino también a cuestiones que no son de primera necesidad y que no dan
soluciones a una mayoria, tal es el caso del proyecto Estadio Cruz Azul.

La construccién de un equipamiento deportivo de cardeter comercial y de nivel
metropolitano, con una capacidad de 40,000 espectadores, dentro de los espacios de la Ciudad

Deportiva Magdalena Mixhuca era la finalidad de este proyecto que no se realizd.
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Pero, vamos a conocer un poco sobre los antecedentes de por qué un estadio y qué
hubiera sucedido con su construccion a nivel de ciudad.

El Club Deportivo Social y Cultural Cruz Azul, A.C., presentd, el 15 de marzo de 1996,
al DDF la solicitud para edificar un estadio de fitbol, que seria sede del propio equipo. Esta obra
requerfa de una inversién de 50 millones de délares y de una superficie de 123,400 m’ para el
estadio y 41, 900 m’ para estacionamiento.

Posteriormente, con fecha 3 de abril de 1996, el gobiemo de la ciudad solicitd al Grupo
Cruz Azul, presentar estudios de impacto wrbano y ambiental, de mecénica de suelos, de ingresos
y salidas de la zoma del estadio, sefialando su impacto en la vialidad cercana y de costos
relacicnados a las etapas del proyecto, especificando concepto, monto y fechas de aplicacion.

Ademés de lo anterior, se tenian que presentar programas de freas y conceptos
comercializables, concesionables, arrendables o que fueran susceptibles de generar ingresos con
la operacion directa del estadio, de financiamiento y proyecciones para la recuperacidn de la
inversién efectuada por la ejecucién del proyecto en su totalidad. Asi como un censo de las
instalaciones deportivas existentes que resultarfan afectadas por la construccion del inmueble,
propuesta y técnicas de reubicacién.

Estos estudios se entregaron al DDF el 17 de junio del mismo afio y se analizaron en
tres bloques: desarrollo urbano y vivienda, desarrollo econémico y seguridad publica.

Los resultados del andlisis mostraron las serias desventajas del proyecto. El primer
problema era la oposicién de los vecinos, después, en el caso de que hubiera coincidencia de
eventos en el Palacio de los Deportes o el Autédromo “Hermanos Rodriguez”, causarian
problemas viales a nivel local y en gran parte de la ciudad, por lo que se consider6 inadecuada la
localizacién propuesta,

Durante la construccién y-cuando se llevaran a cabo los partides de fiithol (por lo menos
uno cada semana para ser renfable la inversidn), aumentarian las dificultades viales para
repercutir notablemente en la vialidad primaria y secundaria del lugar.

“En lo que se refiere al esquema financierc el proyecto ambicionaba registrar la

operacién con un crédito internacional, a un plazo de 20 affos, por lo que Cruz Azul pretendia
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que el gobiemo de la ciudad fuera el que otorgara la garantia o aval correspondiente, esto se

considerd totalmente inapropiado™.'*

Por 1itimo, 1a ubicacién propuesta cerca del viaducto Fray Servando y Rio Churubusco,
vias principales para el acceso y salida del Aeropuerto Internacional de la ciudad de México,
podia arriesgar la operaci6n del mismo. )

Ante tales circunstancias, los vecinos de las delegaciones Iztacalco y Venustiano
Carranza, asi como la Asociacién Amigos en Defensa de la Ciudad Deportiva, Proteccidén
Ecolégica Agricola Oriental, A.C., Foro Regional Ecologista del Valle de México, Cultura
Urbana de Iztacalco, Comité de Unidad Tepozteca, Asociacidn de Ligas Usuarias de Ciudad
Deportiva, A.C. y Liga de Fitbol Guadalupe Victoria, desde un principio lo calificaron como
nocivo para la ciudad.

*Nos manifestamos por escrito con més de cinco mil firmas y en repetidas ocasiones,
plblicamente en contra del proyecto, aludiendo ‘ecocidio’, pérdida de espacios para la prictica
deportiva popular, pérdida de espacios de recreacién y esparcimiento familiar de los vecinos,
més las serias problemdticas viales, de seguridad y comercio que transformarian la vida de estas
delegaciones y de los vecinos aledafios a estos espacios”, asf lo expresd, el Licenciado Raiil
Flores, miembro de Ia organizacién Amigos de la Magdalena Mixhuca. Durante una breve
entrevista, enfatizdé que gracias a la gran Iucha social de todos los vecinos afectados y la
participacién de las organizaciones interesadas en resgnardar las reas verdes del lugar, se logré
detener definitivamente este proyecto.

A pesar de las constantes reuniones enire las autoridades y estos grupos no se logré
llegar a un consenso favorable para la construccién del estadio, debido a los impactos negativos
que se generarian en la vialidad, se ocuparia uno de los pocos espacios abiertos que existen en la
ciudad, sobre todo, en una zona con una de las mayores densidades poblacionales y porque no
cubria {ntegramente una funcién metropolitana.

La tnica valeracién que hizo el DDF de los estudios es que el proyecto planteaba un
mejoramiento integral a las instalaciones de la Ciudad Deportiva, con un monto de 1.5 millones
de délares, que contemplaba basicamente la iluminacién de campos y construccién de corredores

iluminados, que permitirian atravesarla de sur a norte para accesar a las instalaciones del metro.

" Proyecto del Estadio Cruz Azul, DDF, 1996, p. 8.
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El Consejo Asesor de Desarrollo Urbano del DF al estudiar ef impacto regional de este
megaproyecto, considerd que la Ciudad Deportiva de la Magdalena Mixhuca, no era un lugar con
capacidad para que se construyera un estadio de esta magnitud, pues tendria un fuerte impacto
ambiental sobre la zona y desde el punto de vista financiero, no parecia ser una opcidn viable ni
en beneficio del DDF, por lo que finalmente se canceld.

Esta construceidn no era un servicio para la ciudad porque no daba solucidn a ninguna
de las necesidades de los pobladores de ese lugar. Tampoco respetaba uno de los pocos pulmones
que le queda a esta urbe, ademds, cdmo iban a circular los automéviles hacia el aeropuerto
cuando hubiera un evento en ;1 Palacio de los Deportes y en el estadio un partido final.

Antes los estadios estaban en las orillas de la ciudad. Cuando se trata de ir 2 un juego la
gente se trasladaba a cualquier parte, pero ahora se encuentran en cualquier lugar, sin importar ¢l
impacto que tengan para la poblacién aledaiia.

Las inversiones no tienen limites -cuando se trata de un negocio en ¢l cual va de por
medio cantidades exorbitantes. No se hace un estudio previo de las consecuencias que esto puede
generar y que en muchas ocasiones estas son irreparables. Asi se planteaba el caso del Estadio
Cruz Azul, que ambicionaba ocupar grandes espacios verdes de la Ciudad -Deportiva de la
Magdalena Mixhuca.

Si se trata de una ciudad deportiva puede tener un estadio, pero se pueden ver otras
alternativas y analizar todo el conjunto para poder armar un proyecto coherente para la ciudad y
aprovechar que alguien quiere invertir.

Ademis, no hay necesidad de esperar Ia construccidn de un estadio para proporcionarle
servicios de luz, agua, drenaje, seguridad, etc. a esa zona. Esas acciones le correspenden
directamente al DDF, pero a un club deportivo de esa magnitud no le afectaria mucho en su

bolsillo hacerle unas mejoras a Ia Ciudad Deportiva.
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¢Qué importancia tiene conocer este proyecto carretero que finalmente no se construyo?

La carretera Contadero-Luis Cabrera es el antecedente del ahora tan discutido
megaproyecto La Venta-Colegio Militar, por lo que es relevante saber las condiciones y
caracteristicas, que dieron como resultado un proyecto de tal magnitud.

El origen de esta carretera data de los ailos 1967-1968, en que el DDF hace la propuesta
de consiruir un Anillo Periférico Transmetropolitano, con los objetivos de agilizar el trafico entre
las localidades aledafias a la ciudad de México, evitar 1a saturacién de! Periférico Norte en horas
pico y disminuir los altos costos de operacion vehicular por tener gue cruzar areas urbanas de alta
densidad.

El proyecto es parte del sisterma de libramientos carreteros propuestos conjuntamente
por el DDF y la SCT, en 1990, para evitar el paso del trinsito regional a través del drea urbana de
{a ciudad,

Este sistema inicié con la construccion del libramiento poniente La Venta-Lecheria, en
su tramo Chamapa-La Venta y de la carretera Constituyentes-La Venta, el tramo propuesto
Contadero-Luis Cabrera comunicaria estas carreteras con las de Toluca, Cuernavaca y Querétaro,
ademds con las vialidades intermedias de las Avenidas Centenario, Toluca, de las Torres y Luis
Cabrera.

La zona que comprende este desarrollo se encuentra ubicada al poniente del DF y forma
parte de las delegaciones politicas de Alvaro Obregén, Cuajimalpa y Magdalena Contreras. Sus
delimitaciones son: al norte con el centro urbano de Cuajimalpa, el poblado de Santa Lucia y los
bancos de materiales de Santa Fe; al este con el anillo periférico sur; al sur con los cerros El
Ocotal, El Charco, Cabeza de Toro, Zacazontetla y los Dinamos y al oeste con los cerros Cruz
Blanca, Teopazulco y Colorado y con los poblados de las Maromas, San Lorenzo Acopilco y
Tianguille.

En su trayecto se acerca también a los poblados rurales de San Mateo Tlaltenango y San
Bartolo Ameyalco, cruza los asentamientos suburbanos de Lomas de la Era y Cerro del Judio,
concluye en el drea urbano-residencial de San Jer6nimo Lidice sobre la Avenida Paseo de la

Magdalena.
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Se habla de los objetivos de la carretera, pero no de los daftos que podria ocasionar a la
poblacién. En el Estudio de Impacto Ambiental que hizo el INE, se exponen afectaciones como
la desintegracién de relaciones comunitarias en el caso de la poblacién asentada irregularmente
en el derecho de via en el Cerro del Judio y Lomas de fa Era.

Los poblados con caracieristicas de aislamiento y permanencia de costumbres
tradicionales (que existen en las tres delegaciones, particularmente en Cuajimalpa)
experimentarian rupturas en su modo de vida cotidiana de obreros e individuos ajenos a la
comunidad. Los grupos de menores ingresos son amenazados directamente con la pérdida de su
vivienda por el inevitable desalojo y desplazamiento.

Durante la etapa de construccién y operacién se generarfan emisiones de energia (ruido),
gases, particulas suspendidas e hidrocarburos, a causa de la circulacién de vehiculos,
deteriorando ain mas la calidad del aire, ademés de que los cambios de uso de suelo, traen como
consecuencia la desaparicién de 4reas naturales que transforman el paisaje al urbanizar las zonas
rurales y pulmones ecoldgicos que todavia subsisten.

Este proyecto no fue cancelado sino mas bien sustituido, a finales de 1992, por otro
proyecto carrefero que ahora es uno de los megaproyectos més relevantes dentro de los planes
urbanos del gobierno capitalino ya que se ha enfrentado, por tres afios, a la oposicién vecinal de

comunidades pertenecientes a las cuatro delegaciones.

a) ; Como defender un espacio en la ciudad?

Cuajimalpa, posee una extensa superficie de dreas verdes, que han sido uno de los
imanes para el establecimiento de numerosos pobladores, algunos de altos ingresos, otros por
“paracaidistas”. Aqui se definen dia con dia los limites entre la ciudad y el campo, concretamente
en lo relacionado con el uso del suelo,

Las comunidades de Cuajimalpa tienen agradables vecinos como bosques, vertientes de
agua, campos de cultivo, en una palabra la naturaleza. No es extrafio, que muchas organizaciones
sociales se hayan convertido en una especie de guardianes de su frontera verde. .

Al entrar a ese lujoso Hospital Inglés en Lomas de Chapultepec, pregunté por el Doctor
Jorge Lépez Curto (presidente de Pro-Contadero, A. C. en Cuajimalpa) quien, a manera de
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entrevista y después de una breve presentacion, platicd sobre lo que sucedié con esta carretera, de
quienes participaron y de su postura ante esa situacion,

¢ Cudles eran las caracteristicas de este proyecto, de qué se trat6?

Era un proyecto muy ambicioso y de un elevadisimo costo econdmico:
aproximadamente 268,000 millones de viejos pesos. Unia la carretera o el final de la carretera
Chamapa-La Venta con la actual carretera de cuota Constifuyentes-La Venta.

Este proyecto fue impugnado por los vecinos de Contadero, porque destruia arcas
boscosas muy importantes. La autoridad siempre ha disfrazado sus intereses diciendo que la
destrucei6n no va a ser mayor, que se utilizardn puentes y viaductos y omiten decir que para
hacer este tipo de constricciones es necesario crear caminos de acceso, destruir una cantidad de
zonas marginadas y dreas verdes. Cimentar las torres que sostienen estos puentes equivaldrian a
edificios de 20, 30 y 40 pisos.

Entre paciente y paciente, el Doctor Lépez Curto describe la problematica que se generd
a partir de 1990-1991, cuando la gente se enteré de que en su comunidad pasaria una carretera.

Desafortunadamente, en este pais, siempre se ha creido que el pueblo no tiene derecho a
opinar, que ¢! gobiemo sabe bien lo que nosotros, los ciudadanos, necesitamos y por lo tanto,
para qué preguntarles, pap gobiemo sabe mejor, toma sus decisiones para afectarnos a todos y
asunto terminado.

Lo que ahora pasa ya es distinto. La comunidad y la sociedad estin cambiando y
descubren que muchos de estos proyectos no dejan los beneficios que supuestamente iban a
dejarles, simple y sencillamente engordan las carteras que tienen los funcionarios en Estados
Unidos y las inmensas fortunas de los duefios de las corporaciones. Una de ellas es precisamente
TRIBASA, una empresa que al principio del gobiemo de Carlos Salinas de Gortari no tenia
mayor importancia, era una constructora grande, pero no era el gigante empresarial que es ahora
y que hacen (como todas las grandes empresas de Meéxico) sus fortunas amparados por los
contratos que el gobierno les puede otorgar.

Mas que informar y hacer un recuento de lo que sucedi6, el Doctor Lépez, expresd de
manera directa su sentir: como habitantes de Contadero y preocupados por defender este lugar de
ruido y contaminacién, la carretera fue impugnada por todos los que ahi vivimos. La obra no

cumplia con los requisitos que la ciudad necesitaba. Una vez que se toma Ia decisién de hacer
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una construccién, el gobiemo inicia una escalada de desinformacién a quienes se oponen al
proyecto, eso fue claro.

La gente de la zona residencial establecida en Avenida Luis Cabrera, que de hecho se
llama Paseos de la Magdalena, fueron quienes lograron que finalmente se “cancelara”. Ellas
llegaron a vivir ahi buscando un lugar tranquilo de la ciudad, en donde pudicran estar a gusto.
Pero proyectan una carretera que iba a permitii el paso de todo tipo de vehiculos por esa avenida
a toda hora y esto modificaria su rutina.

Cuando ellos descubren cual era la realidad, se oponen rotundamente a tal proyecto, de
tal manera que se organizan para bloquear la Avenida Luis Cabrera y se dirigen con ¢l entonces
regente de la ciudad, Licenciado Manue! Camacho Solis, a quien le “arrebataron™ un documento
en el cual afirmaba que la carretera no bajaria por esa avenida. Esto modificd, en el extremo
oriente, el proyecto original y que la carretera tuviera ahora la denominacién La Venta-Colegio
Militar.

Es asi como estos residentes, afiliados en una asociacién civil que es llamada Pro-
Contadero, a través de gestiones legales con el entonces Secretario de Comunicaciones y
Transportes, Ingeniero Andrés Caso Lombardo, y con las autoridades del DDF logran que ¢l
proyecto en el tramo de Contadero se cambie para subir hacia La Venta, de ahi bajaria por la
actual carretera de cuota y luego formaria el curso que ellos habian decidido. Eso libraba a
Contadero y a la Avenida ELuis Cabrera del problema.

“Pero eso no convierte al proyecto en un buen proyecto. El proyecto sigue teniendo
vicios de origen y tiene que ser replanteado, més ahora que se presenté como un megaproyecto”.
Al terminar la entrevista el Doctor Jorge Lopez se disculpé por las interrupciones y con una
seriedad en su rostro dijo: “La ciudad més grande del mundo merece también los mejores

proyectos del mundo™.

A pesar de que los problemas de transporte publico constitityen una necesidad prioritaria

para los habitantes de esta gran ciudad, la infraestructura carretera es la que presenta mas
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modificaciones y de acuerdo al Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000 del DF,
seguird marcando la pauta en la estructuracién de la capital y de las ciudades aledafias.

Por lo tanto, con el objetivo de evitar €l paso de vehiculos y transportes en general, con
destinos diferentes al DF, cuya circulacién es actualmente obligada a través de la ciudad, se
disefié un sistema de libramientos carreteros.

Uno de ellos es la autopista La Venta-Colegio Militar, que complementarad el
libramiento poniente de la zona metropolitana de la ciudad de México. Este inicia al norte con el
entronque Lecheria de la autopista México-Querétaro, conecta al poniente con la autopista
México-Toluca en La Venta y termina en e! entronque Colegio Militar de la autopista México-
Cuernavaca para complementar el llamado tercer anillo metropolitano.

Este megaproyecto carretero, denominado libramiento La Venta-Colegio Militar, forma
parte del Programa de Carreteras y Puentes Concesionados que surgi6 en ei sexenio del
Licenciado Carlos Salinas de Gortari y est destinado a construir en el pais cerca de 10,000
kilémetros de autopistas. En 1992 se concesion6 a la empresa TRIBASA, quien propone los
siguientes datos técnicos:

La autopista se ubicarfa en el limite surponiente del drea urbana de la ciudad, abarcaria
una longitud de 23.3km., cruzando cuatro delegaciones del DF: Cuajimalpa (2.5km.), Alvaro
Obregén (3.3km.), Magdalena Contreras (6.7km.) y Tlalpan (10.8km.). Consistiria en una
autopista de 4 carriles, dos en cada sentido, con un ancho de 100 mts. ¥ en algunos tramos de 60
mts.

Los principales objetivos que persigue el gobiemo y la empresa concesionaria al
construir esta obra son: detener el crecimiento de la mancha urbana en el surponiente de la
ciudad, toda vez que esta autopista, serviré como limite permitiendo la vigilancia de la
conservacién ecoldgica. Reducir el congestionamiento vial en vias primarias, alternas y
secundarias. Realizar obras de beneficio social como pavimentacion, escuelas y rehabilitacion de
ductos de agua. Generar empleos, servicios, renta de inmuebles y comercio en sus dos aflos de
construccién asi como contribuir a una mayor productividad en la ciudad.

Con las caracteristicas anteriormente seftaladas, la autopista La Venta-Colegio Militar,

de acuerdo a la propuesta de TRIBASA, es “una nueva posibilidad de cambiar la logica en los
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desplazamientos de transito transportando personas o carga con destinos remotos entre las zonas
norte-poniente-sur del 4rea metropolitana™.'*

Sin embargo, todas estas situaciones se mencionan de manera muy general, no tienen
fundamentos en los cuales 1a poblacién pueda ver un proyecto social que beneficie a sus
comunidades sin afectar sus costumbres, formas de vida, de trabajo, tradiciones y refaciones
comunales. Ademds, muchas dreas cercanas al trazo carretero son tierras de labor agricola,
principal sustento de ejidatarios y comuneros.

Mas bien es un proyecto privado, fundamentalmente econdmico, que trata de apropiarse
de recursos piblicos con el consentimiento de las autoridades responsables de aprobar su
construceion.

De llevarse a cabo la construccion de este libramiento carretero, dafiaria inevitablemente
a comunidades y asentamientos urbanos, que por cientos de afios, han desarrollado en esta drea
su cultura y modo de vida.

Pero, lo més grave de todo esto, €s que destruiria bosques, arroyos y manantiales, que
sirven a toda la ciudad como pulmén y depésitos que abastecen de agua a pueblos y colonias.

Ante esta situacion, habitantes en riesgo de ser afectados por este proyecto de autopista,
se integraron en el Frente Unido del Sur-Poniente CUALOCOTLA, siglas que representan a las
delegaciones de Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Contreras y Tlalpan. También asociaciones
ecologistas, arquitectos, especialistas en urbanismo y defensores de los derechos humanos
participan y asesoran a esta organizacién social.

Es mayo de 1998 y todavia ¢l INE estd en espera de que el gobernador del DF,
Ingeniero Céirdenas, apruebe o cancele este proyecto, para proseguir con la evaluacién y
dictaminacién ambiental final de esta via. Para ello se requiere una serie de medidas relacionadas
con la tenencia de 1a tierra, consulta a la poblacién local, asf como documentacién y aprobacién
explicita de la administracién citadina.

Ante las fuertes presiones que tiene este proyecto por parte de la ciudadania y de los
asambleistas David Sanchez Camacho, Ignacio Ruiz Lépez y Rafacl Lépez de la Cerda, del

Partido de la Revolucién Democritica (PRD) es probable que muy pronto se tome la

determinacién que definira el futuro de la autopista.

an, TRIBASA, Abril 1995,
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La polémica que surge con este proyecto s por qué la democracia siempre ha estado
presente como tema de los discursos gubernamentales y siempre auscnte en la realidad de nuestro
pueblo.

El gobiemo, al parecer, ofrece solucionar los problemas de esta ciudad con la
construccién de megaproyectos, en donde la iniciativa privada interviene para hacer grandes
inversiones con intereses particulares que benefician a grupos exclusivos de la sociedad.

Como ya lo hemos visto, las autoridades capitalinas con ayuda de las empresas privadas
dedicadas a la construccién, crean las nuevas condiciones econdmicas y sociales para los
ciudadanos que viven en la zona metropolitana del Valle de Mexico. En donde los elevados
costos de vida estin por encima de cubrir las necesidades primarias de la poblacién en general.

Mis bien, se trata de que un selectivo grupo econémico se favorezca a costa de
sacrificar zonas habitacionales, 4reas verdes, parques, centros deportives, de recreacidn v
comercio, tradiciones culturales e invadir zonas de reserva ecol6gica, haciendo caso omiso de las
leyes y reglamentos correspondientes a tales acciones.

Sin importar las consecuencias que esto genere, el gobierno es participe en el momento
que autoriza los trimites y condiciones para gue esto se realice.

Frente a estas circunstancias los ciudadanos afectados se manifiestan en contra de esas
obras, debido 2 que no se les proporciona informacion alguna de lo que pretenden hacer hasta ya
iniciadas las construcciones.

En algunos casos esa oposicién llega a retardar el proceso, pero las autoridades no
buscan una solucién que intente dar cabida a los intereses de esos ciudadanos, por lo que llegan a
hacer legalmente toda una serie de modificaciones para, finalmente, dar paso 2 lo planeado.

Lo que se deriva de todas estas propuestas es que los megaproyectos giran alrededor de
un problema: el automévil.

En cada uno se presentan probleméticas diferentes que al final llegan a lo mismo y no
solucionan los conflictos que ataficn a esta enorme ciudad porgue no estin planteados dentro de
un marco general de desarrollo urbano. Los que ya estin en operacién ofrecen muy pocas
expectativas de ayuda colectiva a los citadinos.

(Estos proyectos han cumplido con las disposiciones reglamentarias o han violado las

normas convirtiéndose en ilegales?
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Se trata de una expansién urbana que provoca fuertes impactos viales y ambientales. Su
edificacion ha sido, desde un principio, objeto de constantes criticas no sélo de los colonos
populares sino ahora también de los vecinos mas pudientes como los de Polanco y Bosques de
las Lomas. De ahi 1a preocupacién de muchas personas de diversas colonias por la ubicacién de
los nuevos consorcios inmobiliarios.

El fondo del problema es la falta de informaci6n completa y general por parte de las
autoridades sobre la ciudad, conocer y discutir cémo es, como funciona y qué se planea para
corto, mediano y largo plazo.

Solamente cuando los proyectos se ponen en marcha es hasta ese momento cuando la
ciudadania conoce lo que el gobierno y la iniciativa privada quieren hacer en sus comunidades.
El resultado es la imposicién de las obras sin consultar a los que ahi viven o bien su cancelacién
temporal o en el mejor de los casos es de forma definitiva.

“La defensa no solo incluye el 4mbito juridico, también han recurrido los vecinos a
difundir sus propésitos, que no son, por supuesto, opositores al desarrailo urbano, sino al
desorden y falta de planificacion. S’ugieren, por ejemplc;, que las grandes vialidades no crucen
por sus colonias proponiendo nuevas alternativas que no afecten las éreas ecolégicas. En eso, sin
duda, tienen razén™.'® )

Estas condiciones pueden ser una oportunidad de construir la ciudad sobre nuevas vias
de participacién, en donde se incorporen las opiniones de los vecinos en la elaboracién de los
nuevos Programas de Desarrollo Urbano del DF, en los planes parciales y delegacionales, para
encontrar caminos de consenso y concertacién‘ entre los distintos intereses, con el fin de obtener

una base de planificacién urbana més democritica.

18 Jorge Legorreta, "Los ricos también crecen” en Reforma, 8 de agosto de 1995,
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UL L4 FORMACION DEL FRENTE UNIDQ DEL SUR-PONIENTE,
CUALOCOTLA, VS. LOS INTERESES DE TRIBASA Y DEL, DDF.

“Los habitanies de la ciudad
de México viven mds alld
del desastre”.

CARLOS MONSIVAIS.

“Cualocotla reine en su nombre la autoctonia del poniente de la ciudad, y la convierte
en palabra-identidad de miles que viven, suben y bajan, y observan dia con dia el paisaje del

Valle.

En adelante si miras al poniente verds las montafias de Cualocotla, y si ves bosques
sabréas que hay Cualocotla que lo defiende.”’’

El gobierno, al no satisfacer las necesidades basicas de la poblacién e implantar una
politica urbana cada vez més agresiva, orilla a los habitantes a organizarse para demandar sus
derechos y crear acciones colectivas que eviten mds la degradacién de sus condiciones de vida,

Los ciudadanos no sélo quieren obtener un mayor nivel econdmico sino impedir las
imposiciones que las autoridades hacen en relacidn a obras en sus colonias, comunidades o
pueblos, que los afectan y desplazan a los alrededores de esta 6 a ofras ciudades, Estas
situaciones se presentan desde hace muchos afios en nuestro pais, por lo que la sociedad civil se
agrupa en movimientos, asociaciones o frentes con el objetivo de exponer sus peticiones ¢
inconformidades. ‘

Un ejemplo de esto son los habitantes de! surponiente del DF que ante la amenaza de la
construccion de la autopista La Venta-Colegio Militar, se integraron y formaron el Frente Unido
del Sur-Poniente, CUALOCOTLA, siglas que representan a las delegaciones de Cuajimalpa,
Alvaro Obregodn, Contreras y Tlalpan. ’

" FRENTE UNIDO DEL SURPONIENTE CUALOCOTLA.
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La lucha contra la construccidén de esta carretera inicié en 1992, cuando la SCT
concesiond €l proyecto a la empresa constructora TRIBASA. Por printera vez se intentd llevarlo
a la practica, pero fue “cancelado”, las autoridades dijeron que por falta de viabilidad en ese
momento, pero nunca se hablé de que las comunidades no estaban de acuerdo y que lo
rechazaron porque afectaba, entre otras cosas, su patrimonio. Esa cancelacién no fue definitiva,
mds bien era una suspensién temporal,

La Seitora Teresa Flores v su familia viven, desde hace 20 ailos, en el poblado de Santa
Rosa Xochiac, perteneciente a la delegacién Alvaro Obregén, ella siempre se ha preocupado por
atender bien a su espeso y a sus dos hijos. El ser ama de casa no fue obsticulo para participar en '
acciones por el bienestar colectivo, de lo cual se siente muy contenta y orgullosa.

Con gran entusiasmo narr6 sobre la lucha social y el desacuerdo por la construccién de
esa autopista asi como los motivos por los cuales la gente se organizé para expresar sus
demandas:

Los vecinos recordamos que ¢l 20 de agosto de 1994, vimos como se habian puesto
estacas para iniciar la obra. Nos organizamos junto con agrupaciones de Cuajimalpa, Contreras y
Tlalpan, para comenzar a denunciar esas acciones arbitrarias en los medios de comunicacion, a
través de conferencias de prensa, en Ia Comisién de Derechos Humanos del DF vy los organismos
del medio ambiente. Después, tuvimos entrevistas con la entonces directora del INE, Julia
Carabias, quien nes prometid analizar el asunto.

Como afectados no obtuvimos respuesta asi que redactamos un documento, con fecha
12 de octubre de 1994, en donde se explicaron las razones de nuestra oposicidn al proyecto (en
sus diferentes alternativas y sugerencias). El escrito se dirigié, al entonces presidente de la
Repiblica, Licenciado Carlos Salinas de Gortari, al secretario de Comunicaciones y Transportes,
Licenciado Emilio Gamboa Patrdn, ‘al jefe del DDF, Licenciado Manuel Aguilera Gomez, a la
ARDF, al INE y al pueblo de México.

Las principales razones que se expusieron en ese documento eran:

No es un “libramiento” para la ciudad, porque atraviesa y divide los pueblos rurales del

sur y poniente del DF.
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La carretera provoca dafios ecoldgicos irreversibles y progresivos para toda la ciudad de
Meéxico. En particular, los pueblos y comunidades de ese Iugar son afectados en su niicleo social
al ser divididos.

No se hizo una consulta ciudadana para la elaboracion del proyecto. Se debe realizar un
estudio social y no sélo técnico.

La peticién esencial es que con la participacion de las comunidades el proyecto sea
replanteado en su totalidad, pues no se oponen al progreso, sélo que se respete su patrimonio
social, cultural y econdmico.

El director general del INE, Ingeniero Gabriel Quadri de la Torre, fue el tinico que
respondi6 a las comunidades. Nos entregd un escrito fechado el 20 de octubre de 1994, donde
explica que no se puede llevar a cabo la construccién de esa carretera debido a que este Instituto
todavia no ha dado su dictamen en relacién al proyecto. Por lo cual el promovente (TRIBASA)
no puede realizar ninguna obra o trabajo material en el 4rea prevista. Situacién que hasta la fecha
prevalece.

Sin embargo, los vecinos, comuneros y ¢jidatarios afectados buscamos la manera para
hacerle frente a esta situacién y decidimos formar un sélo grupo al que le denominamos Frente
Unido del Sur-Poniente CUALOCOTLA.

En este frente convergen colonos de localidades como San Pedro Mértir, San Andreés
Totoltepec, San Bernabé Ocotepec, San Nicolas Totolapan, Magdalena Contreras, San Jerénimo
Lidice, Torres de Potrero, Parsje del Caballito, Lomas de la Era, San Bartolo Ameyalco, Santa
Rosa Xochiac, San Mateo Tlaltenango, La Venta, El Contadero, Cuajimalpa, Tlacoyaque,
Chamontoya y asociaciones como Ecologia de Tlalpan A.C. y Juventud Va por México A.C.

En diciembre de 1994 s;a constituye el Frente CUALOCOTLA y plantea como una
primera accion, llevar a cabo una marcha a la SCT para manifestar el rechazo rotundo a la
carretera.

El 17 de enero de 1995 se realiza esta marcha, en donde mas de 700 manifestantes de
los distintos pueblos y colonias de esas delegaciones exigimos la cancelacién del proyecto
carretero: *vamos a impedir, por todos los medios legales para que no se autorice esta carretera,
ya que va a afectar Ia ecologia de toda la ciudad y a terminar con las tradiciones de los pueblos”,

as{ lo expresamos todo el tiempo.
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Una hora después de llegar a esta institucién nos recibié la directora de Asuntos
Juridicos, Licenciada Rosa Maria Ramirez de Arellano, quien afirmé: “el proyccto no continuard
hasta que se llegue a un acuerdo con las delegaciones y las comunidades”.

A manera de otra peticién mds, finalizé la Seffora Flores: “esto fue el inicio de toda una
serie de manifestaciones y movilizaciones que hasta la fecha continuan, debido a que
CUALOCOTLA necesita una respuesta clara y convincente que no afecte a ninguna persona o
comunidad de la zona. Esta respuesta hasta este momento no ha liegado por parte de las
autoridades”.

A lo largo de este tiempo, tanto la empresa concesionaria TRIBASA como las
autoridades del DDF no han dado a conocer informacién alguna de este proyecto a la ciudadanfa.
Lo tnico que mencioné el exregente Licenciado Oscar Espinosa Villarreal, durante su gobierno,
fue que se llevaria a cabo la carretera La Venta-Colegio Militar para solucionar los grandes
conflictos vehiculares que miles de automovilistas viven a diario y afirmé: “la gente que no lo
acepta se opone 2l progreso de nuestro pais obstruyendo obras que son necesarias en la ciuda ",

Los pocos datos que aparecen en los diarios, s¢ deben a que ¢l INE emite comunicados
en donde explica acerca del estudio de impacto ambiental que realiza para determinar si se
llevari a cabo o no la carretera.

También el Consejo Asesor de Desarrollo Urbano de la ARDF manifiesta sus opiniones
acerca de los impactos sociales, econémicos y culturales que traeria consigo la creacién de esta
autopista. Estos estudios se dan a conocer en ¢l Programa General de Desarrolio Urbano del DF.

Mientras las autoridades y la empresa TRIBASA justifican este proyecto en base a que
es un libramiento que dari la solucién al problema de trénsito, que desde hace muchos afios
aqueja a esta urbe, la ciudadania cuestiona y califica a este megaproyecto como una accion que
sera el inicio de graves dafios a las comunidades y al medio ambiente,

Esta controversia se suscita a rafz de que existe una gran desinformacién a la poblacién
directamente afectada. Desde un principio hay interés de las autoridades por mantener ocultos
estos proyectos de ciudad ;qué esconden?

Detris de estas obras se encuentra un conjunto de acciones planeadas para la inversién y

]a ganancia, justificado en el discurso de la generacién de empleos y nuevos servicios.
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Para un pequefio sector de la sociedad como lo son los inversionistas y duefios de la
empresa constructora TRIBASA y las autoridades del DDF, el objetivo es obtener beneficios que
satisfagan sus deseos de enriquecimiento. En este negocio se juegan reservas ecoldgicas,
parques, bosques y manantiales, ademés de las costumbres y modo de vida de los pobladores que
desde hace cientos de afios desarrollan su cultura en esta zona.

Lo mis grave de todo esto es que la construccién de dicha carretera, destruiria esos
bosques, la fiitracién de agua que nutre manantiales que sirven a toda la ciudad como pulmén y
depésito que abastece de agua a las comunidades.

La historia de TRIBASA inicia en 1989 cuando surge con el objetivo de vender piedra
triturada. Después, establece contratos de obras ptiblicas urbanas y rurales, esta empresa tiene un
extraflo “matrimonio econémico” pues figuran como duefios los Sefiores David y Adriana
Pefialoza. El Sefior Carlos Hank Rhon (hijo del politico empresario Carlos Hank Gonzilez) es €l
socio mayoritario quien obtuvo los contratos para construir la autopista del Sol y La Venta-
Chamapa, que por cierto son poco utilizadas por el elevado costo de sus cuotas.

Sobre el tépido crecimiento de TRIBASA, el delegado Jorge Legorreta, al ser
entrevistado, sefialé que “ésta es una de las compaiiias que en tres aflos se convirtié en la s;egunda
constructora del pais, porque le dieron concesiones de muchas carreteras, se privatizé las mejores
durante el sexenio del Licenciade Carlos Salinas de Gortari. De 1989 a 1992 pasé de ser una
compaflia pequefiita a una gran compafiia que coloca sus valores en la Bolsa de Nueva York™.

Por eso, no es extraiio que TRIBASA haya ganado la concesién por 25 afios de la
carretera que exterminard mds de 24 hectéreas de reserva ecolégica de la ciudad de México. Ni
tampoco sorprende que este manejo tan repentino y oculto de inversiones tan grandes por parte
del sector privado, se encuentren distantes de vineulos con politicos como el Sefior Raul Salinas
de Gortari.

Simplemente basta recordar que en diciembre de 1995, la Fiscalia Especial, a cargo del
Licenciado Pablo Chapa Bezanilla, llamé a declarar a directivos de varias empresas, entre ellas
TRIBASA, para que explicaran la supuesta relacion con el Seftor Raul Salinas y sus cuentas

millonarias en el extranjero.
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Es mds, tampoco es rara la reciente fusién econdmica enire TRIBASA y CIESA
Constructora de Puentes, Railtex Service Company ¢ Impulsora Tlaxcalteca de Industria para
adquirir Ferrocarriles Nacionales de México.

Este conjunto de negociaciones politicas y econdmicas entre el sector privado y el
gobiemo se manifiesta desde 1990 con ambiciosos megaproyectos de modermizacién al servicio
de empresarios encumbrados.

El Ingenicro Rafael Lopez de la Cerda, habitante de la colonia La Era, representante de
la CORSAC y diputado del PRD en la ARDF, al ser entrevistado explicd: “Al informarnos de
todas estas relaciones y ante la irresponsabilidad de las instituciones publicas, privadas y
educativas, supuestamente encargadas de los estudios ambientales, un grupo de colonos de los
pueblos tradicionales, colonias populares y comunidades de las zonas afectadas por la
construccién de la carretera conformamos el Frente CUALOCOTLA con el propésito de detener

la masacre ecolégica y pensar sobre la futura ciudad que queremos”.

A. INTERESES 0 SIMPLEMENTE REALIDADES.

Como en toda controversia es necesario analizar fos pros y contras del proyecto para
hacer un juicio del mismo y entender cuél es la postura de las partes involucradas, También para
conocer si existen intereses de por medio o se trata de una simple realidad. Argumento contra

argumento es ¢l inicio de este debate que a continuacion se expone:
Gobierno y empresas

Es un libramiento que favorecera el transito regional y el de destino remoto en la ciudad
ya que descongestionard vias primarias, alternas y secundarias. Detendra el crecimiento de la
mancha urbana en el surponiente de la ciudad, debido a que la autopista servird como limite y
permitiré la vigilancia de la conservacién ecolégica. Generard empleos en sus dos afios de
construccién. Se harin obras de beneficio social como pavimentacién, escuelas, rehabilitacion de
ductos de agua y reforestacién de 26 hectéreas en la delegacién Alvaro Obregén, asi que no se

afectarin los recursos naturales como los mantos acuiferos.
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Habra disminucién de contaminantes por la eficiencia en los tiempos recorridos, por lo
que habra ahorro de combustibles y de horas-hombre. Generard servicios, renta de inmuebles y

comercio. En sintesis, contribuira a una mayor productividad en la ciudad,
Cualocotla

La realizacién del proyecto afectaria de manera directa 224 hectareas, pobladas con
miles de arboles centenarios. Dafiarfa el ltimo pulmén de la ciudad ya que afectaria
importantisimos arroyos y la zona de recarga de los mantos acuiferos que abastecen de agua a
pueblos y colonias de toda la zona. Arrasaria extensas dreas de tierras de labor agricola, principal
sustento de ejidatarios y comuneros, quienes serfan empujados al mercado wrbano.

Dividiria en dos partes diversos pucblos y colonias, rompiendo con tradiciones
cuiturales enraizadas hace cientos de afios. Desataria una furiosa venta especulativa de terrenos
ejidales, comunales y de colonias populares, promovida y atin forzada por los voraces intereses
inmobiliarios. Al revalorarse las tierras circundantes, aumentarian las cargas impositivas en
detrimento de los colonos pobres, quienes virtualmente serian expulsados hacia nuevos mérgenes
de la ciudad, desapareciendo muchas colonias populares.

La autopista de cuota no ayudaria en gran cosa a resolver el problema de transporte
urbano. Seria utilizada s6lo por los sectores de mayores ingresos, aumentaria la contaminacion
por el exceso de vehiculos de carga transitando junto a la zona urbana y se convettiria en un gran
negocio inmobiliario a costa de los que menos tienen y del ecosistema.

Adicionalmente, el proyecto de casretera pretenderia hacer caso omiso del decreto
expropiatorio del 29 de junio de 1989, por el que se cred el Parque Ecologico de la Ciudad de
Meéxico (en Tlalpan), el cual serfa afectado sensiblemente por la obra. La regeneracién de flora
que ofreceria la constructora no compensaria los graves dafios que generaria. En materia
ambiental, el trazo de la carretera supondria una enorme afectacién de bosques y tierras de
cultivo. Con ello, se perderia una importante drea de regeneracion natural, dado que se acabaria
con la diversidad originat del bosque.

Para los habitantes de fos puebloé y colonias, por donde pasaria la carretera, se perderfa

mis de lo que se gana, dado que el empleo que ofrece la constructora a corto plazo serfa un
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beneficio minimo frente a los dafios irreversibles y de gran magnitud social y ecoldgica que
causaria la citada obra a muchos grupos urbanos.

A lo largo de todo el trazo de la autopista y desde sus enfronques s¢ generarian nuevas
vialidades por el transporte de aito tonelaje, dafidndose el sistema de vida de todos los poblados
atedafios.

“La propuesta de crear un libramiento catretero para el poniente de la zona
metropolitana es necesaria ya que se requiere crear vias de comunicacién alternativas a las ya
existentes que se encuentran saturadas. Sin embargo, los trazos hasta ahora propuestos no son €n
realidad un libramiento. Una altemnativa como ésta implicaria realizar la construccion fuera del
irea urbana o semiurbana de la ciudad, lejos de la poca reserva ecologica que tiene el DF”, aclara
el Sefior Pablo Velarde, dirigente de CUALOCOTLA, quien vive desde hace casi 30 aflos en la
colonia La Era, en la delegacién Alvaro Obregén, vecino del dltimo pulmon por donde respira el
DF: “aqui formamos nuestras familias, aprendimos a querer ¢l lugar y a respetar la naturaleza”.

El Sefior Velarde ha trabajado de forma colectiva, todo este tiempo, en la formacién y
desarrollo social de su colonia y de Ias colonias aledafias. A través de la CORSAC y ahora como
dirigente de este frente, ha logrado apoyar las acciones de las personas afectadas por el proyecto
carretero. El entusiasmo vy la necesidad de tener una mejor calidad de vida han hecho que su
cardcter se fortalezca para manifestar piblicamente los actos arbitrarios del gobiemo al intentar
construir una autopista.

“El argumento de que este libramiento serviria como barrera para evitar el crecimiento
de 12 mancha urbana es una falsedad. Si realizamos un recuento de la dindmica que sigue a la
construceidn de este tipo de vias, nos daremos cuenta de que a partir de esto se presenta un
proceso de poblamiento a mediano y largo plazo, especialmente en donde se dan los entronques.

A esta tendencia se le agrega que la regién centro del pais tiende a expandir su mancha
urbana con mucha facilidad y que hasta la fecha no existe una planeacién urbana adecuada para
¢l DF, ni tampoco una politica continua que sea capaz de solventar la demanda de vivienda
popular. Por lo que la poblacion se ve obligada a asentarse en forma irregular en la periferia de la
ciudad”.

Entonces, jcomo se pretende que este libramiento carretero de fin a una serie de

problemas estructurales producto de un complejo desarrollo urbano de la ciudad de México?
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Al proponer gobiermno y empresas un libramiento carretero de cuota dentro de la ciudad,
se sigue promoviendo la cultura del automévil particular. Lo cual significa que no disminuird la
circulacion de vehiculos particulares y de carga dentro del 4rea urbana de la ciudad, donde los
problemas viales son constantes.

Con la construccion de esta autopista aparentemente existen beneficios. Al decir que se
abrir4n fuentes de trabajo se quieren aminorar los dafios, esto es un beneficio a corto plazo,
debido a que conforme avance la obra, el requerimiento de personas serd menor y los supuestos
empleos sélo seran eventuales.

Con la apertura de mas ejes viales, circuitos interiores y nuevos periféricos, se da cabida
a las inversiones del sector privado. Las empresas patticipantes en estos proyectos exponen sus
ofertas, que al parecer, son obras de progreso, desarrollo y necesarias para la ciudad. Pero, ;los
vecinos conocen esas ofertas y los objetivos de las obras?

Por supuesto que no, contesta levantando la voz, muy molesto y con mirada fija en su
rostro, el dirigente Pablo Velarde: en el momento en que las construcciones dan inicie y los
vecinos del lugar no estamos enterados de lo que va a realizarse en nuestras colonias o
comunidades y no porque no quisiéramos tener conocimiento de 1o que ocurre, més bien es
porque estos proyectos se mantienen ocultos. Las constructoras junto con autoridades del
gobierno se encargan de negociar los diferentes usos de suelo, sin importar que se destruyan
4reas de reserva ecolégica, parques y zonas habitacionales, para dar paso a la edificacién de esta
carretera,

TRIBASA v el gobiemo nunca dieron a conocer caracteristicas de este proyecto a la
poblacién en general, menos ain, a los habitantes de las delegaciones por donde pasaria Ia
autopista. A pesar de que ellos solicitaron informacién a las autoridades e incluso a la propia
constructora; no fueron recibidos ni tampoco se les proporcioné ningtn dato.

Los intereses de TRIBASA se ponen 2l descubierto a partir de que, por una parte, no
quieren que la gente se entere de este tipo de proyectos, debido a que los vecinos se oponen
rotundamente, esto implica un retroceso en la construccion y en las ganancias. Por otra patte, el
gobierno toma preferencia por esta compafifa al otorgarle la concesion y ‘no porque haya
realmente ganado el concurso ya que las relaciones que existen entre los directivos de esta

empresa con autoridades del DDF son de tipo econémico.
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L- NECESIDAD URBANA, HASTA QUE PUNTO.

En esta gran metr6poli las necesidades sociales nunca terminan, siempre hay nuevos
proyectos urbanos. Conforme transcurren los afios estos requerimientos aumentan y cambian,

Al iniciar la década de los afios setentas se habian construido cientos de mercados,
hospitales, parques publicos, vialidades rdpidas, escuelas primarias y secundarias, centros de
salud, casas de cultura, las tres primeras lineas del Metro ¥ en general, un sinnimero de obras de
caricter social, que sin desaparecer la pobreza, influyeron y de cierta manera determinaron la
estructura urbana de la ciudad de México.

De manera mdis especifica, en esa época se construyeron los grandes conjuntos
habitacionales como el Miguel Aleman, Benito Judrez, Tlatelolco; los hospitales como el Centro
Médico y la Raza; y hasta la Ciudad Universitaria, los cuales fueron decisivos en la naciente
planeacién urbana del DF.

;Qué obras de carécter social propone el gobiemo del Ingeniero Cardenas para la
ciudad? ;Cudntas escuelas, parques, mercados, hospitales, unidades deportivas o conjuntos
habitacionales serdn construidos en los proximos afios para enfrentar las necesidades bisicas de
los habitantes de la ciudad?

Nada se ha dicho al respecto. No se trata sélo de necesidades de los sectores mas
empobrecidos, sino del conjunto de la poblacion.

En la actualidad, el crecimiento urbano tiene varias caras, a través de cada una de ellas
la realidad se observa de manera distinta y a veces distorsionada. Aqui, confluyen muchos
intereses de diversa magnitud y trascendencia, los cuales derivan con frecuencia en profundos
problemas y conflictos enfre particulares, comunidades, inversionistas y las autoridades
gubernamentales.

Las delegaciones periféricas como Cuajimalpa, Alvaro Obregén, Contreras y Tlalpan,
son hoy en dia motivo de debate entre sus habitantes y autoridades debido a que en estos lugares
se definen los limites entre la ciudad y el campo. Una cuestién relevante es cdmo se determinan.
los diferentes usos del suelo para realizar obras que aumentan el crecimiento urbano de la capital.,

Las grandes y costosas carreteras son, sin duda, muy impoertantes para impulsar el

desarrollo y mejoramiento de las vias de comunicacién. Pero, estas obras nunca han sido
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inofensivas, toda.vez que, de una u otra forma, afectan intereses de particulares y ain de
comunidades enteras.

En la medida en que la sociedad civil se fortalece, se constituye en un interlocutor de
respeto para el gobierno. Es decir, muchas acciones que emprende el poder piblico o los
inversionistas privados son ahora revisadas, seguidas punto por punto e incluso cuestionadas por
agrupaciones de vecinos o profesionales. Y esto sucede con el proyecto de la autopista La Venta-
Colegio Militar.

Con la construccién de esta carretera, el gobiemo se justifica argumentando que se
detendrd el crecimiento de la mancha urbana en el surponiente de la ciudad, en tanto que con esto
limitara y vigilar4 la conservacién ecolégica.

Con este argumento se establecieron los lineamientos para considerarla como un
libramiento que favoreceria el transito regional y el destino remoto en la ciudad. Pero, jen
realidad es una necesidad urbana para la ciudad en su conjunto y para quienes la habitan?

Los objetivos, en teoria, parecen ser 1dgicos y sustentables al pretender disminuir los
tiempos de transportacién para reducir el consumo de gasolina y diesel, asi como la circulacion
vehicular en las partes centrales de la ciudad. De tal manera que haya una reduccion de
congestionamiento en vialidades principales como el Anillo Periférico.

Sin embargo, existen otro tipo de pretensiones que en la practica no tienen un uso real.
Por ejemplo, al decir 'que se realizard una via de comunicacién moderna y de alta velocidad,
programada para evitar, supuestamente, la circulacién de norte a sur de la ciudad de
aproximadamente 15 mil vehiculos, no quiere decir que automaticamente esa cantidad de autos
va a utilizarla y a pagar las elevadas cuotas que se tienen proyectadas.

No es faiso que el DF requiera de un libramiento carretero en la zona surponiente que
pueda proporcionar una fluidez constante al trifico vehicular. Pero lo adecuado no es que se
construya dentro de zonas urbanas, semiurbanas o de reserva ecoldgica.

Desde una perspectiva de libramiento, la alternativa mas econfmica y menos
contaminante, seria pensar en que se realice fuera de la ciudad. Esto es, evitar atravesar los
pueblos rurales y zonas de cultivo (medio de sustento para muchas familias).

Ahora hablemos de la cuestién economica. La carretera, al ser de cuota, serd de uso

exclusivo para un sector que tiene Ia posibilidad de pagar su costo y no de uso mas generalizado.
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Se sabe y se puede constatar que las autopistas de cuota, construidas recientemente
como: México-Acapulco (Del Sol) y Occidente de Guadalajara, se utilizan en un minimo
porcentaje para lo que se planearon. Ademas son las més caras del mundo por kilémetro. ;Esto
representa un estimulo para que se usen?

En lo que se refiere a la extensién de la mancha urbana y de los asentamientos
irregulares en zonas de alto riesgo, esto no se evitard, sino por el contraric, debido a que el
proyecto no responde a un plan integral de ordenamiento urbano territorial.

“El desmesurado crecimiento y expansion de la ciudad reclamaria hoy una nueva
vialidad, que seria precisamente este tercer anillo metropolitano™, asi opina el delegado Jorge
Legorreta.

Al preguntarle sobre la urbanizacién de nuestra ciudad y concretamente de la carretera
La Venta Colegio-Militar, sefiala que “su justificacién técnica, en el marco de los procesos
histéricos de] crecimiento de la ciudad, no seria fundamentacion suficiente para su aprobacion.
No hay que referirse sélo a sus impactos ecoldgicos negativos, que se produciran sin duda. El
problema central radica en el 4mbito cultural y urbanistico. La apertura de una carretera en la
zona sut, de reserva ecolégica y de mayor recarga del acuifero, es su inminente urbanizacion.
Seré la base de la supresién de vastas ireas agricolas en aras de extender los pavimentos de la
ciudad. Por lo tanto, la ciudad s un espacio vivo y requiere de su desarrollo, pero no a costa de
las 4reas verdes que son el sustento de la vida urbana: alimentos, agua, energia y oxigeno”.

Si hay necesidades urbanas y ésta es una de ellas, pero hasta cierta punto. Sélo a través
de un andlisis y un debate profundo de todos los sectores sobre el futuro urbano de la capital del

pais.
2.- DESTRUCCION ECOLOGICA, ; VERDAD O MENTIRA?

Bl acelerado crecimiento urbano sobre las 4dreas de comservacidn ecolégica y la
consecuente pérdida de zonas forestales cuya funcion primordial es la generacion de oxigeno y la
recarga de los mantos acuiferos, hace necesario implementar a la brevedad acciones especificas

que permitan detener su deterioro y su degradacion.
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Ante este desastre ambiental, el gobierno de la ciudad contaminada no planifica ni da
alternativas de solucién, Pero eso si, promueve la cultura del automévil, impulsa Ia apertura de
mis ejes viales, circuitos interiores y nuevos periféricos. Transfiere recursos financieros a
empresas de servicios en lugar de canalizarlos a la educacién de las nuevas generaciones y crear
una cultura del medio ambiente que sea parte del desarrollo social de nuestro habitat comun.

La ciudad de México requiere de inversiones orientadas a mejorar el transporte piiblico
y no de aquellas que promuevan el encarecimiento del suelo y la deforestacién de uno de los
pulmones que atin le quedan, como es el caso de la construccién de la carretera La Venta-Colegio
Militar en el surponiente del DF.

Para “conocer” si habrd o no destruccidn ecolbgica al realizarse este proyecto es
necesario un estudio de impacto ambiental. Para ello el INE solicitd a los concesionarios dicho
estudio que determinaria la construccién de esa vialidad.

Al respecto, €l Licenciado Alejandro Calvillo, coordinador del Programa de Atmédsfera
y Energia de Greenpeace México, explico publicamente, en el programa radiofonico “El milenio
por venir” en Radio UNAM, sobre el proceso que sigui6 el estudio de impacto ambiental que
presentaron los promoventes para la aceptacién del proyecio carretero.

“En primer término, Greenpeace realizé un analisis principalmente de los puntos que
més nos interesaron del actual manifiesto de impacto ambiental que elaboré el Centro de
Ecologia de la UNAM.

El primer estudio estuvo a cargo del Instituto Auténomo de Investigaciones Ecoldgicas
(INAINE). Después, enviamos una carta a la Direccién de Impacto Ambiental del INE
diciéndoles todas las grandes lagunas que encontramos en el documento. Curiosamente en ese
tiempo logramos conseguir una carta que se le envié al director de proyectos de carreteras dela
SCT en 1994, donde el INE le decia a la SCT qué lagunas tenfa el primer manifiesto de impacto
ambiental. Los principales problemas que se sefialan en esa carta son

1.- Esta carretera podria crear un nuevo corredor metropolitano entre ¢l Desierto de los
Leones y el Colegio Militar por un lado y por el otro, un estimulo a las tendencias centrifugas de
conurbacién hacia Toluca y Cuernavaca estableciendo un soporte perpendicular y lo urbano entre

ambas direcciones, es decir, el crecimiento urbano sobre la reserva ecolégica que queda.
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2.- Significaria la apertura de nuevas fronteras de colonizacion en zonas
fundamentalmente rurales, establecidas como Areas de conservacién ecoldgica en el Programa
General de Desarrollo Urbano del DF en los programas parciales y delegacionales.

3.- Se decia que la carretera podia generar la extensién de la infraestructura vial e
incentivar el uso del transporte automotor, esto es algo que TRIBASA niega todo el tiempo.

Si comparamos esas lagunas que identificé el INE en el primer manifiesto de impacto
ambiental con las que nosotros identificamos en el segundo manifiesto de impacto ambiental son
las mismas. Esto quiere decir que el Centro de Ecologia de la UNAM recibi6 una buena paga
para hacer el manifiesto de impacto ambiental y por lo tanto est4 de acuerdo con el proyecto.

Sin embargo, se consulta al Instituto de Biologia de la UNAM, que no tiene ningin
interés econdmico en el asunto y dice que la construccién de la carretera va a quitar gran parte de
1a iinica zona verde que rodea al Valle de México por este costado.

Hay tal cantidad de documentacién y esperamos un dia sentarnos frente a frente con los
documentos y mostrarles anslisis que se han hecho sobre proyectos similares en otras ciudades
del mundo y lo que han provocado. Me gustarfa saber qué han hecho ellos por interés de la
ciudad, que no sea més alla del interés de volver del trifico un negocio, qué es lo que estd detras
de esto.

Entonces, el proyecto de la carretera La Venta-Colegio Militar est4 dirigido a incentivar
el uso del automévil particular y a volver del trafico un negocio.

Esto significaria para la ciudad de México incrementar el consumo de gasolinas, las
emisiones de contaminantes y la destruccion de la ciudad, porque las vialidades no sélo
promueven el uso del automévil y el consumo de gasolinas sino destruyen 1a fase urbana.

Por todo lo anterior, la propuesta de Greenpeace es que se modifique el trazo de la
carretera para que, efectivamente, se convierta en un libramiento, no en un “periférico de cuota”
y que se aprovechen otros caminos ya trazados que alejen la circulacion vehicular fuera del Valle
de México.

_ Si quieren, que se inicie en La Venta, pero que s¢ vaya a otro lado, se desvie a
Querétaro, Morelos o Guertero, de tal forma que los vehiculos que vienen del norte y van al sur

se libren de entrar en la ciudad™, sefialé enfiticamente el Licenciado Alejandro Calvillo.
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El Foro Regional Ecologista, ofro grupo que ha manifestado su preocupacién por los
trazos propuestos para el libramiento carretero La Venta-Colegio Militar y al respecto dice que:
“causaria una grave afectacién a la reserva boscosa del poniente del Valle de México que forma
parte del cinturén verde, de vital importancia para la filtracién y recarga de aguas pluviales de los
mantos acuiferos. Siendo estos los que sostienen a la ciudad de México, por lo que de llevarse a
cabo el proyecto traeria costos ecoldgicos irreversibles para la zona centro del pais”.

La propuesta de crear un libramiento carretero para el poniente de la zona metropolitana
es necesaria ya que se requiere crear vias de comunicacion alternativas a las ya existentes que se
encuentran saturadas, pero lejos de la poca reserva ecologica que tiene el DF, no debe cruzar
poblados ni mucho menos dividirios.

¢Por qué es tan importante un estudio de impacto ambiental para la construccidn de la
carretera La Venta-Colegio Militar?

El estudio de impacto ambiental debe dar a conocer cudles son los costos ecoldgicos de
dicho proyecto y dictar las medidas de mitigacion gque deben implementarse con el fin de

minimizar los dafios sobre las 4reas de reserva ecolégica.

Es por ello que el 21 de junio de 1994 el INE rechazé el estudio de impacto ambiental
de ese proyecto elaborado por el INAINE ese mismo ailo. A principios de 1995 y para dar
cumplimiento a los requerimientos necesarios para iniciar la construccién de la autopista, se
solicité al Centro de Ecologia de la UNAM la realizacién de la Manifestacion de Impacto
Ambiental en su fase Especifica, siendo el director del estudio el Doctor Luis Antonio
Bojorquez.

La Manifestacién ingresé en ese mismo afio a la SEMARNAP y al INE quienes la
califican y dictaminan si es viable o no ¢l proyecto. En tanto no se califique y se dictamine no se
puede realizar ninguna obra o trabajo de construccién de la autopista. Si la dictaminacion
resultara positiva, se procederia entonces a la construccion.

Hasta mayo de 1998 el INE no ha dado a conocer ningiin dictamen de aprobacion de

dicho estudio por lo que la construccién de esta carretera todavia no se podria llevar a cabo,
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3.- TRADICIONES CULTURALES. (EXISTEN?

Entre los pueblos viejos del DF que atin conservan zonas rurales, formas de produccién
agricola y costumbres ancestrales destaca Santa Rosa Xochiac, que significa “en el agua de las
flores™, (Xochiac.- proviene de los vocablos del néhuatl: Xochitl: flor. Atl: agua. Co: en).

Durante una visita a la casa del Sefior Adin Vergara, habitante de este lugar, platicé
sobre las caracteristicas y tradiciones del pueblo, asi como de la construccion de la autopista La
Venta-Colegio Militar y su afectacion en la comunidad.

La terraza de su casa tiene una vista muy agradable, hace sentir que estamos lejos de la
ciudad. A pesar de ser una barranca, existe variedad de 4rboles, algunos de ellos son frutales,
pajaros, fauna silvestre y mucha vegetacion. Después de admirar este paisaje, comenzo una larga
conversacion.

Santa Rosa Xochiac, se localiza entre dos delegaciones del DF, una parte del poblado
corresponde a la defegacién de Cuajimalpa y la otra a la delegacién Alvaro Obregén. Estd
asentado sobre 1a ladera de fas Cruces a 2,740 mts. sobre el nivel del mar. Esta localidad, colinda
al norte y oeste con San Mateo Tlaltenango, al este con San Bartolo Ameyalco y al sur con ¢l
Desierto de los Leones.

Las vialidades importantes para legar a esta comunidad son dos: la primera se entronca
a la carretera México-Toluca, pasando por los poblados de San Mateo Tlaltenango y Contadero.
La segunda es la calzada al Desierto de los Leones, la cual enlaza directamente al pueblo con el
irea urbana comercial de San Angel.

El poblado se encuentra rodeado de barrancas y zonas arboladas en las cuales se
registran escurrimientos de aguas. Esto le da un alto valor escénico al paisaje que forma parte del
poblado.

Santa Rosa Xochiac cuenta en su totalidad con una superficie de 716.81 hectareas,
distribuidas de la siguiente manera: propiedad comunal: 343 hectareas, propiedad ejidal: 27.21
hectéreas y pequefia propiedad: 346.60 hectireas.

Una de las construcciones que mas resalta en esta comunidad es la capilla de ojo de
agua que se ubica en la parte sur del poblado. Su importancia estd estrechamente ligada a la

historia del manantial u “ojo de agua” que se ubica en ese lugar.
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Este ojo de agua se considera el manantial de mayor importancia porque s la fuente
principal de abastecimiento dc la comunidad de Santa Rosa Xochiac. Su distribucion se
interrumpid e.n el afic de 1940, cuando se secd, debido a la desviacién del cauce de los
manantiales subterrineos, provocada pot los trabajos de explosion y excavacidn de nuevos pozos
para captar agua y asi poder abastecer a otros poblados.

La poblacién carecié de agua durante siete afios, por [o que se vié en la necesided de
buscarla en otros manantiales que se encontraban muy lejanos.

El agua era transportada en el “chochol” o “céntaro” cargado en la espalda por las
sefioras, también en cubetas y botes sostenidos con un palo Hlamado “aguantador” y colgado a los
hombros de los hombres. En ese entonces se doté de agua al poblado, la cual provenia del
Desierto de los Leones, Ios vecinos excavaron las cepas e instalaron tuberia desde ¢l manantial
del “Rancho” en el Parque Nacional hasta Santa Rosa Xochiac.

En 1950 un grupo de sefioras detect6 el renacimiento del ojo de agua, la noticia causé
regocijo e hicieron una colecta para la celebracién de una misa en agradecimiento al suceso y en
honor a la virgen de Guadalupe, imagen que se festeja cada afio.

En ese mismo afio un grupo de jévenes al ver la abundancia del agua, emprendieron los
trabajos de entubamiento con el propdsito de aprovecharla en el riego de huertos, flores y
hortalizas, asi como en los lavaderos priblicos instalados en el centro del pueblo.

La capilla de ojo de agua fue construida con adobe y tejamanil en 1897. Pero el
resurgimiento del manantial hizo que se ampliara y se remodelara en 1955. Hasta la fecha se
considera de mucha importancia ya que forma parte de las tradiciones cuiturales del lugar. Hay

dos piedras de enorme peso gue son testigos mudos de esta hermosa capilla:

“Esta piedra fue movida
una mafiana esplendorosa,

Con la ayuda de los brazos de Santa Rosa
y perdurar4 la emocién al recordarlo.
Las bellas flores que armonizando
se combinan con lo majestuoso

del paisaje y el rico arte de quienes
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conservan el natural follaje.
Que se encuentran en esta

Bella Ermita de Santa Rosa Xochiac™,

MADRE MiA DE GUADALUPE
“a tus plantas ponemos nuestro mas humilde
y sincero trabajo, para que en tus manitas

nos des tu portentosa Bendicién™.

Debido a las necesidades y enorme esfuerzo de Ia gente, los centros educativos son
obras que sobresalen en esta comunidad, entre ¢llas estin: la primaria “Cenobia Garcia”
construida en 1944; la primaria denominada “Madre Mexicana”, que se inauguré en 1958 en
honor a las madres que se sacrificaron para lograr la construccion de esta escuela, la cual se
remodelé en 1983; el j_ardin de nifios, inaugurado en 1965, que lleva por nombre “Xochiac” y la
secundaria No. 105 establecida en 1962 (en el edificic de Ia primaria Cenobia Garcia) inaugura
sus propias instalaciones en el afio de 1972.

En Santa Rosa estin muy arraigadas distintas celebraciones, principalmente las de
cardcter religioso, algunas de estas son:

1.- En mayo en honor a la imagen del “Divino Rostro”.

2.- En agosto en honor a la virgen de “Santa Rosa de Lima”.

3.- En noviembre la misa en la cruz de “Coloxtitla”.

4.- En diciembre en honor a fa virgen de “Guadalupe”.

Resalta por su antigitedad (1897) e importancia la fiesta del afio nuevo celebrada el
primero de enero.

Todas las festividades de cardcter religioso dependen de un grupo de personas
voluntarias denominadas “Mayordomos” (de 20 2 25 aproximadamente) quienes duran en su
cargo un aiio, ya que es el tiempo requerido para realizar sus actividades y hacer los preparativos
para la fiesta, se basan en las colectas econdmicas provenientes de los vecinos del pueblo. -

La fiesta del primero de enero se hace en honor a la virgen de Guadalupe, cuya imagen

se encuentra en la capilla de el ojo de agua.
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La organizacion de csta festividad es muy significativa y de interés atractive para los
vecinos dei lugar. Muchas personas pretenden ser el primer mayordomo de la celebracién, por lo
que solicitan el cargo cuando menos con dos aftos de anticipacidn al mayordomeo en turno, ¢l cual
programa su afio de actividades.

Una vez atribuido ¢l cargo con un afio de anticipacién el mayordomo elige y selecciona
a sus colaboradores mas cercanos, les otorga los grades de segundo y tercer mayordomo.
También solicita el apoyo de por lo menos 20 personas mas, a las que se les denomina
mayordomos “brazo”. Para los gastos de la feria, se fija una cuota de participacion conforme a
los cargos asignados y a los requerimientos econdmicos de ese afio.

Se convoca a la poblacién a una asamblea piiblica para solicitar su cooperacién cuyo
monto lo fijan por acuerdo comin y lo colectan durante los tres meses anteriores a la fecha de
realizacion de la feria, asi como para integrar comisiones encargadas de la contratacién de bandas
de misica, grupos de danzantes, juegos artificiales, arreglo de la fachada de la capilla, recepcién
de autoridades eclesidsticas, alumbrado, vigilancia, etc.

En Santa Rosa Xochiac existen cuatro grupos de mayordomos: los del Divino Rastro,
los de Santa Rosa de Lima, los de la Virgen de Guadalupe y los de la Capilla Ojo de Agua.

Los mayordomos del Divino Rostro, ademés de sus actividades, tienen el compromiso
de recibir a los mayordomos de otras comunidades. Estas correspondencias son visitas reciprocas
con ¢l fin de llevar un obsequio para el pueblo.

Estos grupos también solicitan la participacién de un representante por cada gremio de
la comunidad segin su tipo de actividad: albafiiles, choferes, electricistas, comerciantes,
jardineros, profesores, efc., con el objetivo de formar comisiones encargadas de recabar la
cooperacién econdmica para realizar [a contratacidn de un artista que dard realce a la fiesta. El
dia primero de enero cada gremio tiene un lapso de dos horas para presentar su elenco artistico.

La fiesta inicia desde el 31 de diciembre. Desde muy temprano los habitantes adornan
las fachadas de sus casas con “arcos™, estos adornos también se colocan principalmente por fas
calles donde se realiza una procesién en donde llevan a la Virgen Maria desde la iglesia principal
a la capilla. Lo impresionante es la elaboracidn del tapete con aserrin de colores que mide un
metro de ancho por un kilémetro de largo. Otro grupo de personas se encarga del arreglo floral

de la capilla y sus jardines.
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Aproximadamente a Jas nueve de la noche inicia la procesion, al frente llevan la Virgen
de Guadalupe acompaitada de la mayor parte de la poblacién y de la banda de mtisica. Al llegar a
la explanada de la capilla se oficia una misa para dar por terminado el afio y recibir al siguiente
con cohetes, luces y fa tradicional quema del abanico (cientos de cohetes en cadena).

Para continuar e} festejo de afio nuevo, a las nueve de la mafiana se oficia una misa, a las
diez comienza la presentacion de los artistas invitados por cada gremio de la comunidad y
atrededor de las nueve de 1a noche se realiza la quema de castillos,

El dia dos de enero se efectiia un baile popular amenizado por grupos de renombre y asi
termina la fiesta de afio nuevo. Y 1a comida nunca puede faltar. Durante los tres dias de fiesta los
mayordomos ofrecen de comer el tradicional mole a las bandas de misica, danzantes, artistas e
invitados.

Este es s6lo un ejemplo de las tradiciones que se realizan desde hace muchos afios en
este pueblo. Existen otras, aqui y en las comunidades vecinas, por lo que, sefialé el Sefior Adan
Vergara, no se puede decir que las tradiciones culturales no se veran afectadas con el desarrollo
urbano, en particular con !a carretera La Venta-Colegio Militar, debido a que un procese de
urbanizacién de esta magnitud ocasionaria:

La divisién de diversos pueblos y colonias, rompiendo con tradiciones culturales
enraizadas hace cientos de afios asi como de familias y vecindades, destruyendo asi su estilo de
vida, su cohesién comunal vy la unidad familiar, células primarias de toda sociedad. Dicha
division propiciaria ¢l desarrollo inequitativo de las comunidades.

La ocupacién de zonas de reserva ecolégica por parte de los poblados rurales
localizados en la zona poniente del DF. )

Desequilibrio en la estructura socioeconémica de los pueblos afectados.

La generacién de empleos temporales promoveria el abandono de actividades
agropecuarias tradicionales.

No sélo en Sta. Rosa Xochiac perduran las tradiciones, sino también en San Bartolo
Ameyalco, San Andrés Totoltepec o San Pedro Martir, donde las fiestas tradicionales forman
parte de la cultura de cada pueblo. Por eso son un elemento muy importante en la unidad social,

comercial y familiar de los habitantes.
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“De tal manera que, al cruzar una carretera entre estas comunidades, se alteran los
estilos de vida y desaparecen las costumbres, herencia de nuestros antepasados™.

Las tradiciones y raices de una comunidad intentan sobrevivir de una u ofra manera ante
fas inclemencias de la modernidad y de las nuevas ciudades. Los habitantes pierden poco a poco
fa historia de su identidad. La cultura heredada se desvanece dia a dia, mientras tanto destruye las

formas de vida de una sociedad.

z

4,- ESPECULACION INMOBILIARIA.

Hace casi cien afios, en 1900, parecia inconcebible que la ciudad de México se juntara
con las lejanias de Xochimilco, Tlalpan, San Angel y Tacubaya. Hoy, nos parece igualmente
inconcebible que se junte con Cuernavaca. El paso previo serfa la urbanizacion de todas las
sierras del sur, desde ¢l Ajusco hasta Xochimilco y Milpa Alta,

En los préximos afios, carreteras, fraccionamientos campestres, residencias y
condominios, clubes de golf y ecuestres, asi como asentamientos ilegales, ocuparan gran parte de
las reservas ecolégicas y la zona de recarga acuifera.

La construccion de la carretera La Venta-Colegio Militar seria el principal detonador de
dicha urbanizacién al valorar de manera automatica los terrenos aledafios, modificando sus usos
y actividades econdmicas.

Por lo cual, plantea el delegado Jorge Legorreta, la justificacion de la carretera aducida
por sus promotores (TRIBASA) y un sector del gobiemo capitalino para su aprobacién, en el
sentido de ser una obra que servira de contenedor de la manchia urbana hacia el sur, resulta a
todas luces cuestionable y endeble.

“Tal propdsito no se lograria con un trazo como el propuesto, atravesando zonas ya
urbanizadas, sino con otro que efectivamente pasara por zonas regionales mas alejadas de la
ciudad. Su propésito parece ser otro: ¢l de construir una vialidad urbana de cuota, valorizando el
suelo para dar pi¢ a futuras urbanizaciones que ya aparecen a manera de conflicto en los planes
delegacionales de Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Tlalpan y Xochimilco.

En efecto, los usos aprobados por los consejeros ciudadanos en una parte de las dreas de

estas delegaciones, indicadas antes como de reserva ecolégica, permite la construccién de
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fraccionamientos semicampestres bajo el rubro de clubes de golf o ecuestres, mismos que con el
tiempo se convertirian en urbanos. La corrupcién se encargaria después de extenderios hacia
zonas prohibidas en los planos, pero viables por las millonarias ganancias inmobiliarias que
generan. Entonces, la carretera forma parte de un gran proyecto inmebiliario para Ia ciudad:
rentabilizar toda esa zona.

Si la ventaja econémica para los que invierten (porque aquf van a invertir, no es dinero
piblico, es dinero privado) es que van a obtener beneficios posteriores con la valorizacidn de los
terrenos, probablemente ya tengan preparados proyectos para hacer fraccionamientos.

Porque es evidente que si un terreno en este lugar cuesta, sin carretera, un peso el metro,
con la carretera va a subir a cincuenta pesos, por lo que el valor es desmedido cuando pasa una
carretera.

Por consecuencia, la gente que ahora se opone incluso a la carretera, si ésta se
construye, serin los primeros en vender, porque no existe otra solucién. Esto representa una
amenaza para quienes habitan esa 4rea del DF ya que hay una especulacién de la tierra y de las
zonas de reserva ecoldgica, lo cual pone en peligro el futuro de la ciudad”. .

La Sefiora Leticia Fuentes, miembro de la CORSAC, al ser entrevistada, platicd sobre el
proceso de especulacién de la tierra que existe a lo largo del trazo carretero.

“E] poniente es desde el sexenio salinista objeto de la gran presion del capital
inmobiliario y de los grandes proyectos comerciales. Ahi se encuentran ahora los megaproyectos
comerciales, el Club Libanés y las grandes propiedades del Seftor Carlos Hank Gonzélez, por
mencionar algunas que son impactantes a primera vista. jEs este el inico desarrollo urbano?

A los grandes inversionistas y a la 16gica de la especulacion les atrae ¢l bosque como
zona rentable, para luego destruirlo. La zona poniente ademéas de bosque, es espacio de recarga
de los mantos acuiferos del Valle de México que serian afectados y cuyos efectos son
minimizados.

La camretera La Venta-Colegio Militar no significa sélo el trazo. En los pueblos de San
Bartolo Ameyalco, San Andrés Totoltepec, San Bernabé Ocotepec, Santa Rosa Xochiac, San

Nicolds Totolapan, San Pedro Mattir, la resistencia pasa hoy por la defensa de las tierras y de sus

propietarios.
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La SCT y la empresa TRIBASA han echado sus lazos para convencer, uno por uno, a
los propietarios para la venta y expropiacién concertada no sdlo para la terracerfa del camino,
sino para [o que serd posteriormente el negocio principal: la especulacion inmobiliaria.

{De qué se trata este negocio? Para responder a esto, el Arquitecto Raymundo Rosas,
Profesor de la Facultad de Arquitectura de la UNAM explicé: “los terrenos cercanos y que
atraviesa Ja carretera, tienen un uso del suelo que se llama de conservacidn, el valor catastral y el
valor comercial de estos suelos de conservacion es muy bajo”.

Sin sonreir, pero de forma seria y amable responde concretamente: “Si la autopista se
construye, el uso del suelo de conservacion sufre cambios, de tal manera que su valor se
incrementa cientos de veces con muy poca inversion. Este aumento se debe a la cercania con la
carretera y la posibilidad de conectarse a ella ya que le da un valor comercial muy alto, lo cual
implica ganancias enormes para quienes invierten.

Lo anterior trae varias consecuencias. Al conformarse los nuevos asentamientos de alto
nivel, se acrecenta el valor de los predios en las colonias populares de la regién. En un primer
momento resulta bastante atractivo y bueno para mucha gente: “mi terreno subid de valor diez o
quince veces, si lo vendo ahorita voy a tener dinero”; pero la realidad es que esto representa un
desplazamiento necesario de esta gente hacia otras zonas en donde habra, seguramente, un nuevo
impacto urbano.

Pero, quien no estuviera en la condicién de vender o que no quisiera vender, se veria
sujeto a los incrementos en los precios de terrenos, predial, servicios e impuestos. Quienes rentan
estarian mas sujetos a presiones, porque con estos aumentos, evidentemente los duefios de las
casas tendrian que subir sus rentas en una proporcién inclusive mayor a los prediales”.

Con este proceso comercial, la gente no puede pagar costos muy altos por los servicios,
es aqui cuando las inmobiliarias compran baratos los terrenos para después venderlos mas caros.

Es por eso que la defensa publica del derecho de todos a la ciudad, contra la defensa
secreta del derecho a privatizar y comercializar la tietra, constituyen el debate en los pueblos del
poniente donde mujeres, jovenes y representantes de colonias, comunidades y ejidos se retinen y

establecen relaciones de urgencia con todas las zonas de este lugar.
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3= COLONIAS POPULARES Y LAS OTRAS,

A principios de la década de los 70°s se fundé lo que hoy es Lomas de la Era, colonia
popular ubicada al surponiente de la delegacién Alvaro Obregén, familias emigrantes de la
‘provincia y de la misma ciudad de México compraron terrenos en tierras de cultivo para construir
sus pequefias y modestas viviendas.

Estas familias de emigrantes, algunas expulsadas de sus estados por la falta de fuentes
de trabajo, otras expulsadas de la ciudad a consecuencia de las rentas muy caras comenzaron &
poblar lo que después de muchos afios de esfuerzo, organizacidn y participacién comunitarios,
serfa una colonia popular.

Cuando nosotros llegamos, el agua habia que compraria y acarrearla desde muy lejos,
todavia no existian los servicios con los que ahora cuenta la colonia; asi inicia la platica con la
joven Josefina Martinez Hernandez, quien después de 22 afios recucrda la experiencia.

Venimos aqui por la necesidad. Nos asentamos en ésta 4rea, que formaba parte de los
egjidos San Bermnabé y San Bartolo Ameyalco. Las condiciones en que vivimos en un principio
fueron muy dificiles, el trabajo rural era la base de las costumbres y formas vida de todos los
pobladores.

La tenencia de los terrenos no era legal, aunque nuestros padres habian pagado por ella,
de ahi que no se descartaba la posibilidad de un desalojo por parte de las autoridades.

La Era se ubica en una zona de barrancas, lomas y fuertes contrastes demogréaficos. En
época de iluvias los deslaves v ¢l lodo hacian su aparicion, por eso el transporte se convirtié en
un verdadero problema, ya que era muy peligroso cuando se viajaba en el camidn. Los accidentes
no se dejaban esperar, hasta hubo varios muertos y heridos, de los que nadie se responsabilizaba.

Ante esta situacién, todos teniamos que cooperar, o era tarea sélo de los adultos sino
también de los nifios. Por lo que nos organizamos para realizar infinidad de marchas y protestas
en las que participaron pueblos, colonias y ejidos.

Desde nifia aprendi fo que cuesta tener algo, que el trabajo a nivel de comunidad y bien
organizado, puede cambiar muchas cosas, una de ellas y quizd la mas importante como

ciudadana de este pais, es obtener las condiciones de vida que nos permitan cubrir las
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necesidades basicas como individuo social. La lucha constante y la participacion de todos se
debe entender como una propuesta més no como una oposicidn o un rechazo sin fundamentos.

Nuestros padres y los jovenes de aquellos tiempos, yo tenfa como seis afios, comenta
Josefina sonriende e interesada en seguir platicando, fueron los que emprendieron los
movimientos y las relaciones entre las organizaciones populares, que coincidian en la necesidad
de lograr servicios urbanos.

Entre esos jévenes, surgieron los pioneros de la Era: Gloria y Pablo Velarde, y Rafael
Lépez, quienes se vincularon permanentemente con otras gentes, de Tlalpan, [ztapalapa, Gustavo
A. Madero y Ajusco, en las mismas condiciones que ellos, marginados y sin servicios.

La colonia Lomas de la Era se fundd con quinientas familias en una zona ejidal del
surponiente de la ciudad de México, expresa la Sefiora Gloria Velarde, quien se une a la platica
para informamnos cémo surgié la organizacion entre los vecinos y sobre Ia lucha por obtener los
servicios basicos para su colonia.

La Sefiora Velarde tiene tres hijos de 15, 14 y 12 afios, a los cuales desde pequefios les
ha infundido el impétu de cooperacién y de ayuda por eilos mismos y por los demds. Al
solicitarfe la entrevista accedié sin preambulos y participé dando sus testimonios que para ella
son inolvidables porque como grupo obtuvieron mucho de lo que se propusieron, ademas en esa
época conocié a Rafael, su esposo.

“La lucha por un transporte adecuado y la dotacién de servicios, carencias que afectaban
a numerosos asentamientos denominados a fines de los afios sesentas como ‘cinturones de
miseria’, nos llevé a conocer experiencias de otros grupos de colonos.

Aungue, sin duda, ya habfamos entendido que, para lograr resolver los problemas
locales, teniamos que integramos a la unidad con otros movimientos como una forma de cobrar
fuerza.

El trabajo colectivo contribuy6 a concientizar a la gente y a limar extremismos, muchos
no conociamos lo que era la participacién politico-social y la necesidad nos hizo entenderla. Los
dirigentes, que éramos 15 o 20 compafieros, casi todos jévenes estudiantes, sentiamos una gran
responsabilidad por el deseo de participacién que mostraban los demas jovenes, las sefioras y los
nifios. Ya logrados los servicios, el siguiente proceso era la consolidacién de la colonia y la

creacién de proyectos integrales de calidad de vida.
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Por ello, nos preacupan los planes que sl gobierno hace para la cindad y en particular la
carretera La Venta-Colegio Militar, porque forma parte de un megaproyecto que no sdlo nos
atafie a nosotros, los del surponiente, sino a todos los habitantes de esta gran Metrdpolis™.

En el caso de construirse la camretera joudl es el futuro que le espera a las comunidades
y colonias populares por las que atravesaria esta autopista?

Son las oficinas de la CORSAC, la Seiiora Gloria voltea y mira a las personas que
observan la entrevista, a una de ellas le pide que cierre la ventana porque entra mucho aire, se
disculpa y dice que podemos continuar, pero en su rostro se puede ver que existe preocupacién y
como si ya supiera los cuestionamientos responde: “es cierto que este tipo de obras no sélo nos
afecta directamente a nosofros en nuestro patrimonio social y comunitario sino a toda Ia
poblacién del DF. El gobiemno decide y no consulta a'nadie”.

“La mayor parte del terreno por donde atravesaria la carvetera es una zona de nivel
socioecondmico bajo, pobre, zonas populares. La Era sélo es un ejemplo de como se
constituyeron las demas colonias en ésta drea. Su historia nos deja ver cémo se puede luchar en
contra de algo que perjudica el fruto de tantos afios de lucha y esfuerzo.

Esta es una situacién que se constituye como una puerta abierta para negociar o
desplazarnos porque el gobierno cree que no tenemos gran capacidad de resistencia.
Lamentablemente en este pais muchas veces se ha querido manipular y se ha manipulado la
voluntad del pueblo y sobre todo la voluntad de las personas pobres, precisamente con dadivas,

Esta zona seré afectada por medidas e impuestos, principalmente por una infraestructura
que en ninguna forma beneficiaré a los pobladores del Iugar. Es una planificacién que hoy en dia
atenta contra nosotros y con la gente que ha ido llegando aqui irremediablemente.

Sin embargo, con estas disposiciones si se trata de beneficiar a las otras colonias, por
ejemplo a las residenciales debido a que se pretende hacer de este territorio, un espacio para la
gente con suficientes recursos econdémicos y que desea fener una casa de cuatrocientos o
quinientos metros cuadrados. Esto, ldgicamente, estd orientado a la conservacién y disfrute de las
ireas naturales, pero en manos de propiedad privada. Un ejemplo muy claro st en la delegacién
Alvaro Obregon, donde los Ranchos San Francisco, San Antonio y San Bartolo, son propiedad

del Sefior Carlos Hank Gonzdlez.
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Nosotros como organizacién social lo hemos denunciado, ya que se posesiond de
barrancas y espacios naturales, de tal manera que nos han orillado y nos han cerrado accesos a
servicios, como el drenaje. Estamos regresando a la época medieval: grandes murallas y atris de

ellas vive ¢l pueblo, que finalmente es la servidumbre muchas veces de esas mismas casas”.

6= Y LA LEY, ;QUE DICE?

La controversia no ha dejado de cesar pese a que la autopista La Venta-Colegio Militar
estd suspendida. Independientemente de si es o no benéfica esta obra para la ciudad y sus
habitantes, aiin no se descarta la posibilidad de su construccién. Después de exponer los
elementos e intereses que estin en juego con este proyecto carrefero, todavia quedan muchas
interrogantes en ¢l aire.

Dentro del panorama tan polémico que existe sobre este supuesto “libramiento”, hay dos
puntos que resaltan: el impacto urbano y el impacto ecologico. Estos aspectos son la base de las
constantes discusiones por defender o rechazar ia vialidad, Las normas que regulan estas
cuestiones son la Ley de Desarrollo Urbano del DF y la Ley General del Equilibrio Ecoldgico y
Ia Proteccién al Ambiente. ;Y qué dicen estas leyes?

La nueva Ley de Desarrollo Urbano del DF, publicada en el Diario Oficial de la
Federacién el 7 de febrero de 1996, entre sus principales objetivos estan: Establecer las normas y
principios bisicos mediante los cuales se llevara a cabo el desarrollo urbano, con la participacion
democrética de los diversos grupos sociales, a través de sus organizaciones representativas y las
acciones de los particulares, para que contribuyan al alcance de los objetivos y prioridades del
desarroilo urbano y de los programas que se formulen para su gjecucion.

Lo que atafie a la cuestién de la carretera es lo referente a los usos del suelo, planeacién
del desarrollo e impacto urbano y ia participacién social, primordialmente. En relacion a las
actividades en el suelo de conservacion, €l articulo 31, menciona que: en las areas establecidas
come de rescate y de preservacion del medio natural, mo se pueden realizar obras de
urbanizacidn. Sin embargo, las autoridades y los inversionistas hacen caso omiso de este articulo.

Como se menciond anteriormente, la carretera atraviesa zonas tanto de reserva como de rescate
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ecolégico, pero eso no importa, mieniras haya para ellos un negocio que genere intereses

particulares.

El impacto urbano, es un elemento fundamental para regular este tipo de

arbitrariedades, aunque esto s6lo es teoria, en el articulo 46 y 47 de esta ley esté escrito: Cuando

la ejecucion de una obra piiblica o privada . . . pueda afectar negativamente al ambiente natural, a

nammmuo_cmnml..hmém. los solicitantes de una licencia, . . . deberan pxg_sgm,ar_d_qsmdm_dg
impacto urbano y ambiental sobre ei que las autoridades competentes emitirén dlctamen fundado

y motivado, . . . Sin e] cumplimiento de este requisito no podra otorgarse nmguna licencia, E}

Hasta la fecha no se consideran los estudios de impacto urbano ya que quienes
promueven proyectos urbanos dicen: “no existe ningin tipo de afectacién debido a que todo
forma parte del desarrollo urbano y es bienestar para todos”. Més bien es beneficio para pocos.

Algo que no puede pasar de largo y que es pieza clave en la realizacion de cualquier
megaproyecto es la participacién social. “La Administracién Piblica del DF apoyaré y

promover la participacién social . . . en el financiamiento, construccién y operacién de

proyestos de infraestructura, equipamiento y prestacidn de servicios publicos urbanos,

habitacionales, industriales, comerciales; . . . As{ mismo respetard y apoyard las diversas formas

porlaley”. (articulo 59)

Para efectuar todo tipo de obras debe de haber de antemano una concertacion entre los
ciudadanos y el gobierno encargado de ello. La participacién social es un elemento bésico en el
desarrollo y planificacién de la ciudad, asi evitarfan muchos conflictos entre ambas partes y
sobre todo la oposicién de la poblacién. Ademas, estd muy bien definido en este marco juridico.

La nueva Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccién al Ambiente, publicada
en el Diario Oficial de la Federacién el 13 de diciembre de 1996, principalmente tiene como

finalidad:
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Garantizar el derecho de toda persona a vivir en un medio ambiente adecuado para su
desarrollo, salud y bienestar. La preservacion, la restauracién y el mejoramiento del ambiente
para evitar y controlar la contaminacién del aire, agua y suelo.

Garantizar la participacién de personas en forma individual o colectiva en la
preservacion del equilibrio ecolégico y la proteccion al ambiente. Al igual que la concertacion
entre autoridades, sectores social y privado, y grupos sociales en materia ambiental.

Lo que esti relacionado a la cuestién de la carretera es lo referente a la politica e
impacto ambiental, el equilibrio ecolégico, areas naturales protegidas y la participacion social.

Deben existir no sélo mecanismos reguladores en la politica ambiental y equilibrio
ecolbgico sino también acciones de cumplimiento que gmmticen las acciones a las que hace

referencia el articulo 15: La responsabilidad respecto al equilibrio ecoldgico, comprende tanto

generaciones, La coordinacién entre las dependencias y entidades de la administracién publica y
entre los distintos niveles de gobierno y la congertacién con la socjedad, son indispensables para
1a eficacia de las acciones ecoldgicas.

El sujeto principal de la concertacién ecoldgica no solamente son los individuos, sino

también mmmmamzagnnﬁ_mmlﬁ El propésito de la concertacidn de acciones

términos de esta y otras leyes, tomaran las medidas para garantizar ese derecho.

Debe estar muy claro que la calidad de vida no sélo comprende el aspecto material sino
las condiciones ambientales adecuadas para una mejor salud del ser humano. Es un derecho de
todos, por esa razén se exige.

El témmino participacion social no es desconocide, prueba de ello es que varios articulos
lo abordan y no porque las personas que hacen una lucha social lo hayan inventado: “Convocar

. a las organizaciones obreras, empresariales, de campesinos y productores agropecuarios,
pesqueros y forestales, comunidades. agrarias, pueblos indigenas, instituciones educativas,
organizaciones sociales y privadas no luerativas y demas personas _interesadas para que
manifiesten su opinién y propuestas”. (articule 158)
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Aqui se encuentra el gran dilema de la discusién y controversia por el cual la gente se
manifiesta opositora a la autopista: jcudndo se hizo una difusién por parte de las autoridades y de
los empresarios? existid la consulta piblica? jhubo participacién social? ;se convoct a las
organizaciones sociales y demés personas interesadas para manifestar sus opiniones y
propuestas? Todo esto no lo inventd nadie, simple y sencillamente esta contenido en la ley.

Las fireas que estédn comprendidas en la zo:;la del trazo carretero estin primordialmente
los parques, mantos acuiferos, bosques, arroyos, manantiales, reservas naturales, flora y fauna
silvestres, para su proteccién estin los artfculos 50 y 53, pero el cuestionamiento aqui seria ;se
cumple con la proteccién de estas zonas naturales?

“Pn los parques nacionales sélo se podri permitir la realizacién de actividades
relacionadas con la proteccion de sus recursos naturales, el incremento de su flora y fauna y en
general, con la preservacion de los ecosistemas y de sus elementos . . . Se consideran 4reas de
proteccién de recursos naturales las reservas y zonas forestales, las zonas de proteccion de rios,
lagos, lagunas, manantiales y demas cuerpos considerados aguas nacionales, particularmente
cuando éstos se destinen al abastecimiento de agua para el servicio de las poblaciones™.

En el surponiente de 1a ciudad se ubica la zona de mayor recarga de mantos acuiferos
que abastece a pueblos y comunidades enteras del lugar. (Es vilido y justo que se destruyan por
el paso de una carretera?

Existe unz medida que determina finalmente la construccién o cancelacién de un
megaproyecto, en este caso 1a autopista La Venta-Colegio Militar, y que ¢s la accién mayor por
1a cual las autoridades del INE pueden manifestar la resolucion final y dictaminar si existe o no
un impacto ambiental.

“La evaluacién del impacto ambiental es el procedimiento a través del cual la
SEMARNAP establece las condiciones a que se sujetara la realizacion de obras y actividades que
puedan causar desequilibrio ecolégico o rebasar los limites y condiciones establecidos en las
disposiciones aplicables para proteger el ambiente y preservar y restaurar los ecosistemas, a fin
de evitar o reducir al minimo sus efectos negativos sobre el ambiente”. (articulo 28)

Para ello, quienes pretendan llevar a cabo alguna obra o actividad, como vias generales
de comunicacién, requeririn previamente fa autorizacién en materia de impacto ambiental de la

SEMARNAP. El Reglamento de la presente Ley en materia de impacto ambiental, especifica que
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dentro de esas vias generales de comunicacién estdn las carreteras, por lo gue es fundamental la

;Todo esto qué significado tiene? que una cosa es lo que dice la ley y otra muy diferente
lo que se hace. Los efectos de la autopista a mediano plazo se precisan en el cambio de uso del
suelo transformando las dreas de uso agricola y de recarga de los mantos acuiferos cn una gran
manta de asfalto y concreto. De enero de 1995 a la fecha se han realizado ya varias
modificaciones al uso del suelo a lo largo del trazo. Asi como solicitudes para expropiaciones
agrarias.

Un ejemplo de esto fue ¢l decreto de expropiacion de 70,800.00 m” del gjido de San
Bartolo Ameyalco, en la delegacién Alvaro Obregén (27 de enero de 1995). La explicacién de
dicha expropiacién se fundé en la necesidad de disponer de esa superficie para la construccion de
la carretera con el objeto de satisfacer las necesidades del trinsito vehicular mediante la
construccidn de esta via general de comunicacién.

“E] marco juridico debe estar por encima de cualquier decisién. Sin embargo, esta claro
que permanecerd la incertidumbre y el temor, asi como la desconfianza ya qie durante 1996 la
empresa TRIBASA, responssble de la obra, marcd los arboles que serian derribados y se
realizaron una serie de expropiaciones en la delegacién Cuajimalpa que, de acuerdo con las
autoridades, no tienen nada que ver con la autopista pero la ciudadania si los relaciona”, afimé
el diputado Rafael Lopez de Ia Cerda.

Estas acciones son una forma de presién social para la ciudad que se ve limitada sobre
todo en el abastecimiento de agua potable. Ejemplos vemos casi en todas las avenidas que van a
concluir con este proyecto en donde se otorgaron concesiones comerciales violando o
modificando usos del suelo en areas verdes o federales: Avenida Toluca Mega Comercial, Club
Libanés, fraccionamientos, etc. Esto en todo el trayecto de las cuatro delegaciones ;qué los

delegados politicos no conocen las leyes y lo que estd sucediendo?
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“ »

“La ciudad que queremos:
un espacio disefiaio por todos
y para todos”.

FRENTE CUALOCOTLA.

“La ciudad que queremos es aquella que habremos de ensoflar y construir
colectivamente, con un criterio integral que conjunte lo social con lo técnico, lo modemno con |
respecto a las tradiciones, lo dindmico con 1o rlistico y que equilibre lo ambiental con lo rural y
1o urbano”.

;Qué estrategia plantea Cualocotla para convertirse en protagonistas, en este caso de la
planeacién urbana y del ordenamiento de su propia regién?

“Inicialmente el Frente empezo en conira de la carretera La Venta-Colegio Militar. Hoy
en dia nos damos cuenta que no solamente es una carretera lo que nos afecta, estamos buscando
formas que propicien la participacién de los habitantes del surponiente, de manera mas
permanente en sus propias comunidades, mediante procesos comunitarios para que la gente
exprese sus sentimientos y necesidades en términos de qué tipo de ciudad queremos abanderando
dltimamente un proyecto que hemos llamado “Por la ciudad que queremos ”, comenta el
diputado Asambleista y dirigente del Frente CUALOCOTLA Rafael Lépez.

Le gusta que le llamen Rafa y s6lo en formalidades diputado, todo ¢l tiempo demuestra
su cardcter agradable, es muy amistoso, siempre esté dispuesto a proporcionar entrevistas y
cualquier informacién de cardcter colectivo por lo que expresa: “hoy vemos que tenemos que
construir todo un proyecto de ciudad, juntos los que vivimos en ella, no tinicamente con los
intereses de los que la gobiernan, ni con aquellos que han estado en los escritorios pensando qué
tipo de ciudad les deja més dinero 2 los inversionistas y a ellos, por supuesto™.

Con ¢l 4nimo de seguir platicando sobre este proyecto, el diputado contintia: *nosotros

contamos con un programa de diagnéstico, planeacién y participacién social como una forma de
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trabajo. Este programa consiste fundamentalmente en construir un proyecto regional a partir de la
informacién y de una relacién que tengamos de manera muy cercana, muy estrecha con el
gobiemno, con la Cémara Legistativa y la ARDF para modificar las leyes que atentan contra el
derecho de la mayoria a tener un medio ambiente digno”.

“Hacia la construccion de la ciudad que queremos™ del Frente CUALOCQOTLA fue la
base de una serie de reuniones y talleres de diagnéstico y planeacion para orientar la consulia
ciudadana, sobre la problematica urbana en el surponiente del Valle de México.

Estos talleres se Ilevaron a cabo en la Facultad de Arquitectura de la UNAM, durante
1996 y fueron dirigidos por profesionistas y académicos, especialistas en el estudio urbanistico
de nuestra ciudad. Entre los participantes estin los Arquitectos Alfonso Gonzélez Martinez del
Grupo de Estudios Ambientales (GEA)} ¥ Raymundo Rosas Cadena, asesor en la ARDF, también
representantes de organizaciones sociales, comunidades agrarias, grupos ciudadanos, equipos
técnicos civiles y académicos, comités regionales de partidos politicos y consejeros ciudadanos.

Para conocer los objetivos y 1a importancia de los talleres, la joven Josefina Martinez,
miembro del Frente CUALOCOTLA, explica: “el objetivo general se concretd en identificar
conjuntamente probiemas y desafios para mejorar la vida urbana y el ambiente en ¢l surponiente
del Valle de México. Mis especificarnente se¢ traté de enunciar, analizar y definir, hasta donde
fuera posible, los mayores problemas y retos para mejorar la vida en la zona surponiente del
Valle de México, en particular, en las delegaciones de Tlalpan, Magdalena Contreras,
Cuajimalpa y Alvaro Obregén.

Ademis, precisar en andlisis conjunto, cudles pueden ser los principales ejes-problema o
ejes de accién, que resultan de la identificacion de desafios en la ciudad actual y trabajar
conjuntamente para concretar cuales podrian ser las preguntas més precisas y enunciados que
ayuden a llevar a consulta los elementos més importantes y sentidos por los participantes, en el
4mbito de la problematica general indicada”.

Después de un largo proceso de accién, presi6n social y amplia reflexion, los miembros
del Frente y algunas organizaciones aliadas, como Alianza Civica, Movimiento Popular de
Pueblos y Colonos del Sur y la CORSAC, en su lucha por mejorar la vida urbana y definir “la
ciudad que queremos”, impulsaron la realizacion de un curso-taller de formacién y actualizacion

en técnicas de planeacion participativa.
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Josefina Martinez es una joven de 26 afios, su familia fue una de las fundadoras de la
colonia La Era. A pesar de no haber tenido los recursos suficientes para estudiar una carrera
universitaria, que mucho le gustaria, siempre se ha desarrollado como una mujer activa. Al
entrevistarla en varias ocasiones platic sobre los proyectos que, como agrupacién social, tiene el
Frente para la ciudad de México. Para ello, continia con la exposicién acerca de los objetives del
taller sobre planeacién y participacién.

“Este curso fue un medio para apoyar una estrategia de reorientacién de esfuerzos del
Frente, hacia una profundizacién de su accién, y para enlazar lo gue son las demandas de las
propias comunidades locales, incluyendo sus inquietudes y necesidades, con la discusion general,
de como mejorar la ciudad y cémo impedir que se siga imponiendo un proyecto autoritario de
urbanizacién a los ciudadanos que la habitamos.

El objetivo de este taller se concentrd en exponer los conceptos bésicos sobre técnicas y
habitidades de facilitacién de reuniones, planeacién y promocién de la participacién comunitaria,
incidencia en politicas piblicas y manejo de conflictos, asf como realizar con los participantes
ejercicios de su aplicacién a situaciones précticas colectivas en los escenarios urbanos.

Lo que aqui se traté fue muy importante, debido a que con esto quedé claro que la
participacion es més que tomar parte en algo, que requiere muchos elementos para ser entendida
y jercida conscientemente”. ]

Hasta noviembre de 1997, Josefina trabajaba en actividades sociales conjuntas para su
colonia y las comunidades cercanas a donde vive a través de la CORSAC. Ahora lo hace
también, pero desde otra perspectiva ya que colabora en la ARDF con el equipo de trabajo del
diputado Rafael Lépez.

A primera vista, parece ser una mujer de pocas palabras y timida, pero poco a poco
empieza a sonreir y demuestra que tiene muchas inquietudes: “una de las acciones que se
planearon y que desafortunadamente no s llevé ala pactica fue la consulta ciudadana en la zona
surponiente del DF, programada para efectuarse el dia 28 de abril de 1996. La intencién de ¢ste
proceso era saber si la poblacién tenfa conocimiento de este proyecto carretero y su opinidn al
respecto.

Bl motivo por el cual se cancel6 la consulta fue por el desgaste que hubo en la accion

conjunta debido a los procesos electorales internos de consejeros, juntas vecinales, partidos
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politicos, etc. y no porque la gente no se intercsara. De ahi surgieron varias propuestas para
fortalecernos y preparamos como un Frente y responder a las dinamicas que se avecinaban:
planes delegacionales, planes parciales, elecciones para gobernador del DF en 1997 y la
resolucién préxima del proyecto carretero.

Esta consulta era parte fundamental del proyecto ‘por la ciudad que queremos’, en
donde se intentzba impulsar muevas propuestas que mos permitieran el desarrollo de la
comunidad, mejorar la ciudad que habitamos y el propio desarrollo.”

No hay necesidad de cuestionar constantemente, ella misma ofrece la informacién que
uno espera, Josefina continiia con la explicacién y aclara que a pesar de no realizarse la consulta,
se logré difundir en la regidn el proyecto de la autopista por medio de una revista propia del
Frente “El Margen Verde”, documentos, videos y “Compadre Juan: venga usted pa’ aca a
defender ¢l bosque” una obra de teatro guifiol con el grupo “Chinchilete”, todo esto ayudd a un
analisis para aportar elementos que poco a poco van enriqueciendo la construccién de una nueva
sociedad. Esto permitié dejar abierto un hilo conductor enfre las comunidades para difundir ideas
y estar atentos a los problemas regionales.

Las acciones realizadas por ¢! Frente CUALOCOTLA desde 1994, cuando se constituyd
como un movimiento de respuesta social organizada a la pretendida imposicién de la autopista de
cuota La Venta-Colegio Militar se han ampliado. Su trabajo ha hecho crecer su base social y el
spoyo de otros organismos sociales académicos, ciudadanos y técnicos.

“Considero que, dice Josefina, 1a comunicacién y la participacién social son la base de
un cambio en nuestra ciudad”.

¢Por qué participar? ;Cudndo actuar, como organizar y planear la participacién? ;Cémo
analizar una situacién? jEn qué escenario participamos? (Qué hacer cuando no se puede
avanzar? ;Cémo incidir en la modificacién de la vida local y de las politicas publicas?

A pesar del tiempo, en ningin momento se sintié cansada o apética, al contrario,
conforme llegibamos al final de la dltima entrevista Josefina oftrecié todos sus conocimientos y
opiniones y respondié a todas estas preguntas: “para ello, tenemos que organizar una accién
futura, definida como la accién plural, directa, responsable y comprometida de un conjunto de
personas ciudadanas, y no quedarnos sélo con las interrogantes. Es por eso que cn defensa de
nuestro patrimonio econémico, cultural y medio ambiente, el Frente CUALOCOTLA, junto con
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arquitectos, urbanistas, ecologistas, defensores de los derechos humanos y diversas
organizaciones, hemos claborado una agenda de necesidades iniciales para abrir un auténtico
debate sobre “la ciudad que queremos”. Algunas de estas demandas son:

1. Abrir un espacio de participacién de los ciudadanos donde, a partir de una suficiente
informacién, opinemos de manera conjunta con las autoridades y lleguemos a acuerdos sobre ¢!
uso del suelo y destino de nuestra ciudad. Es decir, queremos democracia y no més demagogia.

2. Voluntad politica para atender y resolver problemas que fortalezcan nuestras raices
culturales, al tiempo que fomenten propuestas econémicas que arraiguen a la poblacién y la
hagan productiva,

3, Difundir ampliamente los proyectos de ciudad a través de los medios de
comunicacién, asi como en espacios de opinidn abiertos a la ciudadania, con la presencia de
especialistas plurales.

4. Desarrollar un amplio proyecto integral de produccién agricola y forestal en el que
los habitantes de las zonas periféricas, donde se incluyan huertos, viveros, como espacios de
trabajo, tradicién ancestral y conservacién del dltimo espacio verde de nuestra ciudad.

5. Foralecer en primera instancia la inversién en proyectos tendientes a atender el
gravisimo problema del transporte masivo, no contaminante y con norras muy claras.

Junto con elfo, unir mas a las comunidades mediante el mejoramiento de las vialidades
locales existentes, respetando la actual infraestructura urbana, 2 lo que se deben agregar pasos
peatonales, modificacién de pendientes y eliminacién de zonas de alto riesgo.

6. Analizar la idea del o los libramientos carreteros, pero verdaderamente fuera de la
ciudad, y contando siempre con Ia opinién de la ciudadania, con base en estudios de especialistas
no involucrados en los pretendidos proyectos.

7. En cuanto al medio ambiente, reforzar un cinturén de contencién ambiental y
preservacién de los mantos acuiferos. Cuidado de la flora y fauna de la regién. Reduccién de
contaminantes, humo y basura. Desconcentracién de la infraestructura (vial industrial, etc.), para
estimular el avance de otras entidades.

8. En lo social, fomentar una cultura urbana que frene el proceso de desculturizacion y
deshumanizacién, estimular la participacién ciudadana y, en sintesis, la democracia sobre una

base fundamental: opinar acerca de “la ciudad que queremos”.
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Sus ultimos comentarios fueron mas que nada reflexiones y propuestas: *No nos
oponemos, desde Iuego, al auténtico desarrollo, pero estamos convencidos que este no s¢ puede
dar, primeramente, sin la consulta a la ciudadania, la cual, se supone, es en Gltima instancia la
beneficiaria de los proyectos.

i Cdmo debe ser la ciudad que queremos? ;Cada vez con mas autopistas? ;Es aceptable
por la ciudadania que se nos impongan criterios de vialidades cuando ni siquiera nos han
consultado al respecto?

Para nosotros, el asunto de las vialidades y transporte forma parte de una politica
integral frente a la gran ciudad que habitamos y que no puede ser encausada adecuadamente con
medidas aisladas, menos aiin si estas responden a intereses de grupos econdmicos al margen de la
poblacidn.

Todo proyecto de esta naturaleza debe ser ampliamente consultado y discutido con la
ciudadanja. Se deben crear espacios pilblicos que contemplen las iniciativas sociales. Este
proyecto y otros similares deben ser ampliamente discutidos por todos los medios posibles. Es
necesario integrar el referéndum, el plebiscito y la consufta ciudadana como figuras de derecho
constitucionales”.

La conclusién de Josefina Martinez dice mucho: “los Cualocotlos tienen muchos afios
de lucha y organizacién, y hoy estin reunidos en la defensa de la ciudad y uno de sus contornos
mas vitales. Por ello, es necesario, frente a su lucha y sus demandes, no ser neutrales; es
necesario ser parciales y estar con ellos y escuchar sus mensajes desde los Altos de Cualocotla,

un poco mds all4 . . . de la selva de concreto™.

1 UNA ALTERNATIVA . . . LA PARTICIPACION SOCIAL.

Mejorar la vida en nuestra ciudad, con la participacion amplia de todos los que vivimos
en ella, para disminuir et deterioro que sufre y reorientar su desenvolvimiento futuro hacia
condiciones que la hagan sostenible y mas agradable, resulta cuestionable pero no distante de la

realidad.
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La siguiente propuesta subraya la necesidad de que nosotros mismos y como ciudadanos
tracemos los caminos y proyectos de la cindad para hacer una mejor y més participativa
planeaci6n del desarrollo urbano en el Valle de México.

Para informarnos en qué consiste esta propuesta, el diputado Rafael Lopez, explica por
qué la participacién de los ciudadanos, en este proyecto social, es una buena altemativa para
emprender un nuevo equipo de trabajo:

“Para la construccién de la ciudad que queremos debe haber una participacion de todos
los actores: la parte de la sociedad civil, la parte de gobiemo y la parte legislativa,
principalmente. Hasta la fecha, la ciudad de México se ha construido a partir de la decision del
gobiemo, de la parte ejecutiva del Estado, con el objetivo de obtener intereses particulares.
Siempre se olvida que la sociedad civil es parte fundamental de ese disefio de ciudad.

Sin embargo, es precisamente ¢l bienestar de la sociedad, !a justificacién por la cual se
planean toda una serie de proyectos. En el caso de nuestra ciudad, el gobierno interviene con
planteamientos contenidos en los planes y programas de desarrollo. De ahi surge una estrategia
de crecimiento: una visién de crear una ciudad que cumpla una actividad dentro del
funcionamiento de una economia intemacional.

La capital se ve como una ciudad que debe cumplir funciones basicamente de un centro
donde se desarrollen actividades comerciales, de prestacién de servicios y financieras a nivel
nacional con relacién internacional. Dejan al margen totalmente a las representaciones sociales,
populares y legales. Dentro de esa construccién de la ciudad no estan incluidos todos los
ciudadanos”.

Con la experiencia de muchos afios en el movimiento social su énimo no decae, al
contrario se fortalece y eso lo demuestra al hacer el doble de trabajo, ya no es sélo su colonia o
comunidad, ahora son mis peticiones y necesidades, jcudles son las soluciones?, responde el
diputado:

“Para poder enfrentar la embestida de la politica neoliberal lo que se ha hecho es
organizamos socialmente con el fin de ganar espacios en la opinién piblica. Por ejemplo, en ¢l
aspecto del medio ambiente, las organizaciones ecologistas ﬁsicamenté ganaron espacios lo cual
les permite hacer una corriente de opinién con respecto a la conservacion del ambiente, del aire,

de la tierra y del agua. En casos anteriores, en donde las Asambleas han sido regidas por la linea
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del Partido Revolucionario Institucional (PRI), las leyes de desarrollo urbano y del medio
ambiente no son instrumentos realmente sociales, de la ciudadania, sélo han sido normativos, un
poco acomodados a las circunstancias y sin ninguna eficacia en sus acciones.

En la actualidad, el poder legislativo debe tener una cobertura legal para poder
intervenir en programas y proyectos de planeacién de desarrollo urbano ya que los tiene muy
limitados, todavia no participa en el proceso de planeacién urbana. La base de la construccion de
una ciudad se fundamenta en las instancias legales y sociales de participacién para que ahi, el
ciudadano, pueda proponer, decidir y evaluar todo aquello que tiene que ver con su vida
cotidiana. En su defecto, esas instancias pueden ser informales, es decir, que mo estén
reconocidas legalmente, pero lo que si debe existir necesariamente es la organizacion social para
disefiar la ciudad”.

¢{Es vélido recurrir a cualquier tipo de organizacién social? Antes de contestar piensa un
momento y muy serio sin titubear dice:

“En el caso de la autopista La Venta-Colegio Militar, sino se hubiera formado el Frente
CUALOCOTLA, como herramienta orgénica, serfa muy dificil tener una resistencia ante el
embate del capital inmobiliario. Legalmente no est4 reconocido, pero ante la falta de mecanismos
que 1o permiten agrupaciones, nosotros lo construimos al margen de las leyes. Es una forma de
representacién que, con el transcurso del tiempo, la reconoce el gobierno, porque desbordo
totalmente el marco juridico que existe de participacién. Hasta el momento es la manera de
edificar la cindad.

Lo que nos planteamos como reto es continuar con esta politica de organizacién social
para la defensa de la ciudad y crear mecanismos de participacién que no existen, como la
consulta, 1a iniciativa popular y el referéndum, a través de los cuales, los ciudadanos, podamos
proponer alternativas o formas de hacer més habitable 1a ciudad. También, elaborar propuestas de
un marco juridico moderno y actualizado, ya que las necesidades actuales asf lo exigen, donde
todos sean participes del proceso de planeacién urbana. Porque el actual es sélo un instrumento o
una estructura creada por el gobierno anterior para controlar la participacion ciudadana”.

Sin dejar de mirarme fijamente y a manera de afirmacién manifiesta: “todos los
megaproyectos deben de incluir, ademés de la conservacién ecolégica y del desarrollo

inmobiliario, un mejoramiento social. ;Qué quicre decir eso? Contribuir con equipamiento las
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zonas que se encuentran alrededor de las obras, va sean programas de salud, transporte, vivienda,
servicios y educacidn, entre otros. Los proyectos modernos de hoy tienen que contemplar estos
elementos. No deben buscar, iinicamente el beneficio econémico sino que también se considere
un beneficio sociat.

Nosotros vamos a proponer que en el marco juridico exista este compromiso. Por
ejemplo, hay una norma que dice: a partir de los 5 mil m? construidos se tiene que presentar un
estudio de impacto urbano. Entonces, la propuesta €s que aparte de ese estudio, se manifieste
claramente un compromiso social en el entorno en donde se va a edificar ese inmueble, por
ejemplo, adoptar parques o jardines para mejorarlos.

Ademis de la lucha por crear instancias y espacios de participacidn, también se debatird
contra los intereses econémicos de particulares. Para ello se tendrd que dinamizar la participacién
social, 1a cuestidn de la informacién y de la comunicacion”.

La apariencia fisica no representa sus 45 afios, lo que si es representativo se reflejaen la
fundacién de la CORSAC (1980), como empresa social de abasto popular y promotora de la
salud, cultura, educacion, derechos humanos y nutricién. Con estos alcances, sefiala el diputado,
también se puede lograr:

“Crear una conciencia ciudadana diferente, una conciencia filoséfica del respeto del
hombre por la naturaleza, que deba estar por encima de los intereses particulares de quien sea, es
una tarea muy dificil que va a llevar tiempo. Podemos invertir mucho en difusion pero si eso no
lo aterrizamos en acciones concretas de la ciudadanfa se queda sélo en buenas intenciones.

El objetivo de la participacidn social es tener una cultura que nos permita entender y
cuestionar nuestra calidad de vida. Ese ¢s un tema que aparentemente se escucha muy trillado,
pero que es fundamental. Si estamos en equilibrio entre ¢l hombre y la naturaleza, eso nos
permitira elevar nuestro nivel de vida. La calidad de vida no es en términos materiales, eso es
s6lo parte de ello, sino més bien en atender la salud, vivienda, educacidn, aire limpio, jardines,
vigilancia, un mejor transporte y una convivencia vecinal.

Hay un término muy importante y debe de ser parte de esa ciudad que queremos, parte
de esta cultura ciudadana: e! tequio o la faena, que para realizar cualquier actividad tengamos que

recurrir a eso. Como una forma no sélo de mejorar nuestras condiciones materiales sino tambi¢n
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de convivencia social, ¢l fortalecimiento y rescate de esa prictica milenaria de los pueblos, asi
como e} trabajo comunitario pueden ser un cje para ir mejorando nuestra catidad de vida.

La participacién social debe ser mas que una alternativa en la ciudad que queremos. Es
el inicio de una transformacién para las futuras generaciones. A este proyecto nos podemos
sumar todos, no sélo es responsabilidad de los asambleistas, representantes sociales o dei
gobiemo sino de todos aquellos que integramos esta ciudad, todavia es tiempo, apenas
comienza”.

] s

2= ANHELQS, UTOPIAS Y ALGO MAS.

Se ha visto que los megaproyectos de ciudad causan malestar y oposicién de los
residentes de las 4reas vecinas y de otros sectores de la poblacién, porque benefician sélo al
inversionista privado, no mejoran la habitabilidad de las zonas y la economia de sus habitantes.
Agravan los problemas locales y atin los globales, destruyen o degradan el patrimonio ambiental,
urbano, arquitecténico, social y las identidades locales, y cuestan muy caro en impuestos a todos
los ciudadanos.

“La aprobaci6n de este tipo de proyectos deberla tener como requisito una consulia
ciudadana abierta, organizada por el gobiemno capitalino y las instancias de participacion local,
asi como la preevaluacién por 1a Asamblea Legislativa que autorizaria, segun la norma actual, los
posibles cambios de uso del suelo, de los anteproyectos y sus andlisis preliminares de impacto
ambiental, socioecondmico y urbano (sobre el conjunto de relaciones con la ciudad). Asi se
facilitarfart los acuerdos entre autoridades, inversionistas y ciudadanos, para evitar conflictos y
rechazos.

Una renovacién urbana debe ser planeada democratica, popular ¢ integraimente. Serfa
necesario partir de una propuesta integrada de conjunto, elaborada con participacién democratica
de todos los involucrados, en particular los eternos ausentes en estos procesos: los habitantes
pobres, los artesanos y pequefios comerciantes, los trabajadores y usuarios populares asi como

sus organizaciones representativas”, asi opina la Licenciada Elizabeth Anaya,'® quien al ser

¥ Urbanista én 1a UAM Xochimilco y en a Comisién de Asentamientos Humanos y Obras Piiblicas,
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entrevistada, nos presenta cuestiones diferentes a lo social, pero que son de gran interés para
mejorar la vida de los ciudadanos.

iCémo se puede lograr esa propuesta conjunta? De manera muy técnica y como si
estuviera resolviendo un cuestionario respondié: “en primer término, es importante mencionar
que el aspecto econdmico y politico de la ciudad es parte fundamental en la bisqueda de
soluciones y alternativas urbanisticas. De aqui se definen Ias condiciones necesarias para lograr
una ciudad planeada por todos y disfrutada por todos.

Para ello, es necesario destacar que el funcionamiento del centro de la metrépoli genera
intercambios econdmicos y establece pautas para toda la regién central, por lo que cualquier
politica encaminada a racionalizar la productividad, generar un nuevo esquema de distribucion
del ingreso para atender a los sectores mayoritarios de la poblacién y elevar ¢l nivel de vida de la

poblacién debe disefiarse en conjunto.

Suena fuera de lo comiin, pero su propuesta es como una receta de cocina en donde se
va paso por paso para que resulte el guisado y como una nota o advertencia aparece: se requiere
de un estudio riguroso de alternativas posibles con ¢l concurso de todos los sectores
involucrados, a fin de:

a) Contar con un disefio econédmico-productivo integral del sistema urbano central y las

ciudades que lo conforman.

b) Mantener un crecimiento econdmico sostenido del drea metropotitana de la ciudad de
México para garantizar empleo y salarios adecuados a la peoblacion existente y al crecimiento
futuro,

¢) Descentralizar de manera selectiva actividades productivas a otras ciudades de la
regién central y otras zonas del pais.

d} Promover actividades productivas de bajo riesgo, no congestionantes: industria de
alta tecnologia no contaminante o intensiva en mano de obra, investigacién y desarrollo,
produccién cultural, servicios, turismo, etc. También apoyar prioritariamente a la productividad
de [a pequefia y mediana industria, que es gran creadora de empleo.

¢) Racionalizar el funcionamiento de las zonas industriales, de almacenaje, comerciales
y de servicios, para alcanzar un uso racional del territorio y reducir la congestién vehicular y la

contaminacién ambiental, asi como acercar las zonas de vivienda a las de trabajo.
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f) Crear zonas de biodiversidad protegida, de 4reas agropecuarias y sus poblados, tales
como Xochimilco y Milpa Alta, mediante subsidio estatal.

Después de haber realizado correctamente cada uno de los pasos se agrega lo siguiente:
“tarnbién es esencial sefialar que adin en los casos de manejo privado de algin servicio o parte de
él, el Estado debe conservar la rectoria, para la regulacion y gestion mediante reglas precisas,
transparentes y conocidas socialmente, con el objetivo de someter la accién privada a los
intereses y necesidades colectivos y de mejoramiento de la calidad de vida urbana”,

Como parte final de esta entrevista metodica de pregunta y respuesta, la Licenciada
Anaya, considerd relevante mencionar algunas de las politicas urbanas que mas bien s¢ definirian
como “anhelos urbanos™:

“La intervencién privada debe ser regulada, subsidiaria y complementaria de la accion
piblica y no a la inversa. El gasto social debe incrementarse sustancialmente, como medio para
garantizar el crecimiento ordenado y la satisfaccién eficiente de los servicios pablicos.

Las tarifas deben ser diferenciadas, segin ¢l tipo de actividad rentable o producti\;a ¥
segin el patrimonio y ganancias de los usuarios. Los que més reciben deben financiar y subsidiar
a los que menos reqiben, ¢l Bstado debe subsidiar a los consumidores populares como justa
retribucién a su papel en la creacién de riqueza y la formacién del presupuesto publico.

La satisfaccién de las necesidades colectivas de reproduccién debe ser prioritaria en
relacién 2 la de lucro econdmico; debe fomentarse y privilegiarse el desarrollo de los servicios
pliblicos colectivos sobre los privados ¢ individuales.

La salud, la educacién y el transporte privado o piiblico privatizado deben ser
estrictamente regulados y controlados, defendiendo los intereses de los usuarios y hacerlos
funcionales y operativos para la ciudad. En la inversién y la gestion del transporte y la
infraestructura de soporte debe preferirse el colectivo sobre el individual, y el menos
contaminante.

Probablemente fue un poco aburrida esta parte por ser tan esquematica, pero en un
estudio de este tipo se deben considerar diferentes propuestas para tener varias expectativas,
comenta la Licenciada Elizabeth Anaya quien en su conclusion puntualizé: “son anhelos

histéricos y utopias que para hacerse realidad requieren de un gobierno con mayor conciencia
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urbana y respeto por la naturaleza, esa que todavia lucha contra la cultura urbana moderna que

crece dia a dia”,

81



En lo ya manifestado en el transcurso de la presente tesis, a manera de reportaje, se
concluye que la capital, a pesar de concentrar los medios de informacion més desarrollados, es
un espacio desconocido para quienes intentan solucionar los problemas que en ella se han
suscitado a lo largo de muchas décadas y para los propios habitantes.

El desconocimiento y la forma parcializada de percibirla no sélo ha obstaculizado una
participacién mas activa y propositiva de los ciudadanos frente a sus problemas. También es
fuente de muchos conflictos entre ciudadanos y gobierno.

Los proyectos urbanos como la Alameda, ¢l Tren Elevado, los estacionamientos, las
vias autoexpréss, la Villa de Guadalupe, el estadio Cruz Azul y la propia catretera La Venta-
Colegio Militar que contraponen los intereses generales con los particulares, han causado no sélo
polémica sino un rechazo por parte de los pobladores.

La ciudad es un escenario de enfrentamientos y conflictos que muchas veces no
encuentran caminos de gestién y negociacién politica para solucionarlos. La concepcion global
sobre la ciudad de las organizaciones sociales se enfrenta al desconocimiento y la inexperiencia
del gobieno sobre los problemas locales, o cual genera una polarizacién de intereses. El
resultado es la imposicidn de las obras sin consultar a los ciudadanos o bien su cancelacidn. .

Fl fondo del problema es la falta de informacién méas completa y general sobre la
ciudad, del cémo es y cémo funciona. Una ciudadania poco informada es poco participativa o es
presa de posturas radicalizadas que tienden a consolidar posiciones cerradas a cualquier
negociacién. Un proyecto para la ciudad tiene que garantizar mecanismos para socializar la
informacién sobre la ciudad.

Para entender el funcionamiento global de nuestra urbe se necesita, en primera instancia,
ampliar ia informacién técnica que por ahora sélo pertenece exclusivamente a circulos y equipos
especializados.

:C6mo se abastece de agua la ciudad y qué repercusiones tiene sobre el subsuelo? ;Qué
otras alternativas existen? ;Cémo se desaloja y por qué es bueno seguir construyendo el drenaje
profundo? ;Cémo vive la gente en las periferias y qué limitaciones existen para dotarla de agua?

Cuiles son las estrategias y cdmo se invierte el presupuesto para nuestras fuerzas de seguridad
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ciudadana? ;Cudles son los principales problemas de la vialidad y el por qué las propuestas del
segundo piso al Periférico y otras vias? ;Por qué tantos estacionamientos subterraneos?

Ampliar la informacién sobre la ciudad a la sociedad requiere la presencia de las
instituciones educativas y de investigacion, de los grupos promotores de programas no
gubemamentales v, en fin, de todas aquellas instancias que sumando esfuerzos pudieran brindar
sus conocimientos y experiencias aprovechando los medios de comunicacién masivos como la
radio, la television y la prensa escrita.

Esta es una funcién bésica que fortaleceria las formas de participacién como las
consultas populares, el plebiscito, el referéndum, las iniciativas populares y los futuros procesos
de eleccién de nuestros representantes.

Informacién para el ciudadano. Es una forma de aminerar los conflictos, pero sobre todo
fortalecer una participacién mdas democritica en la toma de decisiones, de los consejeros
ciudadanos, de los ayuntamientos, de los municipios conurbados, de las representaciones
legislativas en el Congreso y de nuestros representantes en la Asamblea del DF.

Pero nos preguntamos jcudl es el proyecto de ciudad que sustentaremos los ciudadanos,
agrupaciones sociales y partidos politicos?

Aqui radica un aspecto fundamental de los procesos democraticos sobre Ia ciudad: la
reflexion y la discusion acerca de la ciudad que deseamos, de las concepciones ¢ ideas sobre los
problemas y las propuestas para solucionar los conflictos urbanos que nos aquejan.

No se trata sélo de elegir democraticamente a nuestros representantes, sino de saber por
qué y para qué los elegimos.

Todas estas acciones conforman un proyecte de ciudad. No se trata de un
cuestionamiento de todos los actos, sino de hacer una evaluacién critica de los resultados y
alcances. Pero sobre todo, de involucrar al ciudadano y principalmente a sus organizaciones
sociales,

El lema de “per Ia ciudad que queremos™ no debe ser solamente de una organizacion
social, de un partido politico ni de un determinado grupo social, sino de todes.y cada uno de los
que vivimos en esta gran metropoli.

Es todavia tiempo, a fines del siglo XX, de detener la urbanizacién hacia el valle de

Cuemavaca, de impedir 1a destruccién de las reservas ecolégicas més preciadas de la ciudad, de
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garantizar las 4reas de recarga acuifera y los valiosos recursos forestales asi como de impedir la
extincion de las culturas y costumbres ancestrales que todavia resisten en el sur las modernidades
urbanas.

Por los impactos ambientales que podria generar la carretera, estd “temporalmente
suspendida®. Esto parece mas una tregua mientras se avanza en la adquisicion de tierras y en el
proyecto. El gobierno del Ingeniero Cérdenas y la SCT deben informar a la poblacién del plan
general y de los planes delegacionales y parciales de desarrollo urbano.

.Son estas obras prioritarias en la crisis? ;(No seria mejor la creacién de empleos, la
construccion de viviendas y de servicios para los sectores con mayores necesidades?

De construirse la autopista, s deben incorporar propuestas y demdis mecanismos
juridicos y administrativos para preservar y fortalecer las actividades agricolas de la region, de
tal manera que se conserven las comunidades agrarias incorporindolas en los beneficios
econémicos, tan rentables para los nuevos consorcios financieros e inmobiliarios de nuestra
ciuded.

El gobierno tiene un compromiso y una responsabilidad para detener los daiios
ambientales, sociales y culturales que se generarian. Se debe suspender la autorizacién de la
SEMARNAP y cancelar asi ¢l trazo de la carretera La Venta-Colegio Militar para buscar otras

alternativas viales. Urbanizar si, pero no a costa de los pulmones verdes de la ciudad.
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ANEXO 1

“Por la ciudad que queremos”






ANEXO 2

TERCER ANILLO METROPOLITANO
(1995 - 2000)

En rosa la autopista La Venta-Colegio Militar.
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ANEXO 3

Auntc pista La Venita-Colegio Milifes
¥ viles primarias en la zona del trago
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