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INTRODUCCION

*La vida es lo cotidiano.” Héctor Marcovich

“A la ciudad, como al cdnyuge, no se lo quiere... se lo extrafia.” Gustavo Marcovich
“La ecologia es un problema de la clase media.” P. Ch.

“Ni la fuerza de las botas ni la parsimonia de los votos.” Gustavo Marcovich

“El agente contaminante mas peligroso es la estupidez.” Gustavo Marcovich

Planteamiento del tema

La Ciudad de México esta corﬁaminada, no es ningin secreto. Muchos estudios seialan
que es de las ciudades mas contaminadas del mundo. Triste honor. La contaminacién,
aparecié hace muchos afios en este Valle y parece practicamente imposible eliminaria.
Todos la padecemos pero también todos contribuimos a producijrla y es obligacion de
todos ayudar a disminuirla.

Para comprender el problema de la contaminacién ambiental en la Ciudad de
México es indispensable conocer sus caracteristicas histéricas, geogrificas, econémicas
¥y sociales. Para llegar al punto climatico de opinar cémo debe ser la ciudad primero se
debe profundizar en el andlisis de como es.

Como la gran metrépoli que es, en esta compleja ciudad se congrega una parte
importante de la actividad econdmica, politica, administrativa y cultural del pais, asi
como una vasta poblacién. Este habitat urbano, conformado por millones de individuos
y sus actividades, también es la capital de México. Es productora y consumidora de
grandes cantidades de recursos; y es destructora del medio.

Los contaminantes no caen del cielo sino que se generan y clevan del suelo, de
donde nosotros los producimos. Todo 10 que hace ¢l ser humano contamina. Moverse,
comer, producir energia o cualquier articulo gencra contaminacion. Los cientificos

trabajan a marchas forzadas para reducir los niveles de cc inaci

, las ja




gubcrnamemales crean y aplican leyes para combatirlas, los ciudadanos aceptamos,
generalmente a regafiadientes, las medidas y sufrimos a diario el embate del ambiente
urbano. Pero parece que todo es inatil: Ja contaminacion no disminuye a la velocidad
deseada. Pero no se puede ser pesimista y aceptar nuestra derrota. Todos debemos
afrontar la lucha contra ecste calambre de la civilizacion y, como ante cualquier
problema, lo primero es tratar de conocerlo a fondo. Citando a Albert Shaw, *“Los
actuales males de la vida urbana son temporales y remediables... Las condiciones y
circunstancias que conforman las vidas de las masas de habitantes de las ciudades
modernas pueden adecuarse a las necesidades de éstas, de modo que abarquen el
desarrollo superior de !a especie, en lo fisico, en lo intelectual y en las caracteristicas
morales. Los denominados problemas de las ciudades modernas no son otra cosa que
fases distintas de esta tnica cuestion fundamental: ;como conseguir la adecuaciéon
Sptima del medio al bienestar de las poblaciones urbanas? Y la ciencia puede afrontar y
dar respuesta a cada uno de estos problemas™

Del conocimiento de la problemidtica ambiental del Distrito Federal y de la Zona

Metropolitana de la Ciudad de México es sobre lo que versa este trabajo.

Objetivos
El presente estudio persigue cuatro objetivos fundamentales

e Analizar las caracteristicas fisicas, historicas, econdmicas y culturales de la
ciudad que estan cn relacién directa con la produccién de cont=minantes.
Tratar de explicar la cultura de los contaminantes: no sélo como han progresado
fisicamente, sino cémo ha evolucionado nuestra percepcion cultural de ellos.

Distinguir y conocer los contaminantes que nos afectan directamente en este

entorno urbano.




e Proponer medidas para reducir el impacto de los contaminantes en la vida de los

habitantes de la Ciudad de México.

Enfoque
Hace mas de medio siglo que el gedgrafo francés Georges Chabot' empled por primera
vez la expresion “fendmeno urbano™ para caracterizar el prodigioso desarrollo de las
ciudades en la época contemporinea. El fendbmeno urbano es enorme y complejo;
abarca realidades multiples y heterogéneas y puede ser estudiado con \;arios enfoques y
con preocupaciones muy diferentes por las diversas disciplinas. En la actualidad, las
distintas disciplinas que se encargan de estudiar ¢l fenémeno urbano (geografia,
demografia, historia, psicologia, sociologia, economia, climatologia, geologia, biologia,
etc.) debe, indiscutiblemente, incluir a la quimica porque es la ciencia que otorga el
conocimiento de los materiales que conforman la ciudad asi como de los desechos que
produce.

La contaminacién del ambiente, del sitio donde habitamos, es abordada desde la
Sptica de los sentidos, que son nuestro enlace con el mundo. Se pretende entender cémo
percibimos la contaminacién, cémo afecta a nuestros sentidos y cémo podemos
distinguir los contaminantes a través de ellos, cuando esto es posible. Desde esta Sptica
se debe contemplar la interaccién de los contaminantes con los sentidos como una
interaccion dinamica: los percibimos pero alteran nuestra percepcién, modifican
nuestros sentidos y perturban nuestro cerebro, nuestro estar en el mundo. El sujeto que
conoce "a través de los sentidos™ no lo hace en sentidos compartimentados ni realiza
una integracién que tiene mucho mis de cerebral que de intelectual: en este proceso de
conocimiento opera la educacién y la cultura. No percibimos y después procesamos lo

percibido: el proceso de registrar siempre esta afectado por la cultura.

' Derycke, Pierre-Henri, La Economia Urbana, p. 38.




El estudio se ha estructurado en diez capitulos. En los primeros dos capitulos se

analiza el concepto de Ciudad (origen, obJenvos y eslructura) y el caso especifico de la

Cludad de Mé\uco con sus caracler[stlcas. A partir del tercer capitulo se estudia el

problemn dc la contaminaclén;amblenlnl ¢on un enfoque eminenlcmenle sensorial. Del

anahzan los sentidos fisicos (oido ¥y v:sla), luego’el® f'sncoquimlco (tacto) y por altimo

los eminentemente quimicos (olfato y gusgo). En’ apitulo noveno se analiza el caso

de la contaminacién en interiores, que ' tamb on parte de la ciudad. En las

conclusiones, se pretende dar un panoram'a_del es| "achal de la Ciudad de México y

de las posibles soluciones conceptuales a los p oblémas planteados.




CAPITULO L. LA CIUDAD

“Ay los que Jjuntais c‘asrab qgin ‘c‘a"sa, y campo a campo aneXiondis, hasta ocupar todo el
sitio...” Isaias, Ca yitulo .V, Versiculo 8

Vivir én una ciudad, en:una’'como la Ciudad de México por cjemplo, parece ser una

fn}dlidzid Entre la variedad de problemas reconocidos que se asocian con la vida en la

primero hay que emender las cir icias domir de la vida citadina. Antes de

prctender refundar la cnudad se debe analizar como es en la actualidad.

o Es posnble pensar que la aglomeracion es culpable en gran medida de la mayoria
de los males urbanos pero, evidentemente, el problema es mais complejo ya que en un
hormiguero 1a densidad de habitantes es mayor pero sus problemas son menos graves
(con la excepcion de un niiio con manguera). Cada ciudad tienc problemas propios que
se remontan a su origen (propdsito y ubicacion) y al desarrollo histérico a que han sido
sometidas sus naciones (situaciones claramente politicas y econémicas). Sin embargo
parece haber problemas comunes a ciertas ciudades, ya sea por similitudes geograficas
(como la Ciudad de México y Santiago de Chile) o econdmicas, cosmo es ¢l caso de los
paises subdesarrollados donde el crecimiento urbano no manticne correspondencia con
el crecimiento econdmico que acompaié la primera urbanizacidén en los paises
capitalistas industriales.: Las metrépolis también tienden a padecer problemas similares

directamente relacionados con su despiadada magnitud.

2 Castells. Manuel, La cuestion urbana, p. 22.




En vmedié de la controversia sobre la tétrica situacién urbana -escascz de
vivienda, di_ﬁcﬁltad para la recreacion, falta de transporte, confusion de las autoridades,
crecfentg deli“ncuencia, deficiencias en la educacion y contaminacion del agua, del aire y
de la tiefra- se tiende a olvidar, de hecho, que de lo que realmente se habla es de nuestro
iugar para vivir, del jardin de nuestros hogares, y la calidad de este Iuéar determina la
calidad de nuestra vida.!' Los citadinos, como dueiios de esta Ciudad, tienen la
obligacién de arreglarla, limpiarla y decorarla a su entero gusto. Si van a viviren ella, y
sus hijos y los de ellos, es justo que vivan bien. Como bien dijo Aristételes “el impulso
no so6lo de congregarse en ciudades para vivir sino de permanecer viviendo la buena

vida™.

La ciudad

“La ciudad es la mas bella obra de arte de la historia de la humanidad.” Hegel

La ciudad es un objeto voluminoso delimitado fisicamente por su contorno pero infinito
en su contenido y de alcances mayores sobre el territorio externo ~!os alrededores, €l
pais y el mundo- cuyo objetivo primordial es albergar una comunidad de personas y
procurarles protecciéon contra el “salvaje medio” y los enemigos histéricos o los que se
acumulen. Es ficilmente definible por el contraste con el campo que la rodea* y esta
conformada por calles pavimentadas bordeadas por aceras, casas que se tocan entre si y
que se extienden en altura para economizar espacio, tiendas, luces que hacen la noche
mas clara que el dia y el movimiento constante de hombres y vehiculos. Para los
romanos la “urbe™, el espacio delimitado materialmente (calles y construcciones)

diferia del concepto de “‘ciudad”, del vocablo latino civiras y este a su vez del griego

> van Eckardt, Wolf. La crisis de las ciudades, p- XII.

* Facilmente si se tiene Ia suerte de poder llcgar a sus limites.

3 Urbs significaba Ja cindad, es decir. Roma en oposicion a los campos de Lacio. (Chabot. Georges. Las
cindudes. p. V).




~

polis, que implicaba el concepto de “los ciudadanos™. En la actualidad, “urbe” y
“ciudad”™ se utilizan indiscriminadamente como sin6nimos.~

La demografia define a la ciudad numéricamente al fijar un determinado nimero
de habitantes por encima del cual una aglomeracién recibe ese nombre. Esta cifra no es
absoluta porque cambia segin el pais y la época.’ Para el geégrafo, la ciudad es, ante
todo, un paisaje, un paisaje de geografia humana, y como tal se reconoce y clasifica
precisamente por su aspecto exterior. Para el urbanista Chabot, la ciudad se opone al
campo por su género de vida; mientras que e! habitat rural estd definido por ser el de
aquellas personas cuya principal ocupacién es cultivar fa tierra, el habitat urbano es el
de aquellos que no cultivan la tierra, o que, por lo menos, no es su actividad principal.*

En resumen, la ciudad es el tremcndo ropero donde es guardado todo lo que
implica una civilizacién. Tiene una realidad econémica, socia) y cultural; es el centro de
capitales, de conocimientos, de técnicas y tiene también una vida social. En palabras de
Lefebvre, es una productora de obras que resulta ser una obra en si misma.» Es “el
medio™ donde habitamos y es nuestra realidad: la realidad urbana. Reune los frutos de la
tierra en sus mercados, recrea la naturaleza en sus jardines y permite la produccion de
obras, de objetos, de actos y de situaciones."™

Afuera de “nuestra casa™, esta “la ciudad™, ese conjunto extrafio de calles,
personas, signos, seflales innumcrables y simbolos que generan una esencia citadina
unica y distinta a otras ciudades, que la hace sentir propia o ajena. Aparte de los

innumerables problemas y molestias, de que muchos la habitan por ¢l simple azar de

¢ L.os términos “urb 7 y “civilizad: **, cuyas raices son urbe ¥ ciudad, dan la idea de cierto
i que se D a la forma de vida de los que no habilan en estos conglomerados

humanos.

7 RHay *p los™ que sobrep 1a cifra blecida y siguen siendo “pueblos™. Asimi hay ci

que son consideradas como tales por su . ] se practi

deshabitadas.

® Chabot, G., Op. cit., p. 14.

® Lefebvre, Henri, De o rural a lo urbano, p. 215.
19 tbidem, p. 267.




haber nacido en ella o porque alli trabajan, en la gran ciudad existe la diversidad que no

puedcn ofrecer las pcqucﬁas c:udades o los pueblos‘ “... bienes que ambicionar, oficios

que aprcnder, amngos que frecuenlar, 4 ores que conquistar”, en palabras de Lefebvre.

Al igual que Hegel urbamsta Gastén Bardet sefiala que la ciudad “por su
matcrmhzncuén pl.’xsnca de Ins necesxdades y de los ideales del hombre, es la mas grande
obra de arte. colectnvo" o ]

AI ser un bbjelo habitado y diseflado por millones de “dueiios”, de “homo
urbanicus™, 'quc en este preciso momento estin hacicndo uso de ella, sus estructuras y
funcionces eélﬁn cambiando continuamente, e\’lolucionan, ¥ su definicién finalmente
puede resultar efimera porque, como escribié Sato, “la ciudad se identifica
cotidianamente en su uso, aunque se desconozcan sus leycs, sus origenes o su historia.”

La situacién econdmica actual, con todas sus desigualdades y la famosa
globalizacion (en primer término de la miseria en todos los sentidos) ha conducido a la
ciudad a un estado de inconsciencia en el cual sus habitantes ya no saben realmente por
qué viven en ella y se produce un nuevo nomadismo en busca de me¢jores condiciones
de vida. La ciudad real es una ciudad enferma (“un cancer que goza de buena salud”™
escribié Le Corbusier) y el pesimismo empicza a cubrir a los ciudadanos porque, como
sefiala Auzelle, “la gran aglomeracion ha dejado de asegurar ¢l desarrollo del hombre; al
contrario, 1o fatiga, lo agobia, lo enferma de anemia, de esclerosis, cuando no lo mata
lisa y llanamente, por lento languidecer en sus tugurios o por accidente en sus calles
atestadas™." De manera parecida se expresaba Le Corbusier en 1925: “Una ciudad es
una herramienta. Las ciudades no desempeiian ya esta funcidon. Carccen de eficacia,
utilizan nuestros cuerpos, nos entorpecen cl alma. La falta de orden que cxhiben por

doquicr nos ofende; su degradacion hicre nuestra autoestima y humilla nuestro sentido

"' Bardet. Gaston, £/ Urbanismo. p. 26.
2 Salo, Alberto, Ciudad y Utopla, p. 7.
3 Auzclle. Roben, Técnicas del Urbanismo, p. 7.




de dignidad. No son dlgnas de la era en que vivimos; ya no son dignas de nosotros.” En

la Carta de Atenas de 1943 Le Corbusner sefiala: “Hoy, el mal esté hecho. Las ciudades

son mhumanns, y de ln ferocndad de algunos mlereses pnva os hn namdo la desgracia

de mnumerublcs personas.”" Se puedc nf‘r'm r que nctualmen!e_ la c:udad es un campo

de especula o s y quc sus problemas no ucnen a a’dé ti oS nl estéticos y si de

socmles Y. econémlcos." La cmdad aclual se comrapone al utéplco Punto 75 de la Carta

‘de Atenas‘qﬁe seflala que “La Ciudad debe asegurar. tanlo en el plano material como en
) el esplrltual la Ini)ertad individual y el benefc:o de la acc:én colectiva.” Segun Sato, “la
misma ciudad es la generadora de los males sociales que deben ser erradicados™.'>
En la televisién mexicana se puede ver un programa conducido por Cristina
Pacheco que lleva por nombre “Aca nos tocéd vivir’, titulo con aroma delfatalidad,
donde describe la vida de los habitantes de la Ciudad de México y, en cierta forma, de la
ciudad misma, ya que los habitantes de una ciudad son su espejo porque, como escribié
Lefebvre, “la ciudad es la proyeccion de la sociedad global sobre el terreno”.
Efectivamente, acd nos tocd vivir o aca queremos vivir y no podemos abandonarla

porque, en palabras de Van Eckardt, “una ciudad es un lugar donde puede suceder

cualquier cosa, razén de sobra para salvarla.”™”

Origen

“La ciudad es el gigantesco laboratorio de la historia”. Marx

La ciudad estid hecha por el hombre y para el hombre y su historia es la historia de!
hombre. Citando a Spengler “la historia universal es historia ciudadana”, y, desde que el

hombre abandoné un estilo de vida nédmada y gracias a la agricultura se asenté, la

! Ramén, Fernando, La ideologia urbanistica, p. 100.
'* Ramén, F., Op. cit., p. 41.
' Sato, A., Op. cit., p. 8.
'? van Eckardt, W., Op. cit., p. 5%.




ciudad ha sido testigo no" tan. mudo del desarrollo de la civilizacién. Fundada en
principio comt')':zo'h'a de seguridfid, su evolucidon le permitié convertirse en centro
religioso” )"‘cultural para terminar, en la actualidad, como centro econdmico.

La éiudad, por una parte, organiza su propia vida, cuida sus calles, levanta
inmuebles, organiza los servicios de agua y de electricidad. Por otro lado, desempeiia su
papel comercial, industrial y militar; fabrica los utensilios de la civilizacién, negocia las
transacciones y envia las o6rdenes administrativas. Este conjunto de actividades
desarrolladas en la ciudad responde a la razén por la cual la ciudad fue fundada y se
denomina *“la funcién urbana™. Lo que distingue a las drcas metropolitanas de las
formas anteriores no es s6lo su dimensién sino la variedad de las actividades y
funciones en el espacio.” Una aglomeracién sélo se considera una ciudad cuando
desempeia una o varias funciones urbanas que le imponen su modo de vida y su razén
de ser.> Las funciones propias de la ciudad son numerosas y se pueden clasificar de Ia
siguiente manera:* '

a) Funcién militar. Ciudad-fortaleza que se rodeaba de murallas para defenderse de
las invasiones y asi mantener segura su funcién administrativa o comercial. Otro
caso es ¢l de los Pucrtos Militares creados para vigilar ciertos puntos y que,
posteriormente, dieron lugar al nacimiento de ciudades.

b) Funcién comercial. La actividad principal de las ciudades fue en todas las
€¢pocas ¢l comercio. La ciudad-mercado es indudablemente tan antigua como Ia
ciudad-fortaleza; pero, mientras los progresos del arte militar reducian la

importancia de las ciudades-fortaleza, los nucleos urbanos se dedicaban al

03 gricgos crearon sus ciudades religiosas, segin dice Vinceit Scully, como un “didlogo sin par entre
unicidad y diversidad. hombres y naturaleza, hombres y hechos de la vida, hombres y dioses™. (Mbidem, p.
300).

1% Castells. M. Op. cit.. p. 28.

*° Cuando un pueblo se ha transformado en ciudad, se debe a un cambio en sus funciones: a la vida rural
se ha supcerpuesto una actividad comercial o industrial,

' Chabot. G.. Op. cir.. p. 18-75.




comercio al pie de sus ciudadelas abandonadas. El incesante desarrollo del

comercio dio lugar a Ia formacién de ciudades cada vez mas importantes y

diferéﬁc:a&a

Esta funcnén se desarrollé a través de mercados locales”, ciudades

de comerclo leJnno como pucnos maritimos o en grandes plazas comerciales.

c) vFuncu'm‘ ndus!nal. La mduslrm se fue instalando de forma progresiva en las

ciudddes,'péro,‘ al i:qnlrz_!rio que el comercio, la industria no es esencialmente
» urbana.- Considerado én conjunto, ‘el trabajo industrial muestra desde hace
tiempo una clara tendencia a concentrarse afuera de las ciudades, tendencia que
se ve aun mas reforzada por la ripida evolucién de la técnica.

d) Funcion terapéutica (salud, vacaciones y turismo). Sitios a donde se asiste para
descansar o divertirse, como balnearios, playas, ciudades turisticas, etc.

e) Funcién intelectual y religiosa. Hay ciudades cuya existencia s6lo se explica por
razones de indole religiosa, aunque algunas de ellas ya no ejercen, propiamente
hablando, funciones religiosas. Las ciudades universitarias guardan cierto
parentesco con las ciudades santas: en el dominio de los valores espirituales, los
estudios intelectuales han sido, con frecuencia, una prolongacién de los estudios
religiosos.

f) Funcién administrativa. La capital, centro politico y administrativo de un pais,
agrupa todos los servicios necesarios para el ejercicio del poder y constituye,
generalmente, un centro urbano importante.

Las funciones enumeradas pueden evolucionar, reemplazarse entre si o

superponerse. Algunas aglomeraciones, incluso, pueden llegar a concentrar todas las

*2 para el socidlogo Max Weber, se considera ciudad a 10da aquella aglomeracién humana en la cual “la
poblacién radicada salisface una parte econdmicamente importante de sus necesidades diarias en el
mercado local, en gran dida con prod que la poblacién local y la de los alrededores fabrica o
adquicre para ofrecerla en el mercado™. La marca distintiva para la ciudad es, por lo tanto, ¢l mercado.
Sin cmbar&o, no todo poblado que posee un mercado es una ciudad sino solo aquel en ¢l cual 1a actividad
ccond de los habi se orienta prepond hacia el movimi mercantil local. (Bahrdi,
llans P., La moderna meropoli, p. 48).




su cardcter. Las ciudades se han visto sometidas a un proceso continuo de remodelacion
a (rnvés del nempo y la gran vanedad de formas es el resulmdo de las multiples fuerzas

de la hls(ona.-’ En resumen, ¥y citando a

Fernando Ramén, “la. forma de las cxudades es el resultado fatal de la sociedad que las

Para la hlslorla, 1a aparicién de la ciudad ha constnuxdo el acta de nacimiento de
las:civilizgciones. L.os primeros asentamientos sedentarios, relativamente densos, de la
poblacién humana ocurrieron en Mesopotamia, Egipto, China e India al final del
periodo neolitico, cuando el estado de la técnica y las condiciones sociales y naturales
del trabajo permitieron a los agricultores producir mas de lo que ellos mismos
necesitaban para subsistir. A partir de ese momento s€ desarrolla un sistema de
reparticién del producto que demuestra una determinada capacidad técnica y un cierto
nivel de organizacién social. Las ciudades son la forma de residencia adoptada por
aquellos miembros de la sociedad cuya permanencia directa sobre el lugar de cultivo no
era necesaria. Es decir que estas ciudadc;s solo podian existir sobre la base del excedente
producido por cl trabajo de la tierra.»

En Egipto las ciudades se crearon hace cinco mil aflos para albergar a los
trabajadores de las piramides.”” En el valle del Indo, hacia el afio 3000 a.C., existia la
bastante floreciente ciudad de Mohenjo-Daro.* En Babilonia. en el 2100 a.C., el rey
Hammurabi escribié su famoso Coédigo en el cual incluyd la primera reglamentacion
para la construccion urbana que castigaba al constructor irresponsable. En esos tiempos,
en general, las ciudades estaban construidas para satisfacer la raigambre religiosa y la

vanidad de sus monarcas mediante suntuosas edificaciones. Tal es el caso de Menfis,

2% Gallion, A.B. y Eisncr, S. Urbanismo: planificacién y desarrollo, p. 14-16.

3% Castells, M. Op. cit. p. 18.

*? Como es ¢l caso de la pirdmide de Sesotris 11 que origind la ciudad de 1llahun, actual Kabun, en 1897-
1879 a.C. (Chucca Goitia. Fermando, Breve Historia el Urbanismo. p., 43).

M Ibidem, p. 39.




Tebas y Tel-el-A-marna en Egipto™, y de Ninive en Babilonia, que eran verdaderas
ciudades-templo. En el siglo VI a.C., Babilonia era una gran ciudad atravesada por ¢l rio
Eufrates y bien guarnecida por lienzos rectilineos de fuertes muralfas.™

En las islas del mar Egeo florecié una cultura en la cual los reyes no eran Dioses
y sus ciudades resultaban mas humanas, tal es el caso de Cnosos y, en la Greéia
continental, de Tirinto ¥y Micenas." En la ciudad-estado de la antigua Grecia, el Estado
era la ciudad y la ciudad el Estado. El problema de la ciudad como tal, se trasladaba al
problema de la situacién o estado politico de sus habitantes: los ciudadanos. Con el
desarrollo de la democracia en las ciudades-estado de Grecia, aparecen nuevos
elementos urbanisticos que indican una colaboracién mucho mas estrecha del pueblo en
los asuntos de la comunidad. Aparte de los templos, que para los griegos representaban
Ia culminacién de su mundo espiritual y el orgullo mayor de su creacién artistica,
surgen en la ciudad diversos edificios dedicados al bien pablico y al desarrollo de la
democracia, generalmente situados en torno al dagora o plaza puablica, que en principio
albergaba al mercado y que luego constituyé el verdadero centro politico de la ciudad.
Asi la ciudad pasa de ser un amasijo de viviendas humildes dominadas por el palacio-
templo de un rey divinizado a una estructura mds compleja en la que dominaban
aquellos elementos que ceran del disfrute general como plazas, mercados, pérticos,
edificios de la administracion publica, teatros, estadios, etc. Y ya no aparecen tremendos
palacios que representen el poder o la autoridad de un jefe.*

Bajo el ambiente filoséfico que se vivia en Grecia surgié una teoria racional de
fa ciudad como una organizacién ideal que resolviera las deficiencias de la ciudad

natural o histérica que se habia creado a través de los aios. Esta tarea fue llevada a cabo

** Fundada por Amenophis (1369-1354 a.C.), esta ciudad p un d y casas
construidas de picdra. (Jhidem. p. 44).

¥ biddem, p. 47.

3! Gallion, A.B. y Eisner. S., Op. cir., pig. 22.

2 Chucca Goitia, F. Op. cit., p. 43-50,
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por Hippodamos, natural de Mileto, que se puede considerar como el primer urbanista
con criterio cientifico y a quien Aristételes atribuye el mérito de haber puesto en
practica la doctrina de una l6gica distribucién de la ciudad. A este urbanista se le asigna
la creacién de la ciudad en cuadricula, aunque ya existia en las civilizaciones
indostanicas, egipcias y mesopotamicas, y de haber trazado los planos del Pireo y de
Rodas. Durante la época helenistica surgieron numerosas ciudades desde la Cirenaica
hasta el Indo. Aparte de Atenas, los principales centros de cultura son Rodas, Pérgamo,
Antioquia y, sobre todo, Alejandria. Pero lo mis importante es que fue una cultura
eminentemente urbana y cosmopolita.”

De las humildes ciudades helénicas, que servian a sus ciudadanos, se pasé a
grandes y populares urbes como Siracusa y Candahar, lujosas muestras de poderosos
imperios. Si bien Babilonia alcanzé los 350 mil habitantes en el siglo V1 AC y Siracusa
los 400 mil en ese mismo siglo, la ciudad mayor de la antigliedad fue la Roma de los
Césares que en su apogeo alcanzd aproximadamente 1.5 millones de habitantes.™ Los
romanos se caracterizaron por su organizacién y por resolver los problemas técnicos
ocasionados por la alta densidad de poblacién: redes de distribucién de agua, drenaje,
calefaccién y caminos empedrados. El fin del imperio romano en occidente supuso la
desaparicién de Roma como ciudad, ya que no era un sitio de produccién sino de
gestion y dominacién (sede del aparato politico administrativo) porque sus funciones se
perdieron y, rotos los Jazos con el campo por la cesion de la dominacion social a los
sefiores feudales, no hubo otra Jjustificacién para la existencia de las ciudades, salvo,
eventualmente, el sostén de la autoridad eclesidstica.”» El desarrollo del urbanismo en
Roma fue un fenédmeno gradual ininterrumpido. La vida urbana fue fomentada por todos

los emperadores del siglo !, principalmente por Augusto y Claudio. Las ciudades del

33 tbidem, p. 53-57.
34 perycke, Pierre-Henri, La Economia Urbana, p. 11.
3% Castells, M.. Op. cit., p. 19.
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Imperio Romano ﬁJeron herederas de la cultura urbanistica helénica, de la que tomaron
todos sus reﬁ'na‘r;'nitv:mos_' técrﬁcos: alcantarillado, abastecimiento de agua, baiios,
pavimento, sérvi:c:ios"dé incendios, mercados, etc. Su trazado regular era el de todas las
ciudades _cvt‘albt’)’nrialve/s; dVe.‘»Oc‘éide‘me, donde domina el sentide prictico y organizador sobre
todo ot-rofvi'mﬁera'lvi'\(ts espiritual o estético.»

Cuan o e] :’vlmperié Romano sucumbe a las hordas barbaras, la civilizacién
urban‘a pé:r;:i:é :c\le:l"rumbarse: las grandes ciudades quedan deshabitadas y las poblaciones
urbanas sc¢ disbei‘#ah por todo el drca rural. Los monasterios aparecen como nichos de
proteccién y autodefensa en formas urbanas fortificadas y replegadas sobre ellas
mismas.” Asi, !a ciudad medieval nace de la unién de una fortaleza preexistente en
torno a la cual se habia organizado un nicleo de habitacién y de servicios, y de un
mercado, sobre todo a partir de las nuevas rutas comerciales abiertas por las cruzadas.
La ciudad se organiza de manera mds auténoma con respecto al exterior y sus fronteras
la definen como un sistema social.* La ciudad medieval era una comuna comercial e
industrial que habitaba dentro de un recinto fortificado, gozando de una ley, una
administracién y una jurisprudencia excepcionales que hacfan de ella una personalidad
colectiva privilegiada.» Las ciudades medievales no ecran demasiado grandes. Al final de
la Edad Mcdia, de la poblacién que conformaba el Imperio Germanico, unos 12
millones de habitantes, sélo el 10 o ¢l 15% vivia en las ciudades. Aunque e} namero de
ciudades era de tres mil, s6lo 10 o 15 rebasaban los 10 mil habitantes.*

La ciudad de los ticmpos medios no aparece como tal hasta comienzos del siglo
X1 y se desarrolla fundamentalmente en los siglos X1l y X111, Antes de estc momento

dominaba completamente la organizacion feudal agraria de la sociedad. El crecimiento

3¢ Chueca Goitia. F. Op. Cir., p. 58-63.

?? Derycke. P.M.. Op. cit.. p. 12.

I8 Castells. M., Op. cit., p. 20.

3% pirenne, Henri, Aedieval Cities: Their origin and the Revival of Trade, p. 82.
*© Chueca Goitia. F. Op. cir., p. 89-90.
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de las cmdadcs se orlgma pnnclpalmenle por el desarrollo de grupos especificos de tipo

mercantil y anesan

El vcrdadcro monvo que; da nnc:mlenlo ata cxudad medieval y que

cr"q ral, es el comercio y la

ada vez con mayor fuerza.

Con el desarrollo del comercno en los snglos Xl y Xn se va conformando una sociedad

burguesa compuesm por mercaderes vxa_jantes ¥ por " comerciantes asentados
permanentemente en los centros donde se desarrolla el tréfco de mercancias: puertos,
ciudades de trinsito, mercados importantes, v:Ilas artesanales, etc. En estas ciudades
también se establecen las personas que ayudan a los menesteres que el desarrollo de los
negocios exige. Asi la ciudad va atrayendo un numero cada vez mds considerable de
personas del medio rural que alli encuentran un oficio y una ocupacién que en muchos
casos los libera de la penosa servidumbre del campo. Esta incipiente sociedad burguesa
es el estimulo de la ciudad medieval. La ciudad medieval, aunque gozaba de todos estos
privilegios, no era una ciudad aristocritica, a diferencia de la ciudad antigua que era
asiento de la nobleza. La ciudad europea occidental de la Edad Media se personifica
como ciudad antinobiliaria, como sede del estado llano. En las ciudades regulares del
final de la Edad Media esti el esbozo de la gran tarea urbanistica hispanoamericana, que
llené un continente de ciudades trazadas con rigor geométrico y amplitud de
planteamiento muy superiores a lo que podia hacerse en ¢l viejo y trabajado solar de la
metrépoli.»

El mediocvo finaliza con ¢l movimiento de emancipacién de las ciudades y el
progreso de las primeras universidades, especialmente en Italia. A partir del siglo XIll,
las ciudades de mis de 100 mil habitantes, como Paris, Venecia, Milan y Florencia, son

Ia excepcidon debido a las guerras y epidemias. En el siglo XV, Londres y Bruselas

W tbidem, p. 91-107.
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alcanzan una poblacién de 40 mil personas pero predominan las villas de mediana
importancia que se extienden bastante uniformemente por el territorio europeo.*

) ; En éran parte la actividad urbanistica durante los siglos XV y XVI se refiere a
reformas en el interior de las viejas ciudades que, en general, alteran muy poco la
esﬁué;um ‘general. Mientras el pensamiento utdpico elabora geométricas ciudades
ide:élés.' la vida se desenvuelve en los viejos ambientes medievales, en las plazas
ir_régtil:\res y pintorescas y en las estrechas y tortuosas callejuelas de otros tiempos. La
api:ﬁun;a de algunas nuevas calles con edificios solemnes y uniformes y sobre todo la
créuéién de nuevas plazas regulares o casi regulares, para servir de marco a un
monumento destacado, para honrar la estatua de un rey o de un principe o para
representaciones o festejos publicos son las empresas urbanas mas favorecidas que
luego el periodo barroco continuara todavia en mayor escala.»

Muchas de las ideas urbanisticas del Renacimiento, que no pasaron de doctrina,
utopia o ejercicio ideal del intelecto en los paises de Europa donde se originaron,
tuvieron su campo de realizacion real en América, en la ingente obra de colonizacién
espafiola. “El esquema urbano —segun Leonardo Benévolo- ideado en América en las
primeras décadas del 500 es el unico modelo de ciudad producido por la cultura
renacentista y controlado en todas sus consecuencias cjecutivas. Este modelo continga
funcionando por cuatro siglos, ya sea en América como cn otros lugares, y después de
ser generalizado en el cuadro de la cultura neocldsica servira como base para la mas
grande transformacién de la época moderna: la colonizacién y la urbanizacién de los
Estados Unidos de América™. La primera ciudad americana trazada con rigor y concepto
geométrico es Santo Domingo, fundada en 1496. Las primeras fundaciones de ciudades

en la segunda década del siglo XVI, como La Habana, Guatemala, Campeche y

*? peryeke. P Op. cit..p. 12.
* Chucca Goitia. F. Op. cit., p. 116.
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Panama, siguen la misma Imen. planos sencillos 'y pricticos trazados a cordel y

adaptados al lugar. El senc:llo plano '\Jedrezado de Ia colonizada Ciudad de México no

indica aponacnones nuev los grnndes ‘edificios publicos; catedral,

audiencia, pnlac:o, etc., esiu\neiah "eﬁ lel mismo ‘cenlro ceremonial azteca no es
suficiente como’ para |mpr|m|r cardcter a'un puevo concepto urbano. En 1573, Felipe 11
promulga las famosas Ordenanzas qu'e‘ posiblemente sean la primera legislacion
urbanistica que conoce el mundo. En estas leyes se consagra ¢l plano regular
ajedrezado, con lo que.se consolida lo que ya era una realidad. Estas leyes especificaban
que “se debe dejar un compas abierto para que. aunque la poblacién vaya en gran
crecimiento, se pueda siempre proseguir v dilatar en la misma forma”. El plano de la
ciudad americana es el resultado de conjugar las ideas humanisticas con la tradicién del
plano de ciudad militar adoptado en la Edad Media en todo el occidente europeo para
las nuevas poblaciones. En los trazados de ciudades de Hispanoamérica no encontramos
ni variedad grande, ni deseo expreso de conseguir otra cosa mas que resultados
priicticos, facilidad de replanteo, distribucién y defensa. No se hallan ni la variedad de
los esquemas especulativos de los tratados del renacimiento ni su desco de belleza
arquitectdnica. Tampoco evolucionaron durante el siglo XVIII siguiendo las novedades
europeas de 1a ciudad barroca. La cuadricula era universal y undnimemente aceptada.*
La ciudad del Renacimiento sigue siendo la ciudad medieval, con pequefios
cambios superficiales, consecuencia del refinamiento artistico impuesto por las elites. El
Estado nacional moderno, que habia surgido de la estructura agraria de la civilizacién
medieval, acaba por destruirlo, modificando profundamente el orden antiguo de las
cosas y trac el desequilibrio en la distribucion de la poblacion y la gran ciudad se

reinstaura como elemento politico y social decisivoe dejando atras el concepto unitario

** Ibidem, p. 126-130.
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de nacion surgido por la distribﬁcién igual y continua de la poblacién en el occidente
europeo. El Estado con todos sus elementos ya no podia mudarse ficilmente, el
monarca y sus éolhboradores ya no podian vigilar todo por si mismos y era necesario
crear un %iparilq jburocr{nico impersonal para delegar responsabilidades. De este modo

nacié una burocracia permanente asentada en una corte también permanente y asi surge

Ia cap’!(al.v ‘tl:reacién enteramente moderna, barroca. Antiguamente ya existian
gignntcsi::us metropolis como Antioquia, Alejandria, Roma y Bagdad, pero estas
ciudades no eran la capital en el sentido moderno; eran entidades politicas, en cierto
modo autosuficientes, encarnacién de la ciudad-estado. En este punto, después de que
surgié la nacién como consecuencia de ese continuum campesino feudal de la Edad
Media, la capital tiene que ser algo representativo; imagen y condensacion de la realidad
nacional. En el mundo barroco el estado nacional era el hecho primario y la ciudad la
condensacién localizada de los instrumentos politicos exigidos por el Estado. La ciudad
era un ' hecho secundario, un reflejo de una realidad superior que ella representaba y
materializaba en una forma visible.»

Con el nacimiento de la gran ciudad, capitai politica del estado barroco, la
estructura del mundo medieval se altera profundamente y muchas de sus instituciones
antiguas son asfixiadas por las nuevas del Estado y de la ciudad burocratica. El poder
del rey se perfecciona gracias a una burocracia organizada, la creacién de cjércitos
profesionales y al desarrollo del capitalismo mercantilista. Asi cesé la multiplicacién de
las ciudades y la ciudad dejaba de ser un medio para conseguir la libertad y la
seguridad. Era un medio para consolidar el poder politico en un solo centro bajo la
supervision directa del rey ¢ impedir cualquicr desacato de las regiones mas alejadas. La

ley, ¢l orden y la uniformidad son productos esenciales de la capital barroca. Ley creada

*S tbidem, p. 136-7.
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para asegurar los privilegios de las clases dominantes, orden basado en la sumision al
principio regente y uniformidad creada por la burocracia para regular y sistematizar el
pago de impuestos. La obligatoriedad de esie modelo de vida se apoya en el ejército; el
brazo economico es la politica mercantil y capitalista y sus instituciones mas tipicas son
el ejército, la bolsa, la burocracia y la corte. Asi se crea a una nueva forma de vida
social: la ciudad barroca* y, a partir del siglo XV1. se registra en toda Europa un rapido
crecimiento de las ciudades

Segin Werner Sombart, las primeras urbes mundiales han sido creadas por la
concentracién del consumo. Los comerciantes e industriales no salen del circulo de las
pequeiias ciudades. Las ciudades productoras no son las que crecen desorbitadamente,
sino por el contrario, las eminentemente consumidoras. La Capital consume mucho mas
de lo que produce y puede pagar, absorbe todas las energias sin realizar trabajo
productivo alguno, motivo del odio de las provincias. La ciudad productora se siente
explotada, victima de la gran capital. Pero la Capital no es tal por un hecho fortuito, es
un ente artificial, abstracto que representa al Estado y a toda la nacién, por lo que se le
debe considerarla aparte de las demas ciudades. La capital no es de nadie y es de todos y
quienes mas partido sacan de ella son los provincianos.”

Durante el siglo XV11 y XVIHI se tratd de racionalizar la ciudad, de pensaria mas
geométricamente, por considerar que todo lo anterior no era sino obra del azar. E}
racionalismo dio naCimicr;lo a la ciudad como obra de arte.

En los albores de la Revolucion Industrial, la base urbana ya es sétida: las
ciudades se han desarrollado gracias al esfuerzo progresivo dec los burgueses,

comerciantes y banqueros; asi como al del artesanado preindustrial. Sin embargo la

*© Ibidem, p. 138-9.
47 Ibidem, p. 144,
*2 Ibidem. p. 28.
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industrializaciéon hace cstallar las estructuras urbanas tradicionales.” En Europa, a
finales del siglo X1X y principios del XX, 1a ciudad del pasado se convierte en 1a ciudad
industrial moderna, en un gran mercado de trabajo. Invadida por ¢! proletariado
industrial. la ciudad picrde su unidad hipotética y deja de ser un burgo de burgueses
para convertirse en el escenario de la lucha de clases.»

Junto con la divisién del trabajo, )a mecanizacién y la posibilidad de obtener
fuentes de energia, el desarrollo de los medios de transporte fue otro de los factores
fundamentales para que prosperara el industrialismo y con ello, los grandes centros
fabriles. El transporte era el instrumento que permitia la expansion del mercado
econdmico, imprescindible para la produccién en masa. El sistema industrial dependia
del transporte, tanto para la aportacién de materias primas como para Ja distribucion a
los consumidores del producto terminado. Antes de 1a invencién de la maquina de vapor
el transporte pesado tenia que servirse de las vias maritimas y fluviales.”

La revolucién industrial afecté en gran escala a todo el desarrollo urbano.
Revolucién que dejé inerme a las ciudades ante la tirania de los instrumentos de la
produccién. Las factorias fueron las duefas y seiloras del suelo urbano y suburbano. La
ciudad actual tiene sus bases en la industrializacion, en la Revolucién Industrial. De la
industria se genera una nueva ciudad con cualidades distintas a los sistemas urbanos
anteriores. La urbanizacion ligada a la primera Revolucién Industrial, es un proceso de
organizacion del espacio que se¢ basa en dos hechos fundamentales: primero la
descomposicion previa de las estructuras sociales agrarias y la emigracion de la
poblacion hacia los centros urbanos ya existentes, proporcionando la fuerza de trabajo
esencial a la industrializacién, y segundo el paso de una economia doméstica a una

economia de manufactura y después a una economia de fibrica, lo que significa al

** JBidem, p. 13.
3 Ramoén, F.. Op. cit.. p. 25.
3! Chueca Goitia, F. Op. Cir.. p. 168.
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o1t po la cc i6n de mano de obra, la creaciéon de un mercado y la

constitucién de un medio industrial.”

E! desarrollo del capitalismo industrial no provocé el fortalecimiento de la

ciudad, sino su casi total desaparicion como si institucional ¥ social relativamente
auténomo y organizada en torno a objetivos propios.”” La industria fue motor de la
urbanizaciéon y lo sigue siendo y, como consecuencia, las grandes urbes de nuestra
época no son, en absoluto, la voluntaria cristalizacién de una creencia o de una idea
imperialista, como lo fueron Roma, Babilonia y Bizancio, sino una consecuencia de la
industrializacién; atn cuando ésta ultima no es el mero producto de una irreflexiva
actividad manufacturera sino una realizacién de la burguesia occidental. Pero del
espiritu de la industrializacién y también del capitalismo no surge necesariamente que
los hombres deban convivir apifiados de a cientos de miles. La burguesia industrial
consideré monstruoso este desarrollo desde un principio y, en lo posible, siempre traté
de situar a las masas obreras en pequefias colonias fuera de la ciudad. En realidad, se
hizo todo lo posible para evitar el surgimiento de la metrépoli, pero esto fracasé en parte
a causa de los problemas del transporte y de la energia de la temprana industrializacién
y en parte, también, porque el desarrollo fue demasiado rapido como para permitir su
orientacién.*

En los inicios de 1a segunda revolucion industrial, la generalizacion de la energia
cléctrica y el uso del tranvia, permitieron la ampliacién de las concentraciones urbanas
de mano de obra en torno a unidades industriales de producciéon cada vez mas amplias.
Los transportes colectivos aseguraron la integracion de las distintas zonas y funciones
de la metropoli, distribuyendo los flujos internos mediante una relacién tiempo-espacio

aceptable. La difusién del automévil permitié la dispersidon urbana en las grandes zonas

32 tbidem., p. 21.
» Castells, M., Op. cit., p. 21.
3 Bahrdt, H.P.. Op. cit.. p. 143-144.
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de residencia individual, extendidas en toda el area y ligadas por vias rapidas de
circulacién a las diferentes actividades (trabajo, comercio, etc.).*

El proceso de industrializacién, sin embargo, no constituye el unico factor
determinante de la nueva situacion urbana; paralelamente se produce un progresivo
aumento de la poblacidon en ias ciudades. Este crecimiento acelerado de las

aglomeraciones se debe a dos factores iales: a) el > de la tasa de

crecimiento, tanto urbana como rural; y b) la migracién rural urbana. El primer factor es
sobre todo la consecuencia del descenso de la mortalidad provocado por la difusion
repentina del progreso de la medicina® y por los avances tecnolégicos, tanto en la
producciéon de alimentos como en las cuestiones sanitarias, que permiten que la
humanidad se multiplique biblicamente y este crecimiento de la poblaciéon implica
migracion del campo hacia las ciudades y 1a concentracion en grandes urbes* donde se

hallan las fuentes de trabajo y de subsistencia. La afluencia a las ciudades es

considerada generalmente como r ltado de un "empuje"” rural mas que de un "jale”
urbano, es decir mucho mas como una descomposicion de la sociedad rural que como
una capacidad de dinamismo por parte de la sociedad urbana. La despoblacién de
numerosas superficies agrarias por la migracién a las ciudades provoca una seric de
problemas sociales, econémicos y urbanisticos. Los censos muestran el incrementoen la
poblacion urbana y ¢l descenso de la poblacién rural. Se abandona el campo sin prever
los resultados. El campo suele ser sindénimo de pobreza y de atraso.* Dado que la
migracion a las ciudades no responde a una demanda de mano de obra, sino a la

busqueda de una mayor probabilidad de supervivencia en un medio mas diversificado,

35 Castells, M., Op. cir.. p. 29.
3 tbidem, p. 57.

37 tall, Peter. Las grandes ciudades y sus problemas, p. 12.
3* Boix Gene. José, Urbanismo, p. 165.
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el proceso no puede ser mas que acumulativo y desequilibrado. De este modo, la
poblacién aumenta y no se distribuye uniformemente sobre la Tierra y este creciente
aumento de la poblacién urbana rompe la estructura de la ciudad, !a desborda.~ E}
mismo Leonardo Da Vinci postulé en el siglo XV que el crecimiento urbano no

constituye una ja sino que debe y puede ser deliberadamente

limitado.

Después de la segunda guerra mundial aparecen por todas partes nuevos
organismos estatales de “planificacién urbana”. Los “planes™ de los estados capitalistas
implican la cobertura de la expansion capitalista y, en lo que a la Ciudad se refiere, de la
continua especulacion del suclo: todas las ciudades del mundo son “zonificadas™ y
“rezonificadas”™, de acuerdo con los intereses dominantes, o sea los de la clase
dominante.~ En la Decadencia de Occidente el filosofo Spengler escribe que “si bien 1a
época primitiva significa el nacimiento de la ciudad y la época posterior la lucha entre la
ciudad y el campo, la civilizacion representa la victoria de la ciudad. La civilizacion se
libera del solar campesino y corre a su propia destruccién. Desarraigada, desasida del
elemento césmico, entregada irremisiblemente al imperio de la piedra y del espiritu, la
civilizacién desenvuelve un idioma de formas que representa todo su ser intimo: los
rasgos no de un producirse, sino de un producto, de algo concluso, que puede cambiar
pero no desarrollarse.”™

Es cierto que la industrializacién es ¢l punto de partida de todo tipo de

fendmenos como crecimiento, planificacién, etc., pero no hay que olvidar, como

3° Castells, M., Op. cit., p. 58-60.

“ En 1a Edad Media, y bien avanzada la Edad Modemna, era muy clevado el indice de mortalidad en las
estrechas ciudades, o mcjor, que se \olvncmn estrechas con el correr de los nﬂos. Todavia a mcdmdos del
siglo X1X los habi de la ciud: fan a menor edad que los Hoy cn «l
promedio de vida es algo mas elevado en la ciudad que en €] campo. Ademdas en el Mediocvo Ia natalidad
cra menor en la ciudad que en ¢l campo. (Bahedt, H.P., Op. cit., p. 23).

¢! Van Eckardt. W., Op. cit.. p. 301.

*2 Ramén, F., Op. cit., p. 95.

©3 Bahrdt, H. P.. Op. cit., p. 17.
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escribié Lefebvre, “‘que la ciudad y la vida urbana preexisten a la industrializacion”.~

El gran desarrollo de las ciudades y de las formas de vida urbana es uno de los
fenébmenos que mejor caracterizan nuestra civilizacién contemporanea. La ciudad no es
un hecho nuevo pero lo que resulta nuevo es la transformaciones verificadas a lo largo
de Jos ultimos dos siglos, que ha tenido por consecuencia que la poblacién mundial
predominantemente rural se haya convertido en predominantemente urbana. Antes de
1800 sélo habia 2] ciudades en todo el mundo que pasaban de 100 mil habitantes y
todas en Europa. En 1927 habia 537 que pasaban de 100 mil, de estas la mitad en Asia y
90 en Norteamérica”* Las ciudades han entrado en una fase de transformacién
incongruente porque el ritmo de crecimiento es muy superior a las posibilidades de
previsién de las autoridades, a su capacidad de asimilar los problemas, y generalmente a
su cortedad de créditos para acometer las reformas de gran empeiio que son las que
ayudan a crear nuevas estructuras eficaces sin malgasta el dinero en reformas eventuales
¥y de circunstancias.

La ciudad, como la realidad histérica, no es nunca independiente de las etapas

por las que pasé en su evolucién: es actualizacion de ellas y su proycccién hacia el

porvenir.

Ubicacién
“Tenemos necesidad urgente de comprender los lugares antes de perderlos, de aprender

a verlos y tomar posesién de ellos™. Charles M. Moore

La ubicacion de la ciudad, el sitio de su fundacién, es vital para entender €l panorama de
cémo viven sus habitantes porque ¢l funcionamiento de una ciudad dependc en gran

medida dc los factores naturales (clima, sismos, vegetacidn, hidrologia y orografia).

** Lefebvre, H.. Op. cir., p. 215.
%3 Chueca Goitia. F.. Op. cit.. p. 86.
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Comeo dijo Vidal de La Blache, “"La naturaleza prepara el sitio, y ¢l hombre lo organiza
de tal manera que satisfaga sus necesidades y deseos™.

En palabras de Chueca Goitia, “"La ciudad no se sitda sobre el terreno sin mas, se
funda sobre la tierra propicia que han sefalado los dioses. Cuando los romanos
fundaban una ciudad, cavaban un pequeio foso, llamado mundus, y en €1 los jefes de las
tribus que iban a constituir esta nueva ciudad iban depositando un puiiado de tierra del
suelo sagrado donde yacian sus mayores. De este modo la nueva ciudad también era
terra patrum, patria. La tierra donde la ciudad se implanta es siempre patria. Tito Livio
decia de Roma: No hay ninguna plaza en esta ciudad que no esté impregnada de religion
¥ que no esté ocupada por alguna divinidad... los dioses )a habitan.”

El medio ambiente provee las condiciones fisicas de las que el hombre depende
para desarrollar sus actividades de produccién. consumo, recreacién, descanso,
residencia, paseo, etcétera. La satisfaccion de estas necesidades, asi como cualquier
proceso o actividad que el hombre desarrolle supone una transformacién de estas
condicio-nes (base de recursos naturales) y también una alteracién de! entorno ambiental.
Todo ello significa, en una u otra forma, un uso del ambiente. El sistema urbano es el
ecosistema mas abierto, con entradas y salidas de materiales, de energia y de
informacién. También ¢s mucho mas dependiente en cuanto a la provisién de alimentos
porque su productividad biolégica es extremadamente reducida. Este sistema también
produce un impacto sobre los alrededores que alcanza hasta miles de kilémetros. Por
todo esto, di Castri considera que “la ciudad se impone autoritariamente sobre todos los
ecosistemas para esconder su ya conocida fragilidad™.~

El sustento vital de los citadinos depende totalmente del abasto de agua y

alimentos, que pucden obtenerse localmente o ser transportados desde grandes

“* Ibidem, p. 32.
47 gi Castri, Franccsco, Nrnevas perspeciivas para la Ciudad. p. 8-10.
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distancias. Pero las personas también requieren de un piso estable y de un aire
respirable. Los peligros de los terremotos. huracanes o inundaciones son conocidos por
todos y, en algunos casos, resultan minimizados. El aire puro hoy en dia es un poco mas
dificil de conseguir y depende, aparte de la cantidad de contaminantes emitidos
localmente a la atimésfera, de las condiciones climé'ticas. de la orografia local asi como
de la vegetacién imperante.

La mayoria de las ciudades fueron fundadas hace mucho tiempo, en otras
condiciones socioeconémicas que no resultan idéneas para las ciudades actuales y, si
bien es casi imposible cambiar por completo de locacion a las ciudades, es
imprescindible conocer sus caracteristicas geograficas para predecir el grado de
sustentabilidad de su poblacion asi como para poder tomar las medidas pertinentes
enfocadas a reducir los riesgos implicitos; entre los que sobresale la distribucion y
permanencia de los contaminantes como se explicard mas adelante. No existe un
modelo Onico para resolver los problemas de las ciudades porque cada una es Unica y
como tal debe tratarse. Sin embargo, 1a industria y los automéviles han logrado abrirse
camino para convertirse en problemas comunes a casi todas las ciudades del mundo a tal

grado que las nuevas generaciones ya no distinguen qué fue primero: la ciudad o la

industria y los autos.

La industria

“Las huellas digitales de la industria posadas estin sobre los males de nuestra
civilizacion. Culpable o inocente, qué mds da... Dios sin caparazén de nuestro “mundo™,
del cual todos tomamos partido, sacando provecho de sus beneficios y rehuyendo
prestamente a la parte de culpa que nos corresponde.’ José Boix

La ciudad atrac a la industria por tres factores esenciales que reducen los costos: mano

de obra considerable, mercado ac ible y ab i

o veloz; y, a su vez, la industria
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atrae nueva mano de obra y nuevos servicios.* En ambos casos, el elemento dominante
es la industria, productora de enormes beneficios para los usuarios de productos (y mas
para los dueiios de las fibricas), que ha dominado por completo 1a conformacién de las
ciudades y la vida de sus habitantes durante ya varios siglos.

La llegada de la electricidad fue o que impulsé el desarrollo de la industria de
manera decisiva y con ello la transmutacién de toda la estructura urbana, pues el auge e
impulso industrial convirtid, en pocos afios. en grandes ciudades a pueblos que durante
siglos estaban dedicados a labores agricolas o artesanales. Casi a la par que se
comenzaron a edificar los centros de trabajo muy cercanos a la poblacion, aparecié
alrededor de cualquier nucleo industrial un creciente movimiento migratorio que
desarrollé rdpidamente la reticula ciudadana. De este modo surge el hacinamiento entre
viviendas y fabricas, sin tomar en cuenta que estas industrias son, en general, ruidosas,
insalubres y peligrosas para las moradas colindantes. Por mas que las industrias se
establecieron en las *“afueras” de las ciudades, de inmediato fueron rodeadas por
viviendas que se transformaron en puecblos que pasaron a integrarse a la ciudad, con
mayores problemas de infraestructura urbana que beneficios. Al quedar las fabricas
dentro de la ciudad, las viviendas se mudaron a las afueras de la ciudad con lo cual se
permutan los factores: industria al interior y las viviendas alrededor de 1a ciudad.

Ahora bien, la industrializacion no es un fendémeno netamente tecnolégico, sino
que se da en un modo de produccitn determinado: el capitalismo. Segiun Engels, “un
orden especifico, el de la produccion industrial manejado por la burguesia engendra un
desorden especifico: el desorden urbano™; para Castells entonces, el “desorden urbano™

no es tal desorden, sino que representa la organizacién espacial suscitada por el mercado

** Ward, Barbara y Dubos, René, Una sola tierra, p.53.
“ El mismo Engcls pensaba que “1a gran ciudad industrial cs, efectivamente una fuente de inmoralidad v
una escuela de crimen™.
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y deriva de la ausencia de control social de la actividad industrial.™ Es un hecho que la
concentracién de poblacién acompaiia a la de los medios de produccién.

- No es sino hasta época reciente cuando se ha podido observar que la ci

fizacion

industrial es una seria amenaza para la integridad ecolégica, cuestionandose, inclusive,
los beneficios de la industrializacion, puesto que la falta de regulacién y planificaciéon
en el proceso industrial ha provocado efectos nocivos lo mismo inmediatos que
mediatos.” Los mayores problemas que ocasiona la industria que se instala dentro de las
ciudades o en sus alrededores son: expansion urbana, crecimiento de la poblacién de las
ciudades, contaminacién que afecta la salud y riesgo para los habitantes.

En cuestiones demograficas, el desarrollo de la industria fomenté el crecimiento
de la poblacién en las ciudades por la migracion de la gente del campo hacia las fuentes
de trabajo en la industria. Pero, pasado el tiempo, la industria comenzé a desplazarse
hacia los alrededores de las mayores ciudades y a concentrarse cn aglomeraciones
donde se multiplicaron enormemente las desventajas y calamidades de los desperdicios
y los cfluentes. Las condicioﬁes insalubres aumentaron como resultado de la poi':reza y
la desesperada promiscuidad en que vivian los trabajadores urbanos. Las enfermedades
y la muerte eran compaiieros visibles de la vida diaria. Las tasas de mortalidad en las
ciudades permanccian a niveles constantemente mas altos que en ¢l campo, y limitaban
la tasa de crecimiento de la poblacién. El humo asfixiante y 1a espesa niebla resultaban
letales para las personas que padecian enfermedades del aparato respiratorio. Las
enfermedades sc propagaban y extendian incluso hacia las clases altas. Asi cualquier

persona que pudiera escapar de 1a mugre, de las enfermedades y del ruido del corazén

® Castells, M., Op. cit.. p. 22-57.

! Seerctaria de 1a ¥ Atecdio Amb Hi Probl Ecoligicos Nacionales, p. 26.
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de las ciudades industriales, iniciaba el éxodo. Para mediados del siglo XIX. el
desplazamiento hacia los suburbios estaba en plena marcha.®

La gran ciudad es mas conveniente para la pequena industria que para los
grandes complcjos. La gran fibrica, siendo en mayor medida autosuficiente, encuentra
un lugar mas apropiado en zonas aisladas o junto a pequedas poblaciones. En la
actualidad, la realidad indica que los servicios son la verdadera vitalidad de a ciudad, su
verdadera base econdémica.

E! principal problema de la industria es que contamina y que es un factor de alto
riesgo. Las industrias provocan una gran acumulacion de trifico pesado, ruidos, malos
olores, humos y emanaciones. Contaminacién que vicia la atmdsfera hasta extremos
alarmantes para la salud pablica. Si las fabricas no contaminaran y no produjeran ese
sentimiento de temor entre sus vecinos, serian bienvenidas en las ciudades como
productoras de fuentes de trabajo y de bienes para la comunidad. Ambos problemas son
causa de malos o inexistentes procesos para controlar, abatir y desaparecer tanto la
generacidn de residuos contaminantes como los factores de riesgo. En los paises en vias
de desarrollo, 1a mayoria de las industrias (de cualquier tamaiio y condicién) no cuentan
con métodos anticontaminantes apropiados y, gencralmente, se privilegia mas la
supervivencia de la industria que la de las personas. Esta falta de control genera aire
envencnado, que flota sobre las ciudades que poseen varias industrias, procedente de las
fabricas donde chimeneas o cxtractores despiden humos, vapores, polvos y, también
residuos sélidos y acuosos que, o se convierten en basura o circulan por las alcantarillas
publicas emanando malos olores, que pueden llegar a ser nocivos. Aparte de los

problemas en la salud de los humanos asociados con la contaminacion, también la

v i6én y los ani sufren las consecuencias.

72 ward, B. y Dubos, R.. Op. cir., p. 53-54.
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En las dreas muy industrializadas, generalmente se puede ver la contaminacion

de las fibricas como niebla o nubes que flotan en ¢l aire. Estos contami p

al cielo y crean muchos problemas kilémetros a la redonda en todas direcciones. La
industria siempre genera basura (sélida, liquida o gaseosa) que si no es correctamente
tratada o dispuesta, se convierte en contaminacion. Pero no se puede olvidar que “la
industria™, la transformacién masiva y en serie de materias primas en productos dtiles,
es el origen y el fin de casi todas las sociedades urbanas.

La industria no incluye en el costo de lo que producen los costos originados por
las descargas de efluentes en la atmésfera, la sobrecarga de desechos sélidos sobre la
tierra o por la eliminacién de sus desechos. La industria quimica, por ejemplo, ha
aumentado enormemente la variedad y el caricter exético de los efluentes atmosféricos
Yy sustancias toéxicas como el mercurio, el asbesto o el plomo que eran los principales
envenenadores para quienes trabajaban en industrias particulares, son ahora dispersados
mas ampliamente en la atmdsfera, por una mucho mayor variedad de usos y
tecnologias.” Sin embargo, estas mismas industrias pasan un costo oculto y considerable
a la comunidad, que se cubre mediante mayores impuestos y gasto publico o

contaminan y afean ¢l medio.

Histéricamente, el control de las emisiones industriales se ha visto frenado por la

r idad de bal los intereses econémicos de la regién con sus necesidades
ambicntales. Aunque sea paraddjico, actualmente es una rcalidad la existencia de
ciudades industriales sin fabricas, sin talleres ni obreros. El hombre puede escoger el
lugar donde instalar sus industrias de transformacion. En teoria, las zonas industriales
deben plancarse separadas de la comunidad urbana, en los peoses suclos (malos para la

agricultura), que se ubiquen en zonas bajas y a sotavento para facilitar las evacuaciones

73 tbidem, p. 89.
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y para que el viento no empuje los humos e impurezas fabriles hacia la ciudad. También
deben situarse cerca de las carreteras y redes ferroviarias y en la vecindad de la mano de
obra, energia, agua y materias primas. Esta zona industrial debe estar separada de la
ciudad por una espesa zona verde. En la ciudad sélo pueden quedarse las industrias
inofensivas que no despidan exhalaciones perjudiciales, molestas 0 que son poco
ruidosas.” Pero, indudablemente. las fabricas prefieren instalarse cerca de las materias
primas, de las fuentes de energia, del agua, de la mano de obra, de los capitales, del
centro de consumo, de las vias de comunicacién. Toda ciudad industrial atrae a las
industrias porque presenta facilidades de relacién, de abastecimiento de combustible, de
reclutamiento de mano de obra. Una ciudad industrial presenta siempre un clima
favorable al desarrollo de nuevas industrias. Puede ser, en efecto, ventajoso, situar las
industrias fuera de las ciudades y, de este modo, algunas industrias anteriormente
radicadas en la ciudad han emigrado al campo o a las pequeiias ciudades vecinas. Toda
la industria dispersa en los alrededores manticne su centro en la ciudad primitiva, que
sigue siendo la metrépoli. En cada empresa industrial existe lo que se llama el servicio
comercial que en este caso es asumido por la metrépoli.»

Para Lefebvre, el paradigma consiste en que no se debe subordinar la vida
urbana al crecimiento industrial, que es el que permite las condiciones y los medios de
la sociedad urbana.™ El estado edilicio de las ciudades no da la impresién de que se
construyeran bajo una mano fuerte y ordenada, la misma que intervino en la
organizacién de las grandes empresas. Las ciudades industriales quedan expuestas al
humo y a la mezquindad de una politica comunal que, sin duda, se beneficiaria con la
colaboracién constructiva de empresarios inteligentes y poderosos, si éstos mostraran un

interés continuado en ¢l bienestar general de la ciudad. Pareciera l6gico que quién

™ Boix Gene, J. Op. cir., p. 11-18.
7> Chabol, G., Op. cit.. p. 45-36.
76 Lefebvre, Hienri, £1 derecho a la cindad. p. 165.
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descalabra toda la vida de una ciudad con la instalacién de industrias también tiene la
obligacion de ocuparse del futuro de aquella. La razén radica ante todo en que los
grupos industriales dirigentes, los empresarios capitalistas del pasado y del presente y
los ejecutivos de hoy, jamas se sintieron ni fueron en realidad la clase rectora de las
ciudades ni, tal vez, ciudadanos. Para Bahrdt, “por grande que sea la deuda de una
ciudad con la gran empresa, y aunque le deba su existencia, ésta ultima sera por lo

pronto y a causa de su naturaleza un cuerpo extraiio en el cuadro social urbano que no

sera asimilado sin mas tramite™.”

Los automéviles

“...existen numerosos indicios que sefialan al automaévil como una institucién fuera de

control, rebelde a toda disciplina previa e impermeable a la moralizacion.” D. Riesman
Yy E. Larrabee

Por definicion, vida significa animacién; y animacion significa movimiento. Para los
humanos, moverse es una necesidad vital y un grave problema. Ya en 1872 Arturo Soria
seiialaba que “del problema de la locomocién se derivan todos los demds de la
urbanizacién™. La ciudad implica circulacién, o sea, €l intercambio de toda clase de
cosas, materiales y espirituales, entre la ciudad, su regién, el vasto mundo y en el
interior de estos mismos medios, en un minimo de tiempo y con un minimo de gastos.™
Asi, la ciudad, concebida como un ente cuyo objetivo es el intercambio, basa su vida en
el movimiento, en la movilidad fisica y social. El sentimiento de un cierto tipo de
libertad es uno de los elementos unificadores de nuestra sociedad y, aparentemente, el
simbolo sublime de esta libertad, es la posesion de un automévil propio. La movilidad

es la clave social y organizativa del plancamiento, porque la movilidad no abraza

77 Bahrdt. W.P.. Op. cit., p. 116-124.
™ Bardet, G.. Op.cir., p. 21.
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solamente a los caminos, sino a todo el concepto de una comunidad fragmentaria y

mévil. Dos factores resultan indispensables para el movimiento en la ciudad: vias y

medios de lraijlspo‘rl»;:.‘»_’

-Los 'ca:miﬁc‘)'s sonylzv:s' vias que nos permiten circular de un sitio a otro y trasladar
personas y mércancins ¥ que, junto con las lineas principales de energia y los desagilies,
constituyen la infraéstruc!ura fisica fundamental de la comunidad.” Es comun que la
calle sea usada como camino pero no es su funcién original porque como dice Lefebvre:
“la calle esta destinada a la gente que ya estd donde quiere estar. La calle es la vida
cotidiana... el microcosmos de la vida moderna. Es un especticulo (del cual también
formamos parte) que pocos tienen tiecmpo de ver™ ... y es lo que nos criicontramas todos
los dias cuando salimos de casa. La calle es el espacio abierto, al aire hbre y, usicinas,
comiun, por lo tanto, espacio libre y de todos, que le convierte, fundamentalmente, en el
sitio de 1a historia.

Entre los medios de transporte citadinos es posible diferenciar a los que son de
utilidad publica (camiones y camionetas que transportan productos, vehiculos de
servicios como gruas, trascabos, ambulancias, etc., ¥y los empleados para transportar
personas, tipo camiones, taxis, trolebuses y metro), de aquellos de utilidad propia de su
duefio como bicicletas, motos y automoéviles. El costo de todos estos sistemas de
transporte en una metropoli, desde la calzada comin hasta el subterraneo, es enorme en
capital, manutencion, pérdida de tiempo y de elementos humanos. Todo esto para una
actividad quec, ain excediendo una escala bastante reducida, produce un rendimiento no

proporcional a su intensidad, una actividad que no es de ningin modo productiva, ni

 Nictschke, Gunter, La Ciudad: estética o dindgmica, p. 1.
% Lefebvre, M., Op. cit., p. 94.
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elevadora del nivel de felicidad; una actividad cuya principal utilidad es 1a de mantener
la centralizacién de los capitales y de las multitudes.»

De todos los medios de transporte, el que mas problemas genera es el
automévil”, tanto por su caricter privado como por el lugar fisico que usurpa a la
ciudad: ocupa espacic;, emite ondas sonoras y llena el aire de gases. Es una comodidad
privada que afecta los intereses publicos e impide, inclusive, moverse. El automévil, la
movilidad propia, el expandidor y disefador de la ciudad y el forjador de autistas,
también es baluarte del desarrollo y cimiento de la actual economia capitalista que se
finca en la industria automotriz ¥ en la petrolera. Ya no importa que el automovil
generalmente no nos transporta a ningan sitio maravilloso, dentro de ¢} no miramos
hacia fuera, s6lo hacia adelante. Queremos que el vehiculo sea ¢l mas cémodo, pero no
queremos estar dentro dc él. ;Cuintos afios de nuestra vida pasamos dentro de un medio
de transporte para lograr un ciclo cerrado, de energfa o movimiento cero?*

Una parte muy grande del desplazamiento personal del hombre y de su diversién
es(z’xllignda a las mdaquinas de combustién interna. Ward y Dubos lo conciben *como una
nueva especic de centauro, mitad automoévil, mitad hombre; y es la pesada respiracion

de su mitad motorizada la que contamina el aire, invade los pulmones y acumula el
A smog en las ciudades”.* Segin datos de la ONU, en 1992 habia 630 millones de
vehiculos de motor en el mundo que se duplicarian para el 2003, sobre todo en los
paises en desarrollo y de Europa Oriental.” El coche es defendido con argumentos de
politica econémica, la industria del motor es un sector clave, y se ignora que las criticas

no son contra ¢l coche en si sino hacia su utilizacién irracional. El incremento en el

*' pardet, G., Op. cit., p. 22.

*2 En 1994, habia 500 milloncs de vehiculos de motor en ¢l mundo. A fines de cse milenio pasé de mil
millones.

*3 De l1a casa al trabajo © a ta escueta y de vuelia a la casa.

B ward. B. y Dubos, R.. Op. cit., p. 89.

% E£1 Nacional, 2 de diciembre de 1992, p. 29.
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consumo de combustibles fésiles es importante por razones de proteccién ambiental,
balanza de pagos y seguridad energética. El transporte consume el 60% del consumo
total de petroliferos.

Con ¢l coche conocemos un mundo distinto al acostumbrado, un mundo si se
quiere mdagico, que nos hace olvidar facilmente la serena percepcién de la realidad
(incluida la de la calle). A SO Km/h, el conductor esta aislado del medio por completo.
Las indicaciones, las sefiales de trifico y la conduccién del vehiculo monopolizan su
atencién. No estd en condiciones de saludar a un conocido ni hablar con otro conductor
o peatén. El abandono de la calle no debe atribuirse inicamente al nimero de vehiculos,
sino también a los peligros que ocasiona la velocidad de estos. Todavia hoy se oye,
incluso en zonas con poca densidad de habitantes, a los padres decir “nifio no salgas
solo a la calle”. Aislamiento social que es total cuando se separan los distintos tipos de
trafico y la consecuencias extremas son la inseguridad frente a la criminalidad (red de
caminos para peatones solitaria por la noche). La falta de responsabilidad social en la
calles es un escalén previo a. la criminalidad, pero la responsabilidad no puede aumentar
si el usuario de la calle no participa de su vida, ya sea porque circula con demasiada
rapidez o porque, como peatdn, no hace uso de sus derechos. Asi se pierde lo pablico: el
intercambio social de mercancias, servicios y de informacién, aniabilidades, miradas,
estados de danimo y participacion en Ia_vida de los demds, y ello presupone calma y
seguridad para todos los actores. Lo publico comienza al salir de la casa. Las vias
rapidas no unen vecindarios, los separan. El nifio que juega en la calle se comporta
normalmente. Su necesidad de participar en lo publico, en la calle, es irrenunciable e
insustituible para la educacion social. Los nifios tienen derecho a jugar en la calle. Un

ciudadano al que desde chiquito se le ha grabado en !a mente que la calle es un territorio
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enemigo no ticne ni la mis minima posibilidad de desarrollar un sentido civico y de
solidaridad. Las consecuencias sociales son imprevisibles.

Para Lefebvre “en la ciudad-coche el factor humano se trata con cierto
desprecio™ y segin Chermayeff “los dueiios de los automoéviles materializan sus
fantasias infantiles en una posesién que no aporta velocidad a nuestros pensamientos ni
calma a nuestro espiritu: ninguna virtud se desarrolla ante el volante, mas bien se
despuntan nuevos vicios”.” Resulta casi imposible caminar y pasear sin encontrarse con
coches. No sélo vehiculos funcionando, sino también los que estin estacionados o sus
vias que, cual muros de Berlin, nos impiden ¢l paso. A pesar de que los coches son mas
seguros y la educacion y la técnica del trafico son mejores, los accidentes graves de
trafico son numerosos. LL.os peatones y los ciclistas se cuentan cntre los mas afectados y,
sobre todo, los nifios, los ancianos y los impedidos. El uso de las calles requiere de los
peatones y automovilistas una concentracién que los requiere al maximo, impidiendo el
surgimiento del sosiego y del sentimiento de libertad que corresponde al accionar en la
via pablica. El conductor estdi condenado a a'vanzar cncolumnado y debe darse por
satisfecho si puede detenerse donde lo desea. El peatén, por su parte, esta encerrado en
la acera como dentro de un tubo; vive en una dimensién. El crecimicnto de los nifios
estd amenazado porque carecen de una movilidad segura ¢ independicnte. Como bien
hizo notar Bahrdt, “‘las antiguas plazas publicas son degradadas al rango de playas de
estacionamiento, perdiendo todo atractivo arquitectdnico y representativo™. ™

Aparte de todo el espacio fisico que consumen los autos, también son los
mayores generadores de ruido y de contaminacién, por no hablar de funestos accidentes

¥y graves problemas psicoldgicos. La gente desea viajar y quiere independencia para

% | efebvre, H., Op. cir.. p. 218
87 ChermayefT, S. y Alexander, Ch., Comunidad y privacidad, p . 87.

*% £n cl centro de Los Angeles. aproximadamente ¢l 66% de Ia ticrra disponible esta dedicada at
automoévil.

*? Bahrdt, H.P., Op. cir.. p. 133.
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hacerlo y acepta una tasa fantastica de accidentes y de muertes que, si fueran causadas
por un peste, darian lugar a una revolucion.

Los automoéviles, casi en su totalidad funcionan, con motores de combustion
interna que queman una mezcla de combustibles fésiles y aire en su interior,
provocando explosiones en los cilindros donde los pistones son impulsados hacia arriba ’
y abajo constantemente haciendo girar sus ruedas. Cuando el combustible no se quema
completamente en el motor, se producen desperdicios como humos y gases que
conticnen mondxido de carbono, biéxido de carbono, hidrocarburos sin quemar y
oxidos de nitrégeno, entre otras cosas. Estimaciones de 1994 de la Agencia para la
Proteccién del Ambiente (EPA, por sus siglas en inglés) de Estados Unidos, indican que
el transporte contribuye con el 66% de las emisiones a la atmésfera de monéxido de
carbono, 40% de las de 6xidos de nitrégeno y con el 35% de los compuestos orgdnicos
voldtiles.” Las emisiones de bidxido de carbono de los vehiculos a motor contribuyen
con cerca del 15% de las emisiones globales provenientes de combustibles fésiles. Sin
embargo, los autos y camionetas nuevos se¢ han ido volviendo mas eficientes y menos
contaminantes pero el ripido crecimiento de la flota global hace que las emisiones de
gases con efecto invernadero contintie creciendo. Si el ritmo continua, las emisiones de
biéxido de carbono de los vehiculos llegarin a representar entre el 20 y el 50% para el
afo 2010~

A causa de una planificacién errénea, una reglamentacién insuficiente o una
falta de consideracion, surgen conflictos e incompatibilidades que suelen perjudicar
principalmente al peatén. La calle debe ser, a la vez, camino para peatones y bicicletas,

espacio verde, lugar para que juegucn los nidos y para que circulen coches. El ciclista

* Euritt, Mark, A market-based approach for introduci g clean air hicl en OCDE, Hacia un
transporte limpio: vehiculos timp de bajo ¢ p- 6.

MacKenzie, James )., Electric vehicles: the fe fation of inable transportation, en OCDE, Op.
cit., p. 20,

47



tiene prioridad sobre el coche y el peatdn sobre ambos. Los coches son cada dia mas
seguros, pero las aceras no.

La mentalidad de los individuos cambia segin circulen a pie o en un medio de
locomocién rigido: desde la bicicleta o la moto hasta el trailer, pasando por autos,
camionetas, peseros y autobuses. Para los automovilistas los invasores son los peatones.
Para los ciudadanos, los invasores son el transito, el ruido y las particulas.

El uso del automovil provoca que ya no sea agradable caminar, que los arboles
no crezcan, que el aire esté contaminado y que estorbosos e inltiles estacionamientos
prolifercn por doquier. LLos automovilistas toman para si todo el espacio, a pesar de que
el mayor medio dc transporte en todo ¢l mundo es a pie. Los caminantes son una
aplastante mayoria, pues todos los automovilistas son peatones, pero no todos los
peatones son automovilistas.” Para Gehl, “la utopia es que la ciudad debe ser para la
gente y no para los coches™, pero la realidad es que ¢l peatén ya no es el caminante, el
paseante; actualmente el peaton ya solo existe frente al automaévil porque, como seilalé
Fritz Stuber, “el peatbn ya no es el que camina sino el que cruza la calle”.™ La
discrepancia es un problema de velocidades cntre el peatén y los vehiculos y entre
ambos y la velocidad cero de! embotellamiento. Desde la aparicién de vehiculos
rapidos, el peatén debe moverse por los bordes y dejar el centro exclusivamente para los
coches, que son mas fuertes que €é1. El lema de nuestra época es “mantente pegado a la
pared”. En los uitimos aiios no ha aumentado ¢l numero de accidentes de peatones, pero
esto se ha de deber a la disminucién del nimero de peatones.

Sc intenta urbanizar empleando el minimo de medios y, por tanto, se aplican las
mismas medidas econémicas para ¢l movimiento de personas que para 1a planificacion

de un canal de aguas negras. Mientras la gran preocupacion de los planificadores es ¢l

*2 Algunos nacen con coche pero todos nacemos con picrnas.
9 Jan Gehl, El peaion en el uso de las ciudades, cn SEP ¢ INBA, p. 25.
™ SEP ¢ INBA, £/ peaton en el uso de las cindades, p. 10-15.
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automévil y su movimiento, ¢l transporte piblico local trata de avanzar penosamente
por la misma red de calles que los autos privados. El tiempo de sus recorridos es cada
vez mas largo en las horas pico y su eficiencia disminuye y se tornan menos rentables.

De esta manera, el automévil resulta necesario por la ia o defici ia del

transporte publico. Los medios de transporte pablico urbano se han convertido en un
“servicio pablico”, generalmente gubernamental, pero es un servicio por el que hay que
pagar ¢l importe del boleto, aunque muchos piensan que deberia ser gratuito y ahorraria

mucho dinero a la ciudad. Otros servi

ios, como la salud, la educacién y la seguridad
personal y social son *“gratuitos” (pagados con impuestos). Si no fueran gratuitos
tendrian que ser pagados junto con el salario, como costo de la reproduccion de la
fuerza de trabajo. Lo que hay que plantearse es la sustitucién del transporte privado por
transporte piblico y la socializacién de éste ultimo; pero por un transporte publico
cualitativamente dif rente del que todos conoceos y padecemos. Se puede inferir que la
industria automotriz esta fascinada con tales deficiencias e incluso que clame por el alza
de los pasajes. Sin darse cuenta que podria obtener mayores beneficios fabricando
masivamente vehiculos para uso publico.

Con la construccion de sistemas de vias rapidas se ha impulsado el cambio de
residencia hacia la periferia dc la ciudad o al campo. Alli, con grandes superficies, el
planificador pucde concebir los suburbios adaptados al automévil. El sector de
construccion de viviendas, sobretodo la vivienda social, se concentrd en la periferia. De
esta manera, gran parte de la sustancia de los nicleos ciudadanos ha sido eliminada.
Vivir en el centro de la ciudad llegd a carecer de sentido y de futuro y asi ¢l centro se

convirtié en zona de comercio y de oficinas, pese a ser inaccesible. El estado actual es la
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ciudad monocéntrica, pensada para el automovil, despoblada en el centro, urbanizada en
sus limites, monofuncional, desprovista de valiosas estructuras histéricas e informes.”

El automdvil, detonante de la expansion, también se ha convertido en el
clemento mds perturbador e incémodo de la vida ciudadana. Las autoridades son
impotentes para preparar la estructura funcional que el automoévil exige. Las metropolis
a) expandirse han recogido en su seno, por anexién o manteniendo su independencia
politica-administrativa, una serie de antiguos municipios periféricos. Cuando estos
municipios no han sido anexados, la ciudad matriz, cuyos servicios disfrutan igual que
los ciudadanos anexados, no percibe ninguna clase de impuestos. Por otra parte, cuando
los municipios son anexados, suelen ser de rentabilidad muy pobre y sobre ellos hay que
revertir en obras de vialidad y servicios cantidades superiores a las que ‘aportan sus
economias. El problema requiere de una buena reorganizacién administrativa. Mientras
tanto, la ciudad matriz no puede llevar a cabo mas que obras circunstanciales de efecto
inmediato y terribles a futuro, que perjudican las estructuras existentes y que destruyen
aspectos valiosos de la ciudad tradicional como el paisaje urbano™

Con el aumento del trafico y la posicién irracional respecto al coche, se produjo
un empobrecimiento sin precedente de la calidad urbana. Los automéviles y toda su
infraestructura han destruido los espacios publicos y la vida civica de la ciudad. Los
arboles ocultan el bosque y los coches no nos dejan ver la ciudad. Van Eckardt concluye
que “hemos llegado al punto en que consideramos que la ciudad es ante todo un
problema de trifico y no un lugar para vivir”.” El trifico es otro miembro de la
mitologia urbana, monstruo de mil cabezas de movimientos torpes pero malignos e

irresoluble. La planeacién urbana, casi en su totalidad, gira en torno a la solucién del

*% Monhcim, tlciner, Atenuacion del irifico. Comienzo de un cambio en las 1 de Ia plani; io
urbana y del treifico, en Paulhans, Peters (E.), La ciudad peatonal, p. 51.
¢ Chueca Goitia, Fernando, en SEP e INBA, Op. cir., p. 202.

°7 Van Eckardi. W_, Op. cir., p. 399.
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trafico y se olvida de las otras necesidades de los habitantes. Cuando, en realidad, como
sefialé Theo Crosby: “e! trafico no tiene importancia. Lo que importa es cémo vive la
gente”.™

El concepto “triafico™ se identifica con “trifico de coches”, como maximo se
incluye e! transporte colectivo local. El ingeniero de trifico trata de hallar la solucién
para que los coches circulen con la maxima rapidez y seguridad y con el minimo
consumo. El plan general de trafico regula las corrientes de coches y las redes de
transporte urbano. Es como si no hubiera circulacién de peatones en toda la ciudad, la
ordenacién del trafico se ocupa casi en su totalidad de los coches y se asegura que la
calle esté disponible para que ¢l coche circule con rapidez y seguridad.

Como dijo Aaron Fleisher, “no parece posible que la tecnologia pueda
contribuir esencialmente a la solucién del problema creado por las aglomeraciones
humanas y de vehiculos que aqueja a la ciudad moderna. La congestiéon humana no se
comporta como un mero sintoma de deficiencias en el funcionamiento ya que, si asi
fuese, evitarlo seria en gran parte cuestion de aumentar suficientemente su capacidad.
Una de las soluciones mas socorridas suele ser la construccién de nuevas carreteras;
pcro la realidad pronto se encarga de demostrar su inutilidad; pues la consecuencia
invariablemente suele ser una intensificacién del trifico ain mayor. Al achacar el nuevo
desequilibrio al crecimiento de la ciudad o a una redistribucién de la circulacion rodada,
se admite ticitamente que las vias de comunicaciéon no son un elemento pa'sivo en la
determinacién del modo en que se repartira el trifico. Por lo tanto, no se podra remediar
nunca la congestién urbana mediante simples adiciones de carreteras nuevas a la red ya

existente.”™

%% Crosby, Theo, Architecture: City sense, p. 41.
*? Chucca Goitia, F. Op. cir., p. 203-6.
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Se han perdido aspectos ecsenciales de la vida ciudadana. El trafico también es
comunicacién, es vida, es ir a las propias ocupaciones con los conciudadanos, es
observarse mutuamente, encontrarse, es la libertad de pararse y de cambiar de direccion,
es conciencia de participacién en la vida de los demas. Esta superposicion de las mas
diversas funciones que crea lo pablico, antes tenia lugar en la calle y con toda
naturalidad. El coche veloz ha desplazado a las demas funciones de la calle. Se debe de
convivir pues con el trafico. Como contraparte, como utopia, en una ciudad habitable,
los valores sociales, econdmicos y estéticos son mas importantes que los caminos. Para
que una ciudad sea humana, el movimiento debe ser humano, no el movimiento de
maquinas que pasan como exhalacién a decenas de kilémetros por hora, sino el
movimiento de gente a pie.

La ciudad moderna sec ha dejado llevar demasiado a menudo por la tirania del
trafico. Para algunos urbanistas y administradores el trafico es lo primero y a su
solucién debe posponerse cualquier otra consideraciéon. No se gana nada con reducir
unos pocos minutos el tiempo de transporte si al final se llega a un lugar de residencia
insatisfactorio. No sc gana nada con lograr un lugar de estacionamiento adecuado para
todo el mundo si eso conlleva tener que recorrer media milla a través del asfalto para
llegar a una tienda. No tienc sentido planificar para el trafico sin planificar aun mas
intensamente para otras necesidades humanas. Si no podemos aceptar o absorber la
destruccion de nuestras viejas ciudades para acomodarlas a nuestras aspiraciones,
debemos establecer un sistema de prioridades.=

En la actualidad, la funcién social de la calle estd amenazada de muerte. El
ruido, los gases residuales y el constante peligro llevan a las personas a permanecer lo

menos posible en las calles. El mundo urbano sélo se contempla desde la perspectiva de

190 Crosby, 1., Op. cit.. p. 41.
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Ja ventanilla del coche, o se procura cruzario lo mas ripido posible. Esta percepcion
fugaz no basta para crear impresiones o lazos duraderos. Se pierde la identidad social y
espacial con nuestra calle, nuestro barrio y nuestra ciudad. Las formas no motorizadas
de desplazamiento son comprimidas por el coche. A ellas sc les obliga a realizar los
recorridos mas largos, a pesar de ser mas sensibles a las distancias. Los pe}xlones son
empujados a estrechas aceras o a subterrineos. A los ciclistas se les roba su red de
caminos. Andar a pie o en bicicleta son las formas de desplazamiento mds peligrosas y
menos atractivas. A pesar de la poca importancia del trifico de automéviles, los
planificadores so6lo piensan en un trifico fluido y rapido al cual subordinan las
necesidades dc los peatones, los ciclistas y ¢l transporte publico local. Los
planificadores y los gobernantes andan en coche, claro. El automovil es divino y nuestro
deber es dejarlo fluir. No importan las causas y consecuencias de la motorizacién y es

profano pensar en estrategias para la reduccién del trifico de coches.

Calidad de vida

“La caética fealdad urbana de nuestro ambiente moderno dista muchisimo de la unidad

¥y belleza de las ciudades antiguas, preindustriales” Walter Gropius

El hombre crea su propio entorno. Es un hecho. Desde que construyé y manejé su
primer herramienta, ¢l hombre se ha dedicado a transformar el medio para su
“beneficio”. Aparentemente, el hombre nunca se¢ ha sentido demasiado a gusto en la
naturaleza y ha luchado por controlarla y mantenerla sometida. Asi ha creado un medio
donde habitar: ¢l medio urbano. Este medio le permite mantenerse alejado de los
peligros de la naturaleza y asegurar la supervivencia de la especie. Por desgracia,
nuevos peligros se forman en las ciudades: enfermedades, epidemias, contaminacion,

violencia y hambre, entre otros. Indudablemente, Ia salud del hombre como especie
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depende de su respuesta orgdnica, fisioldgica, neurolégica y emocional al medio; y por
tanto, el medio debe ser saludable.

La ciudad no es un mecanismo fisico, ni una construccién artificial solamente.
Estd implicada en el proceso vital del pueblo que la compone; es un producto de la
naturaleza y paniculannemé de la naturaleza humana.” La ciudad es su gente y lo que
la rodea. La civilizacién no puede medirse s6lo por los inventos realizados, sino mas
bien por el grado en que el pueblo se ha visto beneficiado por ellos. El objeto
fundamental de la ciudad no es ser un estacionamiento ni un parque industrial, es la
creacion de un sitio donde los seres humanos puedan habitar. En las ciudades mas
grandes del mundo, en promedio, el uso de suelo que consume mis tierra urbana es el
habitacional, entre 40 y 50%, las actividades productivas entre ¢l 10 y el 15%, el
equipamiento y los espacios abiertos alrededor del 25%; y la vialidad un 20%.*:

Entre los males crénicos del desarrollo de las ciudades modemnas, es necesario
destacar los focos insalubres; los cuchitriles miserables y privados de luz que se
reproducen espontineamente en la economia capitalista; el ruido; la evacuacién y
destruccién de la basura y los desechos."™ Asimismo, el humo de las fabricas, los gases
de los autemoviles, el ruido y la nerviosa dindmica, caracterizan a una época concreta
que todos conocemos. Y cada periodo, también, determina sus enfermedades peculiares.
Antes el tifus, la tuberculosis, 1as pestes y el célera diezmaban las poblaciones. Hoy en
dia el cancer, las enfermedades del corazén y los accidentes de coches incrementan las
listas de fallecimientos en niveles peores a los de una cruenta guerra. En La incdgnita
del Hombre, Alexis Carrel dice que “las ciudades son bioldgicamente los medios

enemigos y destructores de la vida. Es l6gico que en las ciudades antiguas, sin sobrados

19! Chucca Goitia, F.. Op. Cit., p. 35.

' Grajales, Gabricla, Uso del suclo y conformacién territorial, cn Garza, Gustavo (Coord.), La Ciudad
de Meéxico en el fin del segundo milenio, p. 511.
' Bardet, G.. Op. cit., p. 23.
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recursos higiénicos, las pestes e infecciones causaran verdaderos estragos pero,
superadas aquellas enfermedades por los avances sanitarios, conviene fijarnos en los
males de nuestra época, porque ellos surgen como consecuencia de algo que no
funciona bien, de defectos que ahora arrastramos aminorando la salud y los ailos de
vida.”"

En poco tiempo las ciudades crecen ilimitadamente y sin conocer siquiera un
planeamiento racional para cada una de sus zonas. Desde las casas de una sola plﬁnta en
las calles anchas de poco trinsito hasta los empinados rascacielos situados en arterias
estrechas que no se dan abasto con el trifico automotor. Desde la progresiva circulacion
a motor dentro dc una planta casi medieval, al nifio que recorre varios kilémetros para ir
de su casa a la escuela. La ciudad ha crecido desordenadamente y no puede ser
dominada por sus habitantes." Se ha vuelto desordenada, confusa, inexpresiva.

Si la ecologia (del latin ecumene que a su vez proviene del griego oikos, morada)
es la ciencia “de la capacidad que tienen las estructuras vivientes y su medio para estar
Jjuntos’™=, entonces estamos fren!;: a un problema netamente ecolégico y, en especifico,
de ecologia humana, que es materia de estudio de geégrafos, etndlogos, socidlogos y
economistas. Cuando la distribucién del hombre y sus grupos sociales tiene lugar en la
ciudad, tenemos la denominada “ecclogia urbana”, que es un término redundante
porque la palabra oekologie, acuitada hace casi 150 afios por el zodlogo aleman Hemst
Haeckel, deriva del griego oikos, que significa “casa” o “un lugar para vivir”.

En la ciudad los hombres viven confinados en un area pequeiia, en relacién con
la vastedad de territorios ocupados por la humanidad. Aunque en esta pequeila drea no
pueden hallarse diferencias naturales, climdticas, altimétricas, ambientales, que

segreguen a los hombres por razones biolGgicas, si hallamos un campo de competencia

'™ Boix Gene, )., Op. cit, p. 156.
195 spidem., p.25.
'% ChermayetT, S. y Alexander, C., Op. cir.. p. 10.
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aguda que los agrupa hombres de diversa manera, de acuerdo con sus condiciones
sociales, econGmicas y culturales. La variabilidad de 1a adaptacion social al es espacio
es mayor en la ciudad que en parte alguna.™’

El medio condiciona a los individuos y su comportamiento, mismo que esta en
funcién de las dimensiones del espacio donde se mueve. Las reacciones p.rovocadas por
esa causa son instantaneas. El medio urbano nos rechaza y nosotros poco hacemos por
congraciarnos con €l. Atacamos al medio con toda clase de acciones devastadoras y el
medio nos responde con enfermedades fisicas y mentales. La especie es amenazada por
variedad de peligros: terremotos, inundaciones, sequia, toda clase de enfermedades y
devaneos cerebrales que se manifiestan en neurosis, paranoia y altas dosis de violencia.

La calidad del “deccorado de la ciudad” puede causar miiltiples sentimientos,
desde la cuforia a la repulsion.' El estado mental alterado de los citadinos escasamente
se ve compensado con satisfactores para su psique. El tiempo libre se convierte no en un
necesario complemento de la produccién, sino tnicamente en una “recuperacion™ de las
energias consumidas en los esfuerzos productivos —no .sélo en la fibrica, sino también
en las oficinas, en el comercio, en el transporte, en el ocio, en la diversién, etc.-, y se
transforma en una huida general de la ciudad, hacia un territorio que cada vez mas
asume los aspectos “alicnados” de 1a ciudad misma.' El estado actual de destruccién de
la ciudad tiene mucho que ver con nuestro estado de salud mental y nuestro nivel de
vida. La presion de la vida citadina también ha logrado mermar el espiritu de
comunidad que en algiin momento le dio sentido a la ciudad. Cada individuo vive en su
ciudad, en su itinerario y escasamente interactia con otros individuos. La television nos
aisla de la casa y el coche de la ciudad. Vivimos con miedo de nuestros vecinos y nos

encerramos en pequeifios castillos porque, como escribié Chermayef¥, ‘““ya no tenemos

197 Chueca Goitia, F., Op. cit., p. 221.
198 A uzelle. R. Op. cit.. p. 29.
19 Aymonino. C.. Origenes y desarrollo de la Ciudad AModerna, p. 82.
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capacidad para estar juntos, nos la han ido borrando™.' Una de las grandes cosas de una
buena ciudad es que siempre hay cosas que ver. Nada es comprable con una buena
ciudad en lo de dar una sensacion de comunidad y al mismo tiempo proteger la vida
privada.™

La base del orden urbano es la conservacion y la creacion de un sentido de lugar.
La ciudad ideal, definida por unos limites fisicos, sede del esfuerzo y del trabajo de una
numerosa colectividad, no se reconoce a si misma en la realidad: sus fabricas, sus
trabajadores y sus desempleados han sido segregados a sus apretados suburbios. Los
suburbios quedan ya tan lejos como en su dia estuvo el campo; 1a ciudad no se reconoce
en ellos aunque tampoco es que sean campo; en realidad los suburbios siguen siendo
ciudad, pero los nuevos ciudadanos, los “suburbanos™, han sido fisicamente privados
del ejercicio fisico de su ciudadania. Y, como Sert reconoce *...los suburbios han
llegado a ser mayores que la propia ciudad, y en algunas naciones la masa de la
poblacién se ha convertido c;) suburbana.... Mientras tanto la ciudad se disgrega y pasa
a ser tan sélo un lugar para trabajar y sufrir...un lugar al que es forzoso ir, ;'>ero que se
desea abandonar lo antes posible.” El hueco dejado por el trabajo y los trabajadores al
ser expulsados de la ciudad se ha convertido en el “foro™, cn el “agora™ del Estado
capitalista. “La ciudad —-dice Fernando Ramodn- ha sido expropiada por el capital
financiero para su uso exclusivo y se ha convertido en el centro burocritico del poder
capitalista y de la maquinaria estatal controlada por éste. Burocracia y mercado han
suplantado a la Vida; hasta los mismo burécratas, acabada su jornada de trabajo, tienen
que abandonar la ciudad hacia los profundos suburbios, donde tratan de recomponer la

vida dentro de los limites de su familia. Porque, de puertas para afuera, en los suburbios

''® ChermayetT, S. y Alexander, C., Op. cir., p. 10.
' van Eckardi. W., Op. cir., p. 323.
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la vida tampoco puede prosperar, la colectividad ha sido atomizada y cl sentido de la
vida resulta inescrutable.””

Con el desarrollo de las grandes naciones y con la economia industrializada
supraterritorial y fuertemente interconectada, muchos temas politicos y sociales se
desplazan de la esfera pablica comunal hacia la nacional y la internacional. El
ciudadano pierde, en cierta medida, interés politico en la comuna y desconoce buena
parte de la ciudad en que vive. La desenfrenada dinamica del desarrollo convierte a la
ciudad en una jungla impenetrable, cesando con ¢llo su cardcter publico. La ciudad
aparece como un monstruo amenazador, un motivo mas para retirarse a la esfera privada
que adquiere mas y mas caricter de refugio o escondrijo donde nadie puede hallarmos.'

Los citadinos van perdiendo el don para comunicar sus ideas y sentimientos y se
aislan viviendo la vida a través de 10s ojos y voces de los medios de comunicacion. En
1951 José Luis Sert, alerta que “la radio, el cine, la televisién y la informacién impresa
estdn absorbiendo hoy todo el campo de comunicacién entre los hombres y, cuando
estos elementos estdn controlados por unos pocos, la influencia de estos es mucha
porque los ciudadanos deben depender de fuentes de informacién controladas y les hace
mas facilmente gobernables por la voluntad de unos pocos. Sin dejar de reconocer las
enormes ventajas y posibilidades de estos medios de telecomunicacién, los lugares de
reunién publica tales como plazas, paseos, cafés, etc., donde la gente pucde encontrarse
libremente, estrecharse las manos y elegir el tema de conversacidn que sea del agrado,
no son cosas del pasado y, debidamente adaptadas a las exigencias de hoy, deben tener
un lugar en nuestras ciudades. No estamos hablando de cosas que sean completamente
nuevas, ya que tales centros existieron otrora en nuestras ciudades, y fue en ellos donde

se molded nuestra civilizacion. La libertad de pensamiento no se fragué en las regiones

2 Ramén, F. Op. cit., p. 108-109.
"3 Bahrdt, HLP., Op. cit.. p. 93-138.
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rurales, ni tampoco es producto de la prensa, la radio o la television; debe mucho mas a
la mesa de café que a la escuela y, aunque en su formacién colaborasen otros factores,
fue difundida principalmente por medio de la palabra y tuvo su origen en los lugares
donde la gente tenia posibilidad de encontrarse y de cambiar impresiones. A través de
los siglos, las personas han venido congregandose en los parques publicos, en los
mercados, en los paseos y en las plazas. Modermmamente, en las oficinas, bancos,
supermercados, estaciones de metro, las paradas de autobuses e incluso los aeropuertos,
se han convertido también en lugares de reunién." La gente va alli para ver y ser vista,
para encontrarse con amigos y enamorados, para adquirir nuevas relaciones, para hablar
de sus vidas. amores y aventuras, o para comentar con los demais los resultados de la
jornada futbolera... El corazén de la ciudad tiene la funcién de ofrecer, en forma
imparcial, posibilidades para las manifestaciones espontineas de la vida social. Ha de
ser el lugar de reunién de la gente y el escenario de sus manifestaciones. Ha de ser
también la vilvula de escape para cualquier imprevista expresién de sentimientos
colectivos, haciendo posible la realizacién de toda clase de actividad espontinea dictado
por un estado emocional tanto transitorio como decisivo. La creacién de estos centros de
reuniéon es tarca del gobiermo. Su existencia no puede dejarse al arbitrio de la
especulacidn privada, porque son fundamentalmente necesarios a la ciudad e incluso a
la nacién; por consiguiente, deben ser financiados con fondos publicos. Fl cardcter y
condiciones de esta vida civica consciente no dependen exclusivamente de la existencia
de un marco favorable, sino que estdn ligadas a la estructura politica, social y
econdmica de cada comunidad. Si esta estructura politica, social y econémica es de tal
naturaleza que permite un libre y democritico intercambio de ideas, los centros civicos

servirdn para consolidar los gobiernos democraticos, mientras que la carencia de tales

''* Generalmente en filas eternas para pagar algo.
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centros ¥ €l hecho de que los ciudadanos deben depender de fuentes de informacion
controladas, les hace mds facilmente gobernables por la voluntad de unos pocos.”™*

A estas alturas, citando a Boix Gene, “muy pocos ciudadanos se dan cuenta que
una ciudad puede ser una obra de arte, pues sus calles, avenidas, plazas, viviendas,
Jjardines, fuentes © monumentos ocupan un espacio y originan un conjunto de lineas,
contornos, formas y volimenes. Sobre ellos el color subraya la estructura otorgando un
caricter distinto a cada aspecto urbano. La armonia de los colores es incluso maés
importante que la armonia de las formas. Debe existir la unidad, la composicion y el
equilibrio. Asi se evita la monotonia y se logra una variedad que da a la vida ciudadana
un atractivo singular. El aire, el sol y la vegetacién han de penetrar en la ciudad de
manera generosa, sin mezquinas limitaciones. Nuestra época se caracteriza por la
indudable decadencia del espacio libre urbano y el riapido incremento de personas que,
la menor provocacién, huyen de la ciudad en busca de estos tres elementos.”™* La
ciudad, como dijo Lefebvre, es “nuestra drea comun y es el sitio prohibido™. v

Es cierto que los niveles promedio de vida y el indice de longevidad han
aumentado, pero ya es hora de preocupamos también por vivir bien en un entomo
urbano libre de contaminantes que, si bien no matan de manera fulminante, limitan
nuestra salud y la calidad de vida. Vivir en una ciudad es vivir en un sistema urbano
fragil ante sismos, erupciones, huracanes, inundaciones, deslaves, revueltas, derrame de
sustancias toxicas, explosiones, incendios y contaminacién. La mayoria de las ciudades
modernas estin asentadas sobre antiguas ciudades creadas para otra escala, tanto de
nimero de habitantes como de movimiento, y no para la absurda y perniciosa
mezcolanza de ruidos, humos, personas, maquinas y de peligros constantes actuales. Es

un problema de higiene, de salubridad. La explosién demogrifica puede que no sea un

13 gamon. F. Op. cif., p. 109-113,
V1% poix Gene, J., Op. cit., p. 71 y 145,
" 1bident. p. 10.
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problema pero la mala distribucién de la gente es terrible. La contaminacién no aumenta
de manera directamente proporcional al aumento de poblacién; mas bien esta
directamente relacionado con el crecimiento econémico desarrollado por el capitalismo
industrial, con los avances tecnolégicos y con el proceso de urbanizacién que conduce a
las megalépolis.” No hay en el mundo actual fuerzas ecoldgicas mds influyentes que la
idea occidental de progreso y las aspiraciones y valores sociales relacionados con la
sociedad de consumo. La ciudad actual es, en palabras de Boix Gene, “la negacién pura
y simple de un forzado presente dentro de un pretérito urbanismo.”™"” A targo plazo, los
ecosistemas urbanos deben encontrarse en un estado dé equilibrio ecolégico con los
sistemas dc la biosfera de la que dependen y satisfacer las necesidades materiales,
sociales y existenciales de sus habitantes. Es el hombre quien, por ignorancia,
negligencia o irresponsabilidad (o porque no le queda de otra), se pone en situacién de

riesgo, construyendo socialmente el desastre.

"% |_os palscs mads pr pados por la
"% Boix Gene, J., Op. cit., p. 157.

son los de menor crecimiento demogrifico.
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CAPITULO 11 CIUDAD DE MEXICO

La Ciudad de México, objeto de innumerables estudios, cs el centro politico, comercial,
financiero y cultural de México. Es un compendio del pais y un resumen de su historia.
Es de las mas grandes del mundo, por su extensién y cantidad de poblacion, y es
portento de endeble sustentabilidad que la caracteriza. Colosal conjunto de obras, de
infraestructura y de servicios que permiten su funcionamiento. Megaurbe que combina

las ventajas y la belleza de una gran ciudad con infinidad de probl Esund re

urbano que representa fielimente a las megaldpolis de los paises dependientes.

Ciudad que cambia cotidianamente asi como cambia su nombre segin el sentido
que se le quiera dar. Ciudad que tiene su centro en la Plaza de la Constitucién y que
abarca las 16 Delegaciones del Distrito Federal que, segin el Estatuto de Gobierno del
Distrito Federal, es la Ciudad de México misma y sede de los poderes de la Unién y
capital de los Estados Unidos Mexicanos. Pero también comprende los 40 municipios
del Estado de México y uno de Hidalgo, Tizayuca, para formar lo que se denomina el
Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM).

La capital de México, con su numerosa poblacién de funcionarios, empleados y
soldados, representa un centro de consumo importante y al mismo tiempo constituye el
centro hacia el que todo el pais se siente atraido, €l centro cuyo ritmo de vida marca el
de las provincias y en el que se concentra gran parte de la vida artistica y cultural.
También es la fibrica y el almacén, la oficina de negocios, 1a clinica, la escuela y el
teatro, el centro de los medios de comunicacion. Casi todos los mexicanos tienen un
pariente en el Distrito Federal.

Localizada en la Cuenca de México, escenografia que, por una parte, favorece su
poblamiento por su suave rclieve interior, su clima templado y su disposicion de agua y

de bosques: y, por otra, presenta problemas naturales como el exceso de agua en
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temporadas de lluvias que provoca inundaciones, la propensién sismica y la ubicacion
en un valle que impide 1a ficil dispersién de los contaminantes. Esta cuenca tiene una
extension de 9600 Km?, el 0.08% de la superficie total de México, de los cuales menos
del 20% pertenecen a zonas urbanas donde habita el 22% de la poblacién del pais y

representa un gran problema ambiental, social y politico.'»

Origen

"Se establecia el canto,

Se fijaban los tambores.
Se dice que asi
Principiaban las ciudades:
Existia en ellas la muasica.”
(Codice Matritense)

En la cuenca de México se han encontrado restos arqueoldgicos en Tlapacoya de hace
unos 22 mil aftlos.” Pero es con el comienzo del desarrollo de la agricultura, hace unos
siete mil afos, que los grupos humanos en el drea se volvieron sedentarios y empezaron
a organizarse en pequefios poblados ocupando las partes bajas del valle, en dreas planas
que poseian un buen potencial productivo y una adecuada humedad pero, que al mismo
tiempo, sc hallaban cerca de dreas mas elevadas para huir de las inundaciones durante
las temporadas de lluvias.
Entre el 2000 y el 1200 a. de c. (Preclasico inferior), se establecicron algunas
aldeas al noreste de la Cuenca de México, en las cercanias de los lagos de Chalco y
Tetzcoco, como Tlapacoya, El Arbolillo, Zacatenco, Tlatilco, y mas tarde Atoto, Xico,

Xaloztoc, Coatepec, Tepetlaoztoc, Lomas de Becerra y Copilco. En todo Mesoamérica

2% Garza, Gustavo (Coord.), La Cindad de Aéxico en el fin del segundo milenio, p. 4-5 y Ezcurra,
Exequict, De las Chi a la megalopolis, p. 10.
2 Ezcurra, E., Op. cit., p. 31.
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se daba la tendencia a establecer aldeas que podian crecer hasta conformar villas, de
mayor tamafio y mas concentradas, con construcciones civico-religiosas y cierta
planificacién. Los poblados adquieren funciones, como centros ceremoniales y también
comerciales.'= Entre 1200 y 800 a. de c. (Preclasico medio), estas aldeas se convirticron
en pequeiias ciudades urbanizadas con una incipiente organizacion social'” y otras como
Chalco-Xochimilco, Iztapalapa, Texcoco, Teotihuacan, Tenayuca-Cuautitlan y
Cuicuilco comenzaron a afianzarse. Hacia el 500 a.C. el drea de mayor influencia de la
cuenca se localiza en Cuicuilco, en las margenes del lago Chalco-Xochimilco. Era un
centro ceremonial que alcanzé a tener una poblacién de 10 mil habitantes. Alrededor del
afio 100 d.C. su poblaciéon comienza a dispersarse por la cuenca, en especial hacia el
norte.* Agricultura, caza, pesca y recoleccion permitieron el crecimiento demografico
en la zona y para el afio 100 a.C., inicio del periodo llamado Clasico que dura hasta el
900 d.C.'», la poblacién de la cuenca era de aproximadamente 125 mil habitantes, con
varios poblados de mais de diez mil personas. En esa misma época comenzé el
desarrollo del centro ur.bano ¥ religioso de Teotihuacan, al noreste del lago de Tetzcoco
y acertadamente alejado de las dreas mas proclives a las inundaciones. Teotihuacan
contaba con 30 mil habitantes y cinco siglos mas tarde con mas de 100 mil.»

Hacia fines del siglo 1X d.C., la decadencia y el abandono de las ciudades y los
centros religiosos existentes seiialaron el término del periodo de florecimiento clisico
en Mesoamérica. Teotihuacan, metré6poli con cierta forma de imperio, y otras como

Monte Albdn y las ciudades mayas, dejaron de ser ntcleos de irradi

i6n y entraron en

22 Ortiz Monasterio, Fernando y otros, Tierra profc da: historia bi ! de Méxi

p. 8
23 pifa Chan, Roman, Las culturas precldsicas del AMéxico Antiguo, en Lodén-Portilla, Mlgucl Historia
de México, p. 154-5.
23 Cuicuilco finalmente termina siendo sepultada por 1a lava del volcan Xitle. (Ontiz M., F.. Op. cir.. p.
9-l)
123 1bidem, p- 92.
'¥¢ para ¢l comicnzo de la cra Cri al este de la cuenca, ya era de unos

la T
3500 habitantes. (Ezcurra, E., Op. cit,, p. 32-3) Villalobos, Alfredo, Primeros asentamienios humanos, en
Garza, G., Op. cir., p. 87.




un proceso de completa desintegracién. No es del todo claro, pero tal vez las causas
fueron la presion de los grupos némadas provenientes del norte, los cambios climaticos
o las posibles transformaciones sociales, politicas y religiosas. Los pueblos se
reacomodaron y con el legado cultural de 1a etapa clasica se alcanzaron nuevas formas
de desarrollo politico, social y econdmico para configurar el.pcriodo posclasico que
abarca desde los comienzos del siglo X hasta la conquista de los espaiioles. Sin
embargo, es un hecho que la penetracién de distintos grupos provenientes del norte, de
cultura menos desarrollada, provocaron el inicio de diversos procesos de aculturacién y
de fusién étnica y lingilistica que culminaron con el nacimiento y la consolidacion de
nuevos sefiorios, estados poderosos y aun auténticos imperios como es el caso del "reino
tolteca”, del estado de Azcapotzalco o del imperio forjado por los mexicas o aztecas.'”

La proliferacién de pueblos y ciudades se convirtié en un elemento caracteristico
del posclasico. A la par del desarrollo demografico, surgieron comunidades de mayor
complejidad, nuevos pueblos y ciudades e incluso verdaderas metrépoli. En toda la
Mesoamérica civilizada habia ciudades co;r un patrén urbano en ocasiones muy
avanzado, como en los valles del Altiplano. Urbanizacién que podemos llamar citadina
y que ubica dentro de los limites de la ciudad, los templos, los palacios, y las casas del
pueblo. v

En el altiplano, los toltecas fundaron la metrépoli de Tula en el siglo X bajo el
gobierno del sabio sacerdote y héroe cultural Quetzalcéatl, logrando suplantar, de algan
modo, la desaparecida grandeza teotihuacana y legando una gran herencia cultural a los
asentamientos que posteriormente surgieron en la zona lacustre de la cuenca. Pero Tula
duré poco y hacia el siglo X1 el imperio colaps6 y su gente se dispersé. Este hecho

facilité la irrupcion dc nuevas hordas de los llamados grupos chichi proced:

137 3 eSn-Portilta, Miguel, Jntroduccion al periodo posclasico, en Ledn-Portilla, M. Op. cit.. p. 479.
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de las llanuras del norte, belicosos inmigrantes en contrasie con los pueblos sedentarios
¥y urbanos'™. Al drea de Tula también arribaron en esa época los nonoalcas, originarios
de Tabasco, donde establecieron relaciones con los grupos de toltecas-chichimecas.*

Desde la caida de Tula hasta el afio 1370 d.C., el Valle de México estuvo
ocupado por sus habitantes originales y por lo diferentes grupos chichimecas que habian
llegado.'* La zona de los lagos era atractiva para asentarse por la pescay lacazay la
unica resistencia que encontraron los chichimecas provenia de la gente de Culhuacan,
quienes finalmente cedieron. Los primeros en llegar fueron los seguidores de Xdélotl,
que se establecieron en Tenayuca, y mas tarde, a fines Jdel siglo XItl, los tecpanecas al
noroeste, en Azcapotzalco; al norte, en Xaltocan, los otomazahuas, y al oriente, en
Coatlichan, los acolhuas. Tlotzin, principe mestizo chichimeca-tolteca y nieto de Xélotl,
rcinirodujo la agricultura al valle y su hijo Quinatzin fundé Tetzcoco, futura metrépoli
en la que culminaria el proceso de aculturacion y floreceria nuevamente la herencia
tolteca.™ De esta manera, el sistema lacustre en ¢l fondo de la cuenca fue rodcado
paulatinamente por un cimulo de pequeiios poblados. La parte éur del valle era la mas
densamente poblada; Chalco contaba con la mayor poblacién por las condiciones
microclimaiticas de la zona: abundancia de rios, manantiales y lagos de agua dulce, que
aparte de asegurar el abastecimiento de agua dulce, favorecia a la agricultura.'”

Durante este periodo se¢ dio un gran crecimiento de la poblacion como
consecuencia del desarrollo de nuevas técnicas agricolas basadas en el riego por

inundacion del subsuclo y de la construccién de canales que servian como eficientes

'** Lrure las O de pucbi ichi istian los | pop , cqui prehispanico de
bérbaros. (L.ebn-Portilla, Miguel, Los chichimecas de Xdlotl, en Ledn-Portilla, M., Op. cit., p. 742).

' Ortiz M., F., Op. cit., p. 113.

30 spicdem, p. 114,

13V ) can-Porilia, M., Op. cir.. p. 743-49.

2 Ortiz M.. F., Op. cir..p. 114,
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vias de comunicacion y de drenaje asi como para controlar las inundaciones.'® Las islas
formadas artificialmente en los lagos y canales con el sedimento extraido de los canales,
chinampas, permitieron extender la ciudad y producir mis alimentos. Las chinampas
llegaron a existir en todos los lagos del valle, incluso en Jos lagos salados de Zumpango
y Xaltocan; pero la mayor parte se ubicaba en las aguas frescas del sur, sobretodo en
Chalco y Xochimilco donde llegaron a existir 9500 hectireas de chinampas que cubrian
las dos terceras partes de las necesidades alimenticias de la cuenca."*

Hacia el afio 1327, llegan a la cuenca dos grupos de portadores de cultura que
son bien recibidos por Quinatzin: los tlailotlaques y los chimalpanecas quienes aceleran
el desarrollo cultural de Tetzcoco. El proceso de fusién cultural se acelera con
Techotlala, sucesor de Quinatzin, quien impone el nihuatl como lengua oficial y
engrandece a Tetzcoco obteniendo una incipiente madurez cultural, Posteriormente, los
tecpanecas de Azcapotzalco bajo el mando del temido Tezozémoc, lograron ¢l dominio
de la regién de Tenayuca, el reino de Xaltocan y hacia el sur, Coyoacan, Chalco y
Amecameca, logrando que tributaran las gentes del seijorio de Culhuacan. Tezozémo'c
también habia conquistado lugares mas alejados como Ocuila y Malinalco al occidente,
y Cuauhnshuac, al sur. Este tlatoani, que se hacia llamar X6lot, pretendia unificar bajo
su mando a todos los estados chichimecas para establecer un imperio por lo que se
cnfrenté con Tetzcoco ¥ los vencié.'® Asi los chichimecas, a finales del siglo XIV, se
establecen firmemente y aprenden una nueva forma de vida holgada y placentera.

Segutn la leyenda, en 1111 los Mexicas, grupo de chichimecas semicivilizados

con ciertos conocimientos de agricultura y del manejo del calendario™, partieron de

23 gocurra, E., Op. cit., p. 34.

'3 Oniz M., F., Op. cit., p. 114-15.

133 | eédn-Portilla, M., Op. cit., p. 750-55.
% Ontiz M., F.. Op. cir, p. 114.
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Aztatlin (“lugar de garzas™), de alli su nombre de aztatecas o aztecas'”, hacia el sur por
orden de su dios Huitzilopochtli . Después de un largo camino, que ni ellos podian
recordar, llegaron al Valle de México hacia 1163 donde empezaron un penoso recorrido
de inadaptacion por Coatepec, Tula, Altitalaquia, Apazco, Zumpango, Cuauhtitlin,
Ehecatépec, la sierra de Guadalupe, Tecpayocan, Azcapotzalco y Chapultépec, donde se
asentaron un buen tiempo. Sus estancias en estos sitios eran breves y en calidad de
invitados "non gratos" porque todas las tierras estaban ocupadas y nadie los queria de
vecinos por "ser muy pendencieros, practicar formas crueles de sacrificios humanos y
tener la costumbre de robarse las mujeres casadas”. En 1319 fueron expulsados de
Chapultépec por una coaliciéon de todos los seiiorios del Valle de México y fueron
confinados en Tizapén, lugar poblado de serpientes, esperando asi exterminarlos, pero
las eliminadas fueron las serpientes."”

Tiempo después, los aztecas se congraciaron con los culhuas, gracias a su
participacién en una guerra contra los xochimilcas, y les fue permitido establecerse en
Culhuacan. Alli edificaron un templo en honor de Hutzilipochtli y pidieron a Coxcoxtli,
sefior de Culhuacdn, una hija “para tenerla como una reina y venerarla como una diosa®”.
E}l sefior culhua aceptd pero los mexicas la desotlaron, hecho que enfurecié al sefior
culhua quien ordend a sus subditos que los persiguicran sin tregua. Los aztecas huyeron
hacia la zona pantanosa de carrizales y tulares que habia a orillas de la laguna central,
en aquel entonces llamada Metztliapan, en donde encontraron refugio en un islote

abandonado. En aquel islote, donde segin la leyenda encontraron la seiial para

137 El pueblo azteca, iti i hi ichi:

o on
ndhuatl y obtenian sus alimentos de 1a pesca, Ia caza, 1a recoleccién y el cultivo. Construian "camellones”
© terraplencs para el cultivo, sistemas de ricgo y chi pas, obras hidrauli como la presa construida en
Coatepec, templos y albarradas para su defensa y usaban las canos como medio de transporte. (Martinez
Marin, Carlos, feregrinacion de los mexicas, en Ledn-Pontilla, M., Op. cit., p. 768).

138 Miranda, José, ct. al..flistoria de Aféxico, p. 115-117. "Los aztecas mucho sc alegraron, cuando vicron
fas culcbras, a todas las asaron, las asaron para comérselas, se las comicron los aztccas”. Crénica
Mexicayotl. (Martinez Marin, C., Op. cit., p. 765).
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asentarse: una dguila reposando sobre un nopal y desgarrando una serpiente',
empezaron a edificar Tenochtitlin (en honor de Ténoch, caudillo sacerdote fundador de
la ciudad) o México (en honor de Huitzilopochtli o Mexitli, su caudillo y dios mas
venerado) en 1325. La isla se encontraba en el centro de la cuenca, elemento de gran
importancia para la cosmovision azteca que se basé en la creencia de que la isla era el
eje cosmolégico de la region, el verdadero centro de toda la Tierra. Creencia que
probablemente reforzé el cardcter imperialista de los aztecas, basado en guerreros
despiadados y una poderosa casta sacerdotal.'~

En la época en que fue fundada Tenochtitlan tres eran los reinos que sobresalian:
Azcapotzalco, Culhuacdn y Coatlichan. El reino de Azcapotzalco, al noroeste de
Tenochtitlan, dominaba buena parte de los lagos (incluidos los islotes de Tenochtitlan y
Tlatelolco) y sus habitantes, los tecpanecas, ya tenian una gran capacidad de
organizacién politica, militar y econémica. El reino de Culhuacan se encontraba al sur
del de Azcapotzalco y era depositario de la herencia tolteca. En las riberas orientales del
lago de Tetzcoco estaba el reino de Coatlichan que dominaba al sefiorio de Tetzcoco. La
geopolitica de la regién cambiaria después, cuando Azcapotzalco apoya a Tetzcoco
contra Coatlichan, y también derrota a Culhuacin y a otros pequeiios reinos como el de
Tenayuca y el de Xaltocan, al norte; Chimalhuacin-Atenco, Chalco y Amaquemecan, al
sureste; Xochimilco, Mizquic, Cuitldhuac e, inclusive, Cuauvhnihuac (Cuernavaca), al
sur.

Desde su establecimiento en Tenochtitlan, los aztecas eran tributarios de

Azcapotzalco y fueron obligados a prestar apoyo a los tecp en sus comb de

7 Et enclave de la senal ha sido localizado por Alfonso Caso en 1a actual plaza de San Pablo. (/bidem, p.
767).
4% Ezcurra, E., Op. cit., p.35.
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conquista'. Pero el destino de los mexicas era otro ya que Huitzilopochtli les ordend:
"estableceos, haced particién, fundad seforios, por los cuatro rumbos del Universo...",
profecia de lo que llegaria a ser el imperio azteca asi como sefial de como debia
distribuirse el poblado en cuatro sectores originales, a manera de cuadrantes césmicos.
Al noroeste Atzacoalco, "en donde estid la compuerta del agua”. Al noreste Cuepopan,
"donde abren sus charolas las flores”. Al suroeste Zoquiapan, "en las aguas lodosas”. Y
al suroeste Moyotlan, "en el lugar de los moscos".

La ubicacidn del islote, tierra baja e inundable, con sus grandes ventajas
defensivas y la privilegiada posicién para la intercomunicacién via acuatica, planted

desde el principio tres problemas fundamentales que limitaron durante ho tiempo su

expansién urbana: las dificultades para e! abastecimiento de agua potable, la falta de
tierras culitivables y la amenaza de inundaciones en la temporada de lluvias que
elevaban el nivel del agua salada del lago de Tetzcoco, la cual se vertia sobre los solares
y chinampas haciéndolos cada vez mas salitrosos.': Si bien a finales del siglo XIV,
Huitzilihuit), sucesor del primer sefior mexica Acamapichtli, logré que el seiior de
Azcapotzalco permitiera la construccién de un pequeiio acueducto c.!esdc Chapultepec a
Tenochtitlan,'' los problemas de Tenochtitlan empezaron a resolverse cuando los
mexicas obtuvieron su libertad.

En 1428, los tecpanecas guiados por Maxtlaton trataron de conqui§lar a los
aztecas, pero fueron derrotados y, tanto Azcapotzalco como los sefiorios que le
pertenecian, fueron conquistados por el ejercito mexica y sus aliados Tetzcoco y
Tacuba. La liberacion de Tetzcoco y l1a consolidacion de la plena independencia de

México-Tenochtitlan marcaron el comienzo de lo que seria el ultimo siglo de esplendor

1 Mismo caso que los 1 grupo ica disi. que en 1337 sc establecié en ¢l islote contiguo
a Tenochtitlan.
42 Lombardo de Ruiz, Sonia, Evolucion de México-Tenochtitlan, en Garza, G., Op. cil, p. 94.

43 L e6n-Portitla, Miguel, EJ primer siglo de Tenochititlan, en Leén-Pontilla, M., Op. cit., p. 776-84.
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de esta cultura,'* cuyo destino era preservar la vida del Sol mediante la sangre humana
de los sacrificios. La accién dominadora de México-Tenochtitlan fue de tal magnitud
que, para la llegada de los espaiioles en 1519, su imperio ejercia dominio sobre varios
millones de seres humanos en una amplia porcién de Mesoamérica y su ciudad capital,
con una poblacién de 300 mil habitantes'”, era tal portento de templos, palacios,
mercados, escuelas, cuarteles que causé gran asombro a los forasteros.'*

T;Iarra Miguel Leén Portilla que “Tlatelolco ya habia sido anexada a Tenochtitlan
en 1473 y formaba parte de esta gran ciudad, que presentaba una traza cuadrangular de
algo mas de tres kilémetros por lado y una superficie total de cerca de 1000 hectireas
dividida en barrios o calpullis, relativamente auténomos, con amplios espacios verdes.
En el interior de Ja metrépoli las comunicaciones se efectuaban a través de calles y
canales. Las dos islas mencionadas, que eran las mas grandes y pobladas del lago,
~derou unidas a un grupo de islas menores mediante calles elevadas, formando un gran
‘conglomerado urbano rodeado por las aguas del lago y enlazado con las orillas del lago
mediante tres calzadas elevadas de madera, piedra y barro apisonado: la del norte que
iba de Tlatelolco hasta el Tepeyéicac, la del sur que al llegar a X6loc se bifurcaba (al
suroeste hacia Coyoacan y al sureste hasta )ztapalapa), y la que partia del centro de
Tenochtitlan iba al oeste hasta Tlacopan.”* Dos acueductos construidos con tubos’ &p
barro estucado llevaban el agua potable al centro de la capital: uno bajaba d;:
Chapultepec por la calzada a Tlacopan y el otro venia de Churubusco por la calzada a
1ztapalapa. Para controlar las inundaciones se construyé un largo albarradén, la presa de

Nezahualcyot), en la margen este de 1a ciudad, para separar las aguas de Tenochtitlan

52 Ibidem, p. 785.

'3 Tetzcoco contaba con 80 mil habitantes e Ixtapalapa con 20 mil. (Murria Lacroix, J.. La conquista de
Meéxico, en Ledn-Portilla, M., Op. cir., p. 970).

48 tbidem, p. 496.

"7 Leon-Pontilla, Miguel, Los azrecas durante el r fo de A h X'e in, en Leén-Portilla,
M.. Op. cit., p. 914, .
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de las del gran cuerpo de agua que en esa época formaba ¢l Lago de Texcoco.** Para
ganarle tierra al lago, Ja ciudad emprendié la construccion de chinampas o sementeras,
que se construian haciendo una especie de armazén con varas y carrizos en donde se
amontonaba la tierra y el cieno del lago y que Juego eran fijadas y unidas al islote y
divididas a veces entre si por canales. En el periodo de Moctezuma 1 la ciudad adquiere
gran parte de la fisonomia que presentdé a la llegada de los espaiioles. Todos los
edificios de la ciudad fueron reconstruidos y se erigié¢ el Templo Mayor. México-
Tenochtitlan era la metrdpoli del imperio y el centro urbano que articulaba a toda la
Cuenca de México como unidad regional.

El conquistador espaiiol Hernan Cortés llegé al Valle de México en 1519 por la
laguna de Chalco, especificamente al puerto de Ayotzingo desde donde las canoas
llevaban los productos provenientes de la costa del golfo de México a Tenochtitlan. De
alli siguieron camino por Tezompa, Tetelco, Ixtayopa y Tulychualco, de donde
arrancaba la calzada que dividia los lagos de Chalco y Xochimilco y en la cual se
localiza Tlahuac. Por esta calzada llegaron al norte del lago de Xochimilco, por
Tlaltenango, y siguicron entre los cerros de San Nicolas y Xaltepec y pasaron al norte
del cerro de la Estrella, hasta llegar a lztapalapa donde fueron recibidos y agasajados
por Cuitlahuac, sefior de ese lugar. El 8 de noviembre de ese mismo afto, Hernian Cortés
marché rumbo a la capital del imperio por la calzada de lztapalapa, desde donde
pudieron observar las poblaciones de Mexicaltzingo, Culhuacin, Huitzilopochco y
Coyohuacan, hasta llegar a Xoloc donde tuvo lugar la primera entrevista con
Moctezuma. Juntos caminaron por lo que hoy es Pino Suidrez hasta un sitio llamado
Huitzilan, donde el emperador le rinde pleitesia y, segiin algunas versiones, le ofrece el

trono al confundir a los conquistadores con el esperado regreso de Quetzalcéatl. Dias

! Ercurra. E.. Op. cit.. p. 35-6.
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mas tarde los mexicanos se rebelan contra los espafioles, Moctezuma cae preso Yy
Cuitlahuac es nombrado emperador, pero muere por la viruela, y lo substituye

Ci htémoc. Moc es lapidado por los aztecas y Cortés debe huir hacia Tlaxcala,

desde donde mas tarde emprenderia el retomo y la conquista total de Tenochtitlin con la
ayuda de gran cantidad de puebfos en rebeldia.

El sitio de Tenochtitlin comenzd en abril de 1521, Los espafioles ya se habfan
apoderado de las calzadas que comunicaban la ciudad y habian cortado el suministro de
agua potable del acueducto proveniente de Chapultepec, mientras los bergantines
impedian las comunicaciones acuidticas. La superioridad en armas y ndmero de
combatientes de los espaiioles, encontré una valiente oposicién de los tenochcas que
nunca se rindieron. Con la aprehensiéon de Cuauhtémoc finalizé el sitio de Tenochtitlan
y la guerra el 13 de agosto de 1521. La batalla causS miles de muertos y prisioneros,
feroces epidemias y gran destruccién de la ciudad, que ya nunca fue la misma.'*
"Mientras permanezca ¢! mundo no acabara la gloria de México Tenochtitlan”, clamaba
un poeta aztccz.x poco antes de que su mundo se destruyera por completo.

Con la conquista espaiiola se puede decir que comenzo el deterioro ambiental en
la Cuenca de Meéxico. Al llegar los caballos y el ganado curopeo, los medios de
transporte y la agricultura sufrieron una transformacién radical. Muchos de los antiguos
canales fucron rellenados para construir sobre ¢llos calles elevadas, adecuadas para los
carros y los caballos, y las chinampas comenzaron a ser desplazadas del centro de la
ciudad. La introduccién del ganado (vacas, borregos, cabras, cerdos y pollos) trajo a la
cuenca una nueva forma de proteina, asi como de suciedad, y ¢l uso del suelo cambié al
pastoreo para alimentar el ganado. Los densos bosques que rodeaban el lago

comenzaron a ser talados para proveer de madera a la ciudad colonial y abrir campos de

139 |_edn-Portilla. M., Op. cit., p. 970-75.
1% Gurria Lacroix. 3., La caida de Tenochiitlan. en Ledén-Portilla, M., Op. cit.. p. 978-1008.
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pastoreo. La poblacion de la cuenca sufrié una gran disminucion, en parte por las
matanzas asociadas a la guerra de conquista, en parte por la emigracién de los grupos
indigenas disidentes, pero, sobretodo, por la llegada de las nuevas enfermedades
infecciosas que trajeron los espafioles, contra las cuales los pobladores indigenas no
tenian resistencia inmunolégica. Si para fines del sigio XV, se estima que la poblacion
en la cuenca alcanzé el medio millén de habitantes distribuidos en mas de cien poblados
que seguramente conformaban el area urbana mas grande y mas densamente poblada de
todo ei planeta, un siglo después de la conquista la poblacién total de la cuenca habia
disminuido a menos de 100 mil personas.'*

Asj empez6 la vida colonial en la Nueva Espaiia que se prolongd a lo largo de
tres siglos. Cortés procedié a colonizar y organizar ¢l reino y, contra la opinién de
muchos de sus capitanes, decidié fundar México, sede de los nuevos poderes, sobre las
ruinas de Tenochtitlin. El encargado de realizar la traza de la nueva ciudad, Alonso
Garcia Bravo, sobre el esquema urbano de Tenochtitlin, fundié la reticula prehispanica
con el damero romano. Como explica Manuel Toussaint'*, "Para hacer la traza de la
nueva ciudad, Garcia Bravo tenia que sujetarse a los elementos que quedaban de la
anterior poblacion: algunos edificios, las principales avenidas y las acequias que no era
posible secar de golpe. Las cuatro avenidas o calzadas principales que llegaban a los
muros del coatepantli (Jimite del recinto del templo) vinieron a servir de ejes para la
traza, y los dos palacios de Moctezuma, ¢l viejo y el nuevo, que cortés se apropis, y por
ende eran intocables, marcaron los derroteros fijos a que tenia que sujetarse. Las
acequias le pusieron cl limite y asi, por el poniente, la que seguia la actual calle de San

Juan de Letrin, marcé el lindero de la traza. Dividiendo el espacio comprendido entre

3! Las epidemias mas graves se produjcron cn los aflos 1535-48, 1576-81 y cn 1736-38 y se cree que cran
de viruela. 1ifo o paperas. (Ortiz M., F., Op. cir., p. 154-55.).

132 Ezcurra, E., Op. cit., p. 35-40.

133 En el estudio histdrico Planos de la Ciudad de AMéxico. Siglos XVIy XVIL.
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las espaldas de las casas viejas de Moctezuma (actual Monte de Piedad) y la acequia en
dos grandes nacleos por medio de una calle (actual de Bolivar), tuvo el tamafo de las
calles, mas tarde subdivididas de norte a sur, con lo cual quedd la disposicion de las
calles y cabeceras invertidas en esta parte de la traza. Por el lado del oriente, ta calzada
de lztapalapa marcé la direccion y el palacio viejo de Mociezuma fue el moédulo.
Tomando otra medida igual, trazé su paralela a la calzada de lztapalapa y asi fijé su
limite por este lado a la traza en la actual calle de Jesis Maria. La acequia corria media
distancia mas al oriente (calle de Rolddn), pero venia inclinada. Otro tanto ocurria por el
lado del norte, en que la acequia de la calle del Apartado obligd mis tarde a desviar esa
via en relacién con el resto. Por eso el alarife toma el punto en que la acequia cruza la
de San Juan de Letran y desde alli tira la perpendicular hasta unirla con su limite
oriental; por el sur, toma una distancia sensiblemente igual a la que habia de las casas
nuevas de Moctezuma a su limite norte y por alli cierra su cuadro (calle de San Miguel).
En el interior quedaba una acequia inclinada que duré siglos, pues loda\;ia figura en los
planos de 1700, pero que corria atravesando los grupos de casas sin formar calle. Asi
logré el alarife trazar una ciudad de forma regular sujetindose a las condiciones
preexiélenlcs". Se puede decir que logré una modema ciudad con una grandiosa plaza y
solares para la iglesia, el ayuntamiento, los conquistadores y los funcionarios. Los
indios, antiguos dueiios del sitio, fueron obligados a vivir en las afueras.'®

La decisién tomada por los espailoles para fundar su ciudad sobre la antigua
civilizacién mexica, aparentemente obedecié a una cuestiéon simbdlica de orden
psicolégico: acabar con la resistencia indigena; aunque no se pueden descartar las

6ptimas condiciones que brindaba el sitio en cuanto a abastecimiento de agua y

> Martinez Marin, C., Los primeros tiempos de Nueva Espaiia, en Leén-Portilla, M., Op. Cit., p- 1089-
20.
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alimentos, asi como las ventajas defensivas que representaban las montajias y ¢l lago™*
(pese al azote de las inundaciones) y a que era cl centro histérico de acopio de tributos
de los pueblos sometidos. Sin embargo, desde el principio de la Colonia fue claro que la
nueva traza que querian imponer los espaficles a la ciudad era incompatible con la
naturaleza lacustre del valle. El relleno de los canales aztecas para construir calzadas .
elevadas empez6 a obstruir el drenaje superficial de la cuenca y empezaron a formarse
grandes extensiones de agua estancada. Mientras que el pastoreo y la tala de las laderas
boscosas que rodeaban a la cuenca, aumentd la escorrentia superficial durante las
intensas lluvias del verano. La primera inundacién severa ocurrié en 1553, seguida de
.

otras en 1580, 1604, 1629 y luego se dieron en periodos mas cortos. Por otra parte,
durante la temporada de secas, los lagos se veian cada vez mas bajos.

El establecimiento de la Colonia aumenté la complejidad de las funciones
urbanas a la par que la poblacién aumentaba con oleadas de inmigrantes, con el
consiguiente cstablecimiento de mercados y de alojamientos para los miembros del
ejercito, asi como para los reconstructores de la ciudad. La religién impuesta a los
nativos, insertada simplemente en el primitivo marco religioso, tuvo su centro
administrativo en esta ciudad (y lo sigue manteniendo). Pero la funcién principal de la
ciudad era administrativa, como todas las ciudades espafiolas de América. La nueva
dominacion se expresa en el acrecentamiento en nimero y en dimensién de este tipo de
ciudades, en su trazado interior, predeterminado segin un plan colonial tipificado y,
externamente, en su relacién mads estrecha con la metrépoli que con el territorio

circundante. Las ciudades coloniales en América Latina cumplian tres funciones

basicas: 1. fijar los nudos para cc i y vi far las nuevas posesiones con las

metrépoli, 2. crear los centros de explotaciéon y control de las rig del conti y

33 El agua podia ascgurar la defe ya que at i 1 en medio de numcerosas extensiones lacustres
estaban protegidos por todas partes.
% Eycarra, E., Op. cif., p. 40-41.
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3. crear nicleos poblacionales donde radiquen los administradores europeos y de donde
emanen las normas de organizacién social y territorial hacia las poblaciones indigenas.
En consecuencia, la ciudad colonial se convierte en la capital republicana, asume un
cardcter terciario con una alta concentracién de servicios y de estructuras de consumo
supeditadas a las necesidades y exigencias de la clase dominante.'”

La ciudad colonial también padecié el terrible azote de las aguas. La ciudad
prehispanica México-Tenochtitlan se fundé en un islote en medio del lago de Tetzcoco.
La rodeaban cinco lagos: Xaltocan, Zumpango, Tetzcoco, Xochimilco y Chalco, Yy,
aunque el enorme proceso de desecacién llevaba ya milenios, hu‘oo siempre el riesgo de
inundaciones. En las crecidas por las fuertes lluvias, las lagunas de Xaltocan y
Zumpango desaguaban sobre la de Tetzcoco, cuyo nivel subia tanto que anegaba la
ciudad. En 1466, bajo el reinado de Moctezuma Illhuicamina, ocurrié una gran
inundacién que durd mucho tiempo por lo que el emperador consulté con
Nezahualcéyotl de Tetzcoco y en 1499 se dispusieron a construir una albarrada de
madera, piedra y argamasa, de 12 kildmetros de largo, 4 metros de alto y 3 metros de
ancho, obra que luego se amplid hacia el sur bajo el mando de Ahuizotl'*, que dividié el
lago en dos partes: el oriente y mayor, el lago de Tetzcoco, ¥y el poniente, lago de
México, con lo que se logro, ademis, reservar en el de México el agua dulce que se
vertia sobre el salobre lago de Tetzcoco. En 1499, bajo el gobiemo de Ahuitzotl, se
construyé un acueducto desde Coyoacan que inundé por segunda vez la ciudad y
todavia hubo una tercera inundacién en tiempo de Moctezuma 11.'** La poca altura de las
montaiias al norte de la cuenca y la existencia de pasos casi a nivel entre algunas de
cllas, llevaron al gobierno colonial a planear el drenaje de la cuenca hacia el norte,

desde los alrededores del lago de Zumpango hasta el drea de Huehuetoca. Entre 1520 y

37 Castells, Manue), La cne.rlldn urbana, p. 56-74.
3% Ontiz M., F., Op. cit.. p. 9-
¥3° Moreno, Robmo La Clndrulde Aféxico, en Leon-Portilla, M., Op. cit., p. 1417,
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1524 las aguas de la laguna disminuyeron notablemente, por lo que la poblacién crecid
sobre la tierra desocupada por las aguas. El 17 de septiembre de 1555 cay6 una fuerlt.:
lluvia que inundé México varios dias y el virrey Velasco decidié reconstruir el
albarraddn prehispanico de Nezahualpilli, rebautizado de San Lazaro, mas proximo a la
ciudad que el antiguo. En todo el siglo XVI1 , a pesar de la inundacién de 1580, sélo se
repararon calzadas, se desazolvé y se construyeron diques. En agosto de 1604 llovid
tanto que la ciudad nuevamente se anegé, durante casi un aftlo, y se derrumbaron muchas
casas. El virrey de Montesclaros rehizo el albadarrén de San Lazaro e intentd restaurar
el sistema de diques prehispanicos, pero las aguas torrenciales acarreaban gran cantidad
de sedimentos al lago de Texcoco, elevando el nivel del fondo, por lo que los diques ya

no dieron resuiltado.* En 1607 se pr 6 una inundacién adun mas seria que derribé

edificios aiin mas grandes y que llevé a la gente a vivir s6lo en los segundos pisos. El
Virrey Luis de Velasco decidié aplicar el plan de Enrico Martinez que propuso desviar
el rio Cuautitlan haciendo un tajo hasta Nochistongo, transformando el Valle de México
de cuenca cerrada natural en cuenca abierta artificial. El inicio de esta fabulosa, cara y
sangrienta obra de ingenieria fue inaugprada desde Huehuetoca el 28 de noviembre de
1607 por el virrey. La obra de 15 kilémetros de longitud en total, dirigida por Enrico
Martinez al mando de mas de 60 mil indios, comprendié un socavén o galeria
subterrinea en Nochistongo de cerca de 7 kilometros de largo y 3.5 de ancho por 4 de
altura, fue concluida en octubre de 1608, pero pronto se empezaron a producir
derrumbes por lo que Martinez inici6 el revestimiento de mamposteria para el socavén.
En 1611, Los enemigos del ingeniero rindieron un inforrne contrario a la obra y el rey

envié en 1614 al holandés Adridn Boot para revisar la obra. El dictamen fue que la obra

12 | ombardo de Ruiz, Sonia, /nstitucionalizacion de la vida colonial 1600-1750, en Garza, G., Op. cit.,
. 103,

B Con este canal unid por primera vez la de México con cl océa Atldntico a través de 1a cuenca

del rio Tula, en ¢l actual estado de Hidalgo.
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no servia. por lo que Enrico Maninez cayé en desgracia. En 1623 el virrey Gelves visité
las obras y decidi® experimentar y volver las aguas a sus cauces normales hacia la
laguna, con lo que Jas aguas comenzaron a crecer. El virrey siguiente, el marqués de
Cerralvo, ordend que se reiniciaran las obras, pero ya era demasiado tarde y el aguacero
recordado como de "San Mateo”, del 21 de septiembre de 1629, inundS por completo la
ciudad por mas de cuatro afios muriendo mas de 30 mil indios y se llegé incluso a
pensar en cambiar de ubicacidn a la capital. L.a obra de Enrico Martinez, quien incluso
fue encarcelado, fue continuada durante mas de dos siglos hasta que el virreinato abrié
canal a cielo abierto conocido como el “Tajo de Nochistongo™, con lo que se logré
salvar a la ciudad del peligro de las inundaciones y ahogarla cn una nube de tierra.'
Las obras del drenaje de Huehuetoca, por otra parte, continuaron hasta principios
del siglo XX. En principio, el canal sélo funcionaba como un vertedero del exceso de
agua de la cuenca, pero con la construccién del canal de Guadalupe en 1796, €l sistema

de eliminacion de aguas hacia Tula se conectdé con el lago de Texcoco y las dreas

lacustres de la cuenca comenzaron a achicarse riapid . En 1769 se dio por primera
vez una discusién en e! seno del gobierno colonial sobre la conveniencia de secar los
lagos. José Antonio Alzate, fue el dnico en alzar su voz contra €l proyecto y sugirié que
mejor se emprendiera Ja construcciéon de un canal regulador que controlara los niveles
del Lago de Texcoco y mantuviera al mismo tiempo las superficies lacustres de la
cuenca."

El siglo XVI1l es ¢l de la estabilizacién del virreinato y la Ciudad de México,
urbe mestiza, cra la capital de un territorio cada vez mas grande y con una opulenta

corte virreinal. Era centro litico, administrativo, lesidstico, econdmico y cultural.
po

No habia ninguna ciudad en ¢l Nuevo Mundo que la igualara ¢n riqueza, calidad edilicia

192 ) _eén-Porstilla, M., Op. Cit., p. 1417.
'3 Ezcarra. E.. Op. cir.. p. 41-42.
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y cifra demografica. Humboldt quedé deslumbrado por su categoria urbana y su
movimiento social, intelectual y mercantil al grado que un viajero posterior la distinguio
con el mote de "Ciudad de los Palacios™."™

La ciudad pierde el esquema radial de la isla de Tenochtitlan y se convierte en
una peninsula sobre el lago con calles reticulares y manzanas rectangulares. El nicleo
central sigue siendo la Plaza Mayor. La catedral era el edifico mas alto y la Iglesia
Catélica era utilizada por la corona para el manejo del gobiemo colonial. Asi la vida
colonial se institucionaliza y alcanza su auge y esplendor en la primera mitad de!l siglo
XVIIL»s

La larga Guerra de Independencia de México, iniciada por Miguel Hidalgo,
culminé con la entrada del ejercito trigarante encabezado por Agustin de lturbide a la
Ciudad de México el 27 de septiembre de 1821 con lo que se confirmé la independencia
de Meéxico.+ Posteriormente, en esta misma ciudad Iturbide fue coronado como
emperador de un territorio que se extendia desde California hasta el Istmo de Panama.»
La Guerra de la Independencia (1810-1821) produjo pocos cambios en la fisonomia
general de la ciudad; pero marca el inicio de la contaminacién no politica. Las plazas
continuaron siendo el centro de la vida cultural, politica y religiosa de la ciudad. Las

leyes de la Reforma, sin embargo, facilitaron !a ruptura de la traza colonial y la ciudad

;. 1ol

&

se expandio sobre terrenos que antes per ala como conventos, colegios,
escuelas, potreros, huertas y tierras de labranza. A finales del siglo X1X, 1a burguesia
porfiriana comenzé a edificar un nuevo modelo de ciudad durante el auge de la

revolucién industrial. Los espacios verdes fueron mejorados, especialmente durante la

%4 | emoine, Emesto, Nuevu Espaila a principios del siglo XIX, cn Le6n-Pontilla, Op. cit., p. 1666.

193§ ombardo de Ruiz, S., Op. cif.. p. 104-108.

' Lemoine, Emesto, 1821: ¢ iony ion de la Independencia, en Ledn-Portilla. Op. cit., p.
1747.

'%? Crook Castan. Clark, E/ Imperio mexicano, cn Ledn-Portilla, Op. cit., p. 1760.
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intervencién francesa (1865-1867) y la burguesia comenzé a emigrar hacia et oeste de la
ciudad.

Durante la Colonia y la Independencia, la navegacion por los canales aiun se
mantenia. Los barcos de vapor partian desde cerca del mercado de la Merced y llegaban
hasta Xochimilco y Chalco. EI canal de la Viga funcionaba como una buena via para el

transporte de productos agricolas entre las chinampas de Xochimilco y el centro de la

ciudad y era sitio predilecto para el paseo dc 1 de Jos capitalinos.'*

En 1824, el federalismo, impulsado por las provincias mas alejadas del centro
que desconfiaban mucho del Estado de México, urgié la necesidad de crigir el Distrito
Federal para albergar los poderes federales y se concluyé que la capital tenia que ser ja
Ciudad de México por ser la utnica con toda clase de facilidades, edificios y
comunicaciones.”™ El 28 de noviembre de ese afio ¢l Congreso Constituyente firmé el
Acta Constitutiva de la Federacion en el cual se incluia la creacion del Distrito
Federal.'™»

En la primera mitad del siglo X1X, en el centro de la ciudad se encontraban los
barrios mas populosos: Tarasquillo en Santiago Tlatelolco, Tepito, Necatitlin, Santa
Clarita, La Viga, EI'Juil, el Puente del Pipis, la Candelaria de los Patos, Santa Cruz y
Mixcalco. Al norte, y gran parte del este y oeste, se encontraban los barrios mas pobres.
Hacia el sur sc hallan las casas de campo de los grandes propiectarios que vivian en el
Centro y descansaban en las afueras, en los pueblos de Tacubaya, San Angel, Tlalpan,

Coyoacdn, Mixcoac y Tizapan.'” La Ciudad de México era el pueito de entrada de los

avances tecnoldgicos provenientes de Europa y Estados Unidos y como tal fue testigo

V& Ezcarra, E., Op. c:l.. p. 43-45.

'%® Zoraida Vazq La Repuiblica Federal, cn Leon-Ponilla, Op. cit., p. 1786.
170 e determinG que quedaria dido en un cuyo centro scrkl Ia Plnza Mayor, con un radio
de dos leguas. En dicicmbre de I898 el Congreso de la Unién sus | (Aguilar,

A., Op. cit., p. 34).
17V Noricga, Cecilia, La sociedad mexicana, en Ledn-Portilla, Op. cir., p. 1924-7.



presencial de la primera transmision telegrifica en el pais en 1850 y del lento navegar
de los barcos de vapor por el lago de Texcoco hacia 1854. También era testigo de los
principales acontecimientos politicos del pais, como los arrebatos de Santa Anna, sus
subidas al poder y sus alejamientos; asi como el paseo solemne de su pierna hacia el
panteén de Santa Paula y mds tarde su exhumacién y despreciativo paseo de la misma
que fue arrastrada por la turba en medio de burlas e insultos. Pero no todo eran paseos
en barco. Para 1837, 1a Republica ya habia padecido dos guerras contra los extranjeros y
los levantamientos politicos eran la norma. La sociedad estaba ya acostumbrada al caos
constante y al desorden, que a menudo eran motivo de jolgorio.'”

El 7 de agosto de 1847 los norteamericanos avanzaron hacia la Ciudad de
México y en septientbre penetraron al Distrito Federal mientras Santa Anna orde‘naba la
retirada del ejército y la salida de los poderes rumbo a Querétaro. La ocupacion de la

ciudad tomé algunos dias por la di

P ada r

ia op por militares y cadetes

y para el 15 de septiembre por la noche ya ondeaba en el Palacio Nacional la bandera de

Es'tados Unidos. Fuc hasta el 15 de junio de 1848 cuando los poderes federales pudieron
retomar la Ciudad de México gracias a la firma del Tratado de Guadalupe Hidalgo con
el que México perdié gran parte de su territorio.'™ La paz no fue muy duradera y, en
diciembre de 1857, la ciudad despierta con los cafionazos que marcaron el inicio de la
guerra de reforma que acabaria tres aflos después con la entrada de los liberales a la
capital y el regreso de Judrez al gobierno.

Pocos aiios mas tarde, México tuvo que soportar otra guerra de ocupacién, ahora
por parte de los franceses quienes entraron a la capital en junio de 1863 € impusicron a

Maximiliano como emperador de México en 1864."™ El nuevo imperio duré6 hasta 1867,

72 Zoraida Vazquez, )., Fracaso de la Repiiblica Central, en Lcén-Portilla, Op. cit., p. 1820-27.
' velasco, Jests. La guerra con los Estados Unidos, en Lebdn-Portilla, Op. cir., p. 1882-7.
' De la Torre, Emesto, La intervencion francesa, cn Ledn-Ponilla, Op. cit.. p. 2064
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cuando Judrez retoma la capital y es elegido Presidente, mientras Maximiliano huye y
luego es ejecutado.

Durante 1a dictadura de Porfirio Diaz, de 1877 a 1911, se da la transicion de
ciudad colonial a ciudad moderna con la entrada at pais de la Revolucion Industrial. Se
construyeron fabricas y ferrocarriles y la capital se modernizé para beneficio de una
pequeia burguesia centralista y muy poderosa que transformo las partes may ricas de la
ciudad siguiendo el modelo de las ciudades europeas de aquella época. Es durante esta
época cuando se deja de considerar a la Cuenca de México como una serie de cindades
administrativamente distintas, vinculadas mas por el comercio que por una
administraciéon central, y comenzé a ser considerada como una sola ciudad vinculada
por un gobierno central y una industria de importancia creciente; aunque
urbanisticamente no se traté como una unidad. Los ferrocarriles comenzaron a traer
campesinos a la cuenca en busca de mejores oportunidades en las fibricas y varios
pueblos cercanos al centro de la ciudad, como Tacuba, Tacubaya, Azcapotzalco,
Mixcoac y Guadalupe, c:omenzaron a ser devorados por el perimetro urbano’, aunque
conservaron por bastante tiempo su caricter pueblerino

tntre 1858 y 1910 la ciudad quintuplicS su drea urbana y la poblacion se duplicéd

hasta alcanzar 471 mil habi El crecimiento se dirigié principalmente hacia el

oeste y el sur. En el sector poniente el crecimiento invadid los municipios de Tacuba y
Tacubaya, pero la zona sélo absorbié el 11% del aumento poblacional del periodo
porque se trataba del sector residencial elegante de la capital. El sector sur registra un
menor desarrollo con colonias para la clase media. La zona este es la que menos se

desarrollé porque era un lugar salitroso, arido, expuesto a inundaciones y cercano al

'?* Ezcarra, E., Op. cit., p. 47.
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canal de desaglie™ La ciudad crece pero también las desigualdades sociales; la
modernidad sélo alcanza a unos cuantos privilegiados.

En 1910 inicia la Revolucién Mexicana y en 1911 Porfirio Diaz renuncia y
Madero entra a la capital de la Repiblica en medio de una verdadera apoteosis
popular.” En 1914, Francisco Villa al mando de su Divisi6n del Norte entra en la
Ciudad de Meéxico y con Emiliano Zapata (cuyo ejercito tenia avanzadas en
Xochimilco, Tlalpan, Contreras, San Angel, Mixcoac y Tacubaya), firma el pacto de
Xochimilco para luchar contra Carranza.'™ La toma de la ciudad por los carrancistas al
mando de Alvaro Obregén, obligé a mudar la capital hacia Veracruz y México dejé de
considerarse capital de la Republica y pasé a ser la capital del Valle de México, estado
de nueva creacion. La capital de la Repablica también tuvo asiento en Toluca y en 1916
Carranza declaré por decreto como capital a la ciudad de Querétaro'™ y es hasta el 12 de
marzo de 1917 que el Distrito Federal vuelve a ser la capital del pais. La promulgacion
de la Constitucion de 1917 pone fin, teéricamente, a la larga guerra de la Revolucién
Mexicana™ aunque todavia se siguen sucediendo hechos de violencia politica incluido
el asesinato de Alvaro Obregén en San Angel en 1928, en el restaurante "La Bombilla”
(donde su grisdcea amputada mano fue exhibida en monumento durante varios afios).

Durante la Revolucién, la Ciudad de México, sufrié pocos daflos, ya que el
movimiento era fundamentalmente rural, y se convirtié en refugio para familias de la
provincia de clase media. La Revolucién se institucionalizé con la presidencia de
Plutarco Elias Calles en 1924 y la paz volvié a México. La ciudad retomé su proceso
acelerado de industrializacion y con el se mejoré el sistema de transporte publico, con lo

que el drea urbana se expandidé mientras que la densidad urbana descendié. Cardenas

g Moralcs, Maria D., Expansion urbanistica entre 1858 y 1910, cn Garza, G., Op. cit.. p. 116-17.

'77 Matute, Alvaro, Madero: del sriunfo a la "decena trdgica”, en Ledn-Portilla, Op. cit., p. 2374.

‘7% Carbs, Margarita, £ zapatismo, en Ledn-Postilla, Op. cit., P 2426.

17 L angle, Arnturo, La Convencidn frente al constitucionalismo, e€n Ledn-Portilla, Op. cit., p. 2458-61.
29 Natute, Alvaro, £/ Congreso Constituyente de 1916-1917, en Leén-Portilla, Op. cit., p. 2474,
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creé parques nacionales, en especial en las montaiias que rodean la Cuenca de México
como el desierto de los leones y las Cumbres del Ajusco, al oeste y sur de 1a ciudad, y
también dreas verdes dentro del perimetro urbano. Pero durante el mandato de Miguel
Aleman (1946-1952) una buena parte del Parque Nacional Cumbres del Ajusco fue
cedido a las industrial papeleras Loreto y Pefia Pobre, que comenzaron un ambicioso
programa de tala forestal, con la consiguiente expansion de la traza urbana sobre
importantes tierras forestales.

En el siglo XX, 1a Ciudad de México se convirtié en una metrépoli industrial y
comenzd un proceso de inmigracion masiva desde €l campo a la ciudad. A partir de 1a
década de los 40, 1a expansién industrial y el deterioro de la vida en el campo motivaron
la migracion interna hacia la ciudad en una cantidad superior a la demanda de fuerza de
trabajo generada por las nuevas industrias. La radicaciéon de la poblaciéon rural en la
ciudad cred los asentamientos espontineos —llamados marginales- de una poblacién
subocupada, dedicada a las actividades terciarias o artesanales."™ En aproximadamente
70 afios, la poblacion del conglomerado urbano pasé de 700 mil (en el afio 1920) a 18
millones (en 1988) y ciudades periféricas como Coyoacin, Tlalpan y Xochimilco fueron
incorporadas a la megaldpolis. Se construyé un sistema de drenaje profundo para
eliminar la torrencial escorrentia que generan miles de kildmetros cuadrados de asfalto y
concreto y con este sistema de drenaje se acabaron de secar casi todos los antiguos
lechos del lago. La disminucién del agua del subsuelo en el fondo de la cuenca,
producido por ¢l bombeo de agua y el drenaje, produjo la contraccién de las arcillas que
antes formaban et lecho del lago y 1a ciudad se hundié en unos nueve metros entre 1910
y 1988. Las velocidades del viento, extremadamente bajas en la altiplanicie de la

cuenca, junto con la intensa actividad industrial y Jas emisiones de unos 4 millones de

'®! Segre, Roberto, Las estrucruras ambicntales de América Latina, p. 58,
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vehiculos automotores, han degradado la calidad de la atmdsfera en la cuenca a niveles
riesgosos para la salud humana.'

En resumen, la Ciudad de México, sede del gobierno del pais y de todas sus
funciones administrativas, fundada sobre la capital detl antiguo imperio azteca, refrendé
su titulo de Capital durante la independencia del pais porque la unidad nacional se logré
en torno a esta regién. Asi, aunada a todas las funciones que esta ciudad desempena, por
1o que adquiere calidad de metrépoli, la de Capital es 1a primordial. Esta ciudad es, por
tanto, algo mds que un simple ente politico, administrative y judicial: expresa ia
profunda vida de México, asi como sus concepciones en n.mleria administrativa, politica

¥y estratégica.

Ubicacién Geogrifica

El Distrito Federal tiene coordenadas extremas que van de 19°03° a 19°36° de latitud
norte y de 98°57° a 99°22" de longitud oeste. Cuenta con una superficie de 1486.45 Km?
(de acuerdo con ¢l Marco Geoestadistico del INEGI), lo que representa 0.03% de la
superficie total del pais. Su perimetro, de 169 Km, tiene una forma semejante a un
pentigono, orientado de norte a sur. La altitud va aumentando de norte a sur, aunque la
altura significativa del Distrito Federal es de 2240 msnm, que corresponde al piso del
Valle. Colinda con dos estados de la Republica Mexicana: el Estado de México al norte,
este y oeste, y con Morelos al sur. A partir de 1970, la division politica del Distrito
Federal incluye 16 delegaciones politicas.*

Se localiza en el sureste Cuenca de México, que es una unidad hidrolégica

cerrada o endorrcica de caricter lacustre rodeada por elevadas mc Esta

tiene una extension de 9600 Km? de los cuales el 13.8% corresponden al Distrito

=2 Ezcarra, E., Op. cit., p. 48-50.
" Insti Nacional de Estadistica, Geografia ¢ Informética (INEGI), Estadisticas del Medio Ambiente
del Distrito Federal y Zona Metropolitana 1999, p. 3.
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Federal y el resto pertenece al Estado de México, Hidalgo, Tlaxcala y Puebla. Gran
parte del territorio del Distrito Federal se ubica en las partes bajas y de escaso relieve de
esta cuenca, generalmente en dreas que ocuparon los lagos. El resto se localiza en el
piedemonte, es decir, en la transicién de la zona plana a la sierra.'»

De las 57 unidades espaciales que integran el AMCM sélo cuatro son
consideradas de alta vulnerabilidad segun el indice general compuesto de
vulnerabilidad: 1ztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero y Ecatepéc. La desecacion
de los lagos ocasioné una radical alteracién del ecosistema y una vulnerabilidad
adicional al elevar la amplificacién sismica de los suelos blandos arcillosos. En la
actualidad existe un riesgo potencial de hundimiento, derrumbe o colapso de viviendas,
inmuebles o infraestructura' que han sido construidos en terrenos de amplificacion
sismica, en zonas minadas, accidentadas, de pendientes escarpadas e inestables
potencialmente, inundables y compresibles, por el abatimiento del nivel de los mantos
fredticos por la explotacién de los mantos acuiferos. Las delegaciones centrales tienen
mayor propensién al riesgo sismico, otras lo tiecnen a las inundaciones, deslaves y

deslizamiento de suelos.'

Fisiografia, Orografia y Geologia

De las quince Provincias fisiogrificas en las que se encuentra dividida la Republica
Mexicana, la provincia nimero 10, Eje Neovolcanico, es la que alberga la totalidad del
territorio del Distrito Federal. Esta cordillera constituye una orla montaiiosa transversal
de origen volcaénico que se extiende entre los litorales del Atlantico y del Pacifico en la
region meridional de la mesecta central. En dicha alineacién volcdnica se yerguen la

cumbre del Popocatépetl, del Iztacihuatl y del Pico de Orizaba o Citaltépetl.

‘% Aguilar, Adridn G., Localizacion geogrdfica de la Cuenca de México, cn Garza, G., Op. cit., p. 32-34.
'®3 pucnte, Sergio, Riesgo y vulnerabilidad urbana, en Garza, G., Op. cit., p. 492-5,
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Todas las provincias de México se dividen en subprovincias y éstas, a su vez, en
sistemas de topoformas para un mejor estudio y delimitacién. De la provincia 10
interesa resaltar la subprovincia de Lagos y Volcanes del Anahuac, donde se encuentra
el Distrito Federal que comprende nueve sistemas de topoformas —geoformas
geométricamente reducibles a un namero pequeiio de elementos topograficos—, es decir,
formas accidentadas o no del relieve de un lugar: Sierra volcianica con estrato volcanes,
Sierra volcanica de laderas escarpadas, Sierra escudo volcén, Lomerio, Lomerio con
cailadas, Meseta basaltica malpais, Llanura aluvial, Llanura lacustre y Lianura lacustre
salina. El Distrito Federal estd ubicado hacia la parte meridional de la cuenca de
México, abarcando geoformas correspondientes al piso del valle, parte de la Sierra de
las (fmces (al oeste) y de la Sierra del Ajusco (al sur), asi como pequeiias sierras como
ia de Guadalupe (al norte) y la Sierra de Santa Catarina (al este).'™

El paisaje orografico del Distrito Federal presenta alturas que van desde 2240
msnm, en sus dreas planas (las partes centrales), como las delegaciones Cuauhtémoc,
Benito Juirez, Azcapotzalco, Iztacalco, entre otras, y elevaciones que pasan de 3 700
msnm, (Tlalpan, Milpa Alta, La Magdalena Contreras y Tlahuac). Al describir al
Distrito Federal de norte a sur, se encuentran cuatro sierras:

> La sierra de Guadalupe, situada en la porcién central de la cuenca y al norte del

Distrito Federal, es un macizo mas o menos compacto y aislado en forma de

herradura de geoforma volcanica, donde se localizan los cerros de Zacatenco

(2550 msnm) y Chiquihuite (2930 msnm) que corresponden a las madximas

elevaciones de esta sierra.

% INEGI, Op. Cit., p. 5.
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» Al oeste, ¥ avanzando hacia el sur, se localiza la sierra de las Cruces, donde
estan otros cerros, como El Triangulo (3820 msnm) y El Mufieco (3870 msnm).
Es una formacioén que corre de noreste a sureste. La parte que se encuentra en el
territorio del Distrito Federal presenta profundas barrancas en sus laderas,
disectadas de manera longitudinal y paralelas.
> Al este se localiza !a sierra de Santa Catarina, donde resalta el cerro de

Guadalupe (2820 msnm) y el cerro La Estrella (2450 msnm), que es un punto

impornante de referencia. Esta integrada por geoformas volcdnicas conicas y

cénico truncadas, que originan una unidad geolégica alargada.

> Al sur, formando un eje con orientacién este-oeste, se localiza la sierra Ajusco-

Chichinautzin™ donde se encuentran los cerros Pico del Aguila (3890 msnm) y

Cruz del Marqués (3930 msnm), que conforman el volcan Ajusco (1a montajia

mas alta del Distrito Federal); también se localiza el volcan Tlaloc (3690 msnm),

entre otros.

Ademas de los anteriores, existen cerros aislados como el de Chapultepec (2280
msnm), localizado en la delegacién Miguel Hidalgo, €l cerro Peifién de los Baﬂos (2290
msnm), en la delegacién Venustiano Carranza, y el cerro Pefién del Marqués (2360
msnm)."™

Como es sabido, todos estos cerros conforman el Valle de México y limitan 1a
expansion humana y de los contaminantes.

El mapa geologico del Distrito Federal esta formado en su totalidad por rocas de
la era Cenozoica, donde sélo los periodos Terciario y Cuaternario tienen presencia; las
rocas que afloraron durante csc tiempo fueron rocas igneas extrusivas, que son aquellas

donde l1a lava alcanz6 a salir del volcin, se enfrio y solidificé en la superficie. Si se hace

'*7 Esta sierra fue la que cerrd la Cuenca de México con grandes cantidades de material efusivo.
{Cervantes Borja, Jorge. F.. Geomorfologia, en Garza, G., Op. cil., p. 55)-
MLINEGL, Op. cit., p. 5.
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una sobreposicion entre los mapas orogrifico y geoldgico, se vera que dichas rocas se
encucntran sobre las sierras que rodean al Distrito Federal. La zona lacustre, donde se
ubica la gran parte de la zona urbana del Distrito Federal, es una topoforma suave y casi
plana, en la que antiguamente se encontraba el gran lago del Valle de México. Este
paisaje lacustre se fue perdiendo paulatinamente desde la época Colonijal, hasta
desaparecer casi por completo en la segunda mitad del siglo pasado. Esta constituida por

suelos profundos de origen lacustre y aluvial del Cuaternario.’™

Hidrologia

El pais esta dividido en 37 regiones hidrologicas, tomando como base la orografia y la
hidrografia. Una regién hidrolégica es un drea que por su relieve y escurrimiento
superficial presenta caracteristicas similares en su drenaje. Para el Distrito Federal, la
RH26 Panuco, es la principal y la que ocupa mayor superficie territorial; las otras dos
son la RH18 Balsas y la RH12 Lerma-Santiago, ubicadas hacia el sur y suroeste
respectivamente. Las regiones hidrolégicas se subdividen en cuencas y éstas a su vez en
subcuencas. El drea que les proporciona una parte o la totalidad del flujo de agua de una
corriente ¥ sus afluentes es considerada una cuenca.™ La cuenca de México es una
unidad hidrolégica cerrada (aunque actualmente es drenada artificialmente).

Antes del surgimiento del estado Azteca, el sistema lacustre del fondo de la
cuenca cubria aproximadamente 1500 Km?, y estaba formado por cinco lagos someros,
encadenados de norte a sur: Tzompanco, Xaltocan, Texcoco, Xochimilco y Chalco. Los
lagos del sur, Chalco y Xochimilco, y los dos del norte, Tzompanco y Xaltocan, eran
algo mas elevados y sus aguas escurrian hacia el cuerpo de agua central mas bajo,

Texcoco, donde la escorrentia de toda la cuenca se acumulaba antes de evaporarse a la

Y5 tbicdem, p. 8.
0 tbicdem, p. 11
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atmésfera. El agua de escorrentia, en su camino desde las laderas de los cerros hacia las
partes bajas de las cuencas, va disolviendo sales minerales de las particulas del suelo y
de las rocas que encuentra a su paso. En la cuenca de México, como en todas las
cuencas cerradas, el destino final de estas sales acarreadas por el agua es la parte mas
baja de la -cuenca, donde el agua se evapora y las sales se van acumulando al paso del
tiempo. Por esto las aguas del lago de Texcoco eran salobres; y desde el punto de vista
geoldgico formaban un verdadero "mar interior™.'”

Cuando se fundé Tenochtitlan, el Valle de México contenfa un lago en proceso
de desecacién por asolvamiento. Con el crecimiento de la ciudad, su conquista por los
espaioles y posterior florecimiento de la ciudad colonial, se aceleré su desecacién. A
manera de canales, surgieron algunos rios (Churubusco, Consulado, Los Remedios, La
Piedad), que se sumaron a los existentes en las zonas montaiosas del oeste y sur del
Distrito Federal (arroyos: El Borracho, Texcalatlaco; rios: Hondo, Los Venados,
Cieneguita o La Magdalena), muchos de é¢éstos actualmente entubados, total o
parcialmente. Todavia subsisten en la zona de Xochimilco y Tlahuac algunos canales
que son vestigios de las dreas de chinampas. Entre los mais relevantes se encuentran los

canales de Chalco, Nacional, Apatlaco y Santa Cruz.'=

"9 Ezcurra, E., Op. cit., p. 12-14.
92 INEG), Op. cit., p. 11. -
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Condici climati

"En mi opinién la Ciudad de México tiene un clima intermedio entre frio y caliente,
pero un poco humedo debido a la laguna. Ni durante el invierno se ven obligados los
habitantes a recurrir al fuego, ni durante el estio son molestados por el calor, y basta con
que se acojan a lugares expuestos por ¢l sol si tienen frio y si tienen mas calor del
necesario, atn en medio del verano, con que eviten sus rayos. En mayo empiezan las
Iluvias y duran hasta septiembre; la temperatura en e€sos meses corresponde a nuestra
primavera; entonces casi todas las plantas florecen y dan fruto. Los cuatro meses
siguientes se inclinan algo a lo frio; desde febrero hasta mayo crece poco a poco el calor
como en tiempo festivo. El cielo es salubre en gran parte, pero debido a la humedad
lacustre, como dijimos mas arriba, a veces predomina la podredumbre.” Francisco
Hernandez (en Anrigiiedades de la Nueva Esparia)*

Meéxico es un pais de tipo tropical, con alternancia de estaciones lluviosas y secas y, en
general, temperaturas bastante elevadas, aunque este esquema climatico es modificado
notablemente por efectos del relieve y por la altitud sobre el nivel del mar. La
circulacion atmosférica general determina, segin las estaciones, flujos atmosféricos de
diversa proccder;cia. En verano existe un neto predominio de los vientos alisios del NE,
que al penetrar en el interior del pais se desvian hacia el N y el NO atraidos por las dreas
locales de baja presion. Las precipitaciones rcsultantes disminuyen de E a O. A
principios dc la estacién otofial las tempestades de origen ciclonico aportan un
complemento de humedad y a fines de otoilo y hasta la primavera dominan las masas de
aire procedcntes del O y det N. En general, determinan un tipo de clima mas bien seco
con posibles invasiones de aire fresco septentrional. La primavera suele ser calida y
escasamente lluviosa.

La meseta del Andhuac y en general las llamadas tierras templadas, situadas a

una altitud sobre el nivel del mar bastante importante, se caracterizan por un clima mas

23 publicado en ¢l siglo XVI1.
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suave con temperaturas medias entre 10 y 20 grados y con precipitaciones anuales que
oscilan entre 70 y 1500 mm. Por encima de los 2000 msnm empiezan las Hamadas
tierras frias."

El Distrito Federal, que se ubica en la region climatico-paisajista de las tierras
templadas de las zonas de altitud media, cuenta con cuatro tipos de clima:**

1. Templado subhimedo (C(w)), ocupa mas de la mitad de la superficie, con
lluvias en verano, se caracteriza por presentar una temperatura media anual que
varia de 12 a 18° C, su grado de humedad es intermedio y tiene una temporada
lluviosa en verano, la precipitacion total anual se encuentra en rango de menos
de 600 mm en el noroeste a menos de 1500 mm en la porcién occidental, siendo
muy propicio para el desarrollo de asentamientos humanos.

2. Semifrio subhumedo (C(E)(W)): se localiza hacia el sur y suroeste del Distrito
Federal, con luvias en verano; su grado de humedad es alto y tiene una
temporada lluviosa en e} verano; mantiene temperaturas medias anuales entre 5
y 12° C y su precipitacion total anual se encuentra en un rango de 1200 a menos
de 1500 milimetros.

3. Semifrio himedo (C(E){m)): se localiza hacia el sureste del Distrito Federal, con
abundantes lluvias en verano; se considera la region mias himeda de la capital.
En esta zona se presentan temperaturas medias anuales entre 5 y los 12° y una

precipitacion total anual en un rango mayor a 1200 mm al afto.

** Ledn-Portilla, M., Op. cit., p. 16-19.
Segun la clasificacion universal de Kocppen, tiene al menos dos climas: cl semidrido de la porcién
centro y noreste dc ]Ja planicie de la Cucnca de México y el lad h do de las partes sur y

donde la precipitacién es mas abund: (Jauregui, Erncsto, Clima, cn Garza. G., Op. Cit, p.
69) INEGL Op. Cit.,p. 11.
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4. Clima semiseco templado: localizado hacia la zona noreste, tiene como limite el
Vaso de Texcoco, y ocupa tan sdlo 10% del territorio. Este clima s semiseco
templado, con lluvias en verano, temperaturas medias anuales entre 12°y 18° C,
con una precipitacion total anual menor de 600 mm.

En general, se puede decir que La Ciudad de México tiene un clima semi-
tropical o tropical de montaiia. Las estaciones no se distinguen por el frio o el calor,
sit;o mads bien por la época de lluvias y la época de secas. La época de lluvias es entre
los meses de mayo y octubre y la época de secas es entre noviembre y abril.
Generalmente el mes mas frio es enero y los meses de mayor calor son de marzo a
mayo, que es el de mas calor. Si bien la temperatura es moderada por la elevada altitud
del valle, otros rasgos climaticos, como Ia regularidad e intensidad de los aguaceros, son
tipicos de los trépicos. Durante la estacion invernal la Cuenca de México se encuentra
bajo la influencia de las masas de aire polar caracteristicas de las regiones templadas
ubicadas fuera de los tropicos. El clima de Ja ciudad esti determinado por los sistemas
atmosféricos tropicales (ciclones y tormentas tropicales) provenientes del Pacifico
tropical, del Caribe y del Golfo de México, asi como por las tormentas de aire frio
procedentes del norte del Continente Americano.

En ¢l centro de las grandes dreas urbanas la temperatura del aire es mayor que en
los suburbios por la mayor capacidad que tienen los materiales de su infraestructura
(piedra, concreto, pavimento, etc.) para almacenar el calor del Sol. Los vehiculos y las
fabricas también contribuyen 2 formar esta isla de calor que ha ocasionado que las
temperaturas minimas debajo de 0°C (heladas) hayan desaparecido del centro de la
ciudad. La diferencia de temperaturas entre el centro de 1a ciudad y los suburbios es del
orden de 10°C y cl aire mas tibio se localiza en ¢l centro-poniente de la ciudad, que es 1a

zona de mayor densidad de cdificios de mediana y gran altura. En el siglo XX la
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temperatura auments 2°C en el centro de la ciudad por lo que, de seguir asi, los meses
calurosos presentaran con mayor frecuencia ondas de calor con temperaturas maximas
del orden de 30 a 34°C.

La situacién geogrifica de la ciudad, planicie en una cuenca rodeada de
montafas, induce una circulacién local de vientos de valle durante el dia y de montafna
por la noche y el amanecer. En la zona centro y en €l oriente de la ciudad, la direccién
de los vientos por la mafiana y hasta el mediodia de norte, noreste y este mientras que en
la tarde prevalecen los vientos del sur, oeste y noroeste en 1os meses secos pero en el
periodo himedo del aiio soplan tanto del noreste como del noroeste. Por la maiiana los
vientos son débiles (de 2 metros por segundo) y en la tarde se intensifican (2 a 3 m/s).
En ocasiones, durante los meses'de enell:o a abril, Jas masas de aire de origen polar traen

vientos turbulentos con velocidades de 17 m/s o 61 Km/h)."~

Usos del suclo y vegetacion
El Distrito Federal tiene dos tipos de uso del suelo predominante: el urbano,
basicamente hacia el centro-norte, y el rural, en la porcién sur, oeste y con vestigios en
lo correspondiente a las Sierras de Guadalupe y Santa Catarina. El primero cubre cerca
de 45% del territorio de la entidad y ¢l segundo ¢l 55% restante. El drea rural tanto en lo
que se refiere a zonas forestales, pecuarias y agricolas es considerada como reserva
ecolbgica.”

En 1997, el drea abarcada por las 16 delegaciones, los 40 municipios del Estado
de México y Tizayuca en Hidalgo, comprendia una supecrficie total de 529,442
hectireas, de las cuales 146,034 hectdreas, €l 27.6%, estaban urbanizadas. Ya para ese

aflo las Delegaciones Azcapotzalco, Benito Juirez, Coyoacan, Cuauhtémoc, 1 Ico,

% Jauregui, E., Op. cit., p. 70-76.
"7 INEGI. Op. Cit..p. 7.
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Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza estaban urbanizadas en su totalidad. Los
municipios de Tepotzotlan, Zumpango y Texcoco eran los que tenian menor superficie
urbanizada con respecto a su extension territorial. En el AMCM, la vivienda ocupa el
62.4% de la superficie total, usos mixtos 11.8%, recreacion y areas verde 7.5%,
equipamiento 7.3%, industria 5.4%, comercios y servicios 4%, vialidades primarias
1.7%. En resumen 63.5% se dedica a uso habitacional, a actividades econémicas el
21.5% y a equipamiento colectivo €l 15%. Una dotacién mucho menor de dreas para la
satisfaccién de las necesidades colectivas en relacion con las metrépoli de los paises
desarrollados. Sin embargo, los 6.5 m? de ireas para recreacién y espacios abiertos que
corresponden por habitante del AMCM, es una cifra similar a la norma internacional.
En el DF el promedio es de 8.4 m*/habitante y en los municipios conurbados es de 4.6
m?/habitante.'

Todavia hay 88 mil hectireas™ que se consideran dentro del poligono del suelo
de conservacion pero, entre asentamientos regulares e irregulares ya se han urbanizado
3457 hectireas de estos suelos. Las funciones del suelo de conservacién a través de la
cubierta vegetal son: facilitar la infiltracion de lluvia hacia el acuifero, regular el
régimen térmico de la metrSpoli, propiciar 1a humedad del airc y retener las particulas

contaminantes, producir aire limpio y comp las cc iones urb de téxicos

atmosféricos, mitigar el efecto invernadero y fungir como habitat de flora y fauna.™
La cubicrta vegetal original de la cuenca ha sido modificada, el bosque y la

floresta nativas han sido sustituidos por grupos 1 darios y i

humanos. La planicic, con cuerpos lacustres en sus depresiones con vegetacion

hidrofila, los llanos cubiertos de extensos pastizales y cerros, lomerios y clevaciones

or Grajales, Gabricla, Uso del suclo y conformacién territorial, en Garza, G., Op. cit., p. 514-18.

' En 1992, la reserva ccotégica del Distrito Federal cra de 85 mil hectireas. (Mgjia, Francisco, El
Nacional, 3 de septiembre de I992 p.3l)

% Sosa, Ivdn y Ramos. Alcjandro, R 20 de de 2002, p. 10B.
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menores con encinares y matorrales crasicaules e inermes, ha sido transformada en

campos agricolas, praderas ganaderas y centros rurales y suburbanos.

i6n incluye~:

La descripcién 1 de la veg
El piedemonte (desde la planicie hasta la cota de 2500 msnm), fue hiabitat
poblado por bosques densos y puros de encinares, vegetacién casi extinta y sélo
representada por reducidos y dispersos manchones de arboles y matorrales. El
piso esta cubierto por cultivos, pastizales, matorrales y hierbas.

El piso submontano (2500 a 3200 msnm), fue un medio forestal con bosques
mixtos de pinos ¥y encinos en la franja inferior y de pinos con oyameles en la
alterados y

superior. Actualmente soélo presenta bosques fragmcntados,

subconservados y el drea desforestada se ha reemplazado con campos agricolas,
pastizales inducidos y poblados rurales.

El piso montano (cotas de 3200 a 3400 msnm), es inherente al dominio de!
bosque puro de oyamel con elementos de Pinus hartwegii y muestra menor
impacto antropogénico, por lo que el bosque ostenta mayor amplitud,
continuidad y exuberancia aunque esta en riesgo permanente por la expansién
agricola y los incendios forestales.

E) piso subalpino, en los sectores elevados de las sierras (emrg 3400 y 3800
msnm) constituye el hibitat exclusivo del bosque de Pinus hartewegii, que ha

logrado mantener su territorio original con un nivel aceptable de conservacién,

gracias a lo inhéspito y accidentado del terreno que ocupa.

les que con fi

® Por encima de los 3800 predomi los

sufren incendios naturales.

29 ptelo Gallcgos, Carlos, Vegetacidn, cn Garza, G., Op. cit., p. 67-8.
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En el Distrito Federal existe agricultura de riego y de temporal. La primera se ha
desarrollado principalmente por la existencia histérica de los lagos de Chalco y
Xochimilco, en los vestigios que quedan de ellos es clara la disminucién de los
contenidos de agua en el subsuclo; asi como, la contaminacién det agua disponible para
la agricultura, sobre todo en los canales de Xochimilco. La agricultura de temporal se
ileva a cabo en las delegaciones de Cuajimalpa, Alvaro Obregon, Magdalena Contreras,
Tlalpan, Xochimilco, Milpa Alta y Tlahuac principalmente. Los cultivos anuales del
Distrito Federal son el maiz, el frijol, la calabaza, las habas, 1os chicharos, la avena, la
zanahoria y las papas entre otros. Con lo que respecta a los cultivos semipermanentes y
permanentes se cuenta con: las rosas, los magueyes, 10s nopales y los drboles frutales en
poca escala, como los tejocotes, las peras, las manzanas, los capulines, los ciruelos, los
chabacanos y los higos. Los principales cultivos de riego son: el maiz, la calabaza, el
amaranto, las lechugas, los romeros, los quintoniles, los rabanos, las verdolagas, las

acelgas, las espinacas, el cilantro, la coliflor y las flores de temporada.=

Poblacién

Desde la época precolombina la Ciudad de México ha sido el centro del poder politico y
econémico de la nacién, o que ha favorecido la concentracién de Ja poblacién y de la
actividad econémica en este espacio geogrifico. En la actualidad, la Ciudad de México
es considerada una de las mis grandes del mundo y, evidentemente, es el mayor centro
demogrifico del pais. En 2000, con una poblacién de 17.9 millones de habitantes, el
AMCM se ubicé como la scgunda ciudad mas poblada del mundo, siendo superada s6lo

por Tokio, en Japén, cuya poblaciéon asciende aproximadamente a 27 millones dec

habitantes.

% )NEG]I, Op. cir., p.8.
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Diversos factores han incidido en el crecimiento del AMCM: por una parte, et
crecimiento natural de su poblacidn, que hasta la década de los setenta tuvo una
participacion preponderante en esta dinamica; !a migracion del campo a la ciudad, que
fue el principal impulso al crecimiento de 1940 a 1970; y la expansion fisica con la
incorporacién de localidades aledafias del Distrito Federal y del Estado de México, lo
cual ha tenido un mayor peso en el crecimiento desde la década de los ochenta hasta
nuestros dias, acompaifiado por fa expansion en el sistema de transporte urbano. El pais,
que era predominantemente rural a principios del siglo, pasé a convertirse en
mayoritariamente urbano a partir de la década de los ochenta, con todos los cambios que
este implica en cuanto a la estructura econémica, social, politica y cultural imperante en
el pais. La gran migracion hacia la ciudad se debid al gran subempleo en México que, a
principios de la década de los aiios setenta se estimo en casi seis millones de personas, ©
sea, €l 45% de Ia fuerza laboral, del cual se calcula que el 60% estaba en el campo.

De 1940 a 1960, constituye el periodo en que se manifesté con mayor fuerza el
crecimiento de la poblacion urbana del pais™ y, en particular, el det AMCM cuya
poblacién aumentd entonces a una tasa media anual superior a 6% (mientras que el pais
lo hacia a menos de 3%). Es a partir de la década de los sesenta que esta tasa de
crecimiento empieza a disminuir y empiezan a crecer con mayor fuerza las ciudades de
tamaiio intermedio. Entre 1950 y 1980 el pais experiment$ un crecimiento econémico
muy considerable que tuvo como escenario principal las zonas metropolitanas del pais,
en especial la Ciudad de México. Hasta 1950, México era un pais basicamente agricola
ya que mas del 70% de los mexicanos vivian en el sector rural. La Ciudad de México
cra la dnica urbe considerada “"grande”, con 2.9 millones de habitantes que

representaban el 39.8% de 1a poblacién urbana del pais.

3°% Entre 1940 y 1970 la poblacién del pais pasd de 20 a 50 mill ¢ ia de la Presi ia, Medio
Ambiente Humano, Problemas Ecolégicos Nacionales, p. 18-19).
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A principios de la década de los ochenta se da un cambio gradual de la
superconcentracion en una gran urbe a una cuantas mewrdpoli, bajo la todavia alta
hegemonia de la capital, y la Ciudad de México se transforma en el m'lclco. central de
una naciente megalopolis. En 1980, la poblacion urbana de México representa el 56.2%

de la pobiacién total y, aunque la Ciudad de México ya no es tan grande con relacién a

las que le siguen en importancia, representa un porcentaje de poblaciéon urbana de

34.6% con respecto al pais y su poblacion alcanza el 19.4% del t1otal de los mexicanos.
Entre 1980 y 1990 México tiene ya un perfil urbano, el grado de urbanizacién alcanza el
6.1% y el nimero de ciudades pequeiias ¥y medianas crece. La Ciudad de México reduce
su porcentaje de poblacion urbana con respecto al pais de 34.6 a 30.7%, y 1a poblacién
total de 19.4 a 18.7%. En 1995 el nimero de ciudades grandes ya es de 24 que
concentran el 67.8% de la poblacion urbana, es decir que, a finales del siglo XX, 7 de
cada 10 mexicanos viven en ciudades grandes. La tasa de crecimiento del AMCM de
1990 a 1995 repunta a 1.9% anual, por 1o que, en cinco afios, la poblacion de 1a capital
aumentd en 5 millones. El porcentaje de poblacion urbana decae a 28.8%, casi dos

puntos menos que en 1990, y la urbe concentra 18.5% de todos los mexicanos, igual que
en 1970.™

En 1990, 1a Ciudad de México tenia 344 mil habi en 2714 h a

eas, con
una densidad de 127 habitantes por hectirea (hab/ha). A mediados dei siglo XX, el area

urbana llega 22,989 hectireas y la poblacidn a casi 3 millones de habitantes, por lo que
la densidad se manticne casi igual en 128 hab/ha, formando una ciudad compacta con
alta densidad. Entre 1950 y 1970 1a poblacién crecia 5.5% anual, es decir, casi 300 mil
nuevos habitantes por afio, hasta alcanzar en 1970 un total de 8.6 millones de habitantes

en 68,260 ha., que significa una densidad de 126 hab/ha, casi igual que al principio del

™ Garza, Gustavo, La Cindad de México en el sistema urbano nacional, en Garza, G., Op. cit., p. 231-5.
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siglo. Para 1980 la superficie urbana alcanza las 107,973 ha o 1080 Km? y la poblacion
llega a casi 13 millones, una densidad de 120 hab/ha. Entre 1990 y 1995, 1a tasa de
crecimiento poblacional disminuye y el tejido urbano aumenta a 146,034 ha, y con una
poblacion casi de 17 de millones la densidad baja a 116 hab/ha. Esta disminucion
constante de la densidad del AMCM se debe a su creciente expansiéon fisica hacia los
municipios conurbados periféricos del Estado de Meéxico. En general, la parte
correspondiente al Distrito Federal es mas densa que la del Estado de México, con
promedios de 119, la primera, y de 112 hab/ha, ¢l segundo, en 1995

La poblacién de la capital ha crecido 52 veces con relacién a 1900, mientras que
la poblacidn del pais s6lo aumento siete veces en ¢l misme lapso. A fines del siglo XX
se observé una notable disminucién de la dinamica demografica en la Ciudad de
Meéxico. Después de un largo periodo de una gran atraccion poblacional que redundé en
un crecimiento alto y sostenido, la Ciudad de México detuvo su potencial de atracciéon
poblacional, y en las ultimas décadas del siglo XX, su crecimiento fue muy semejante al
natural.- El grado maximo de concentraciéon poblacional se alcanzé hacia 1980, cuando
19.4% de todos los mexicanos se encontraba viviendo en la capital. Este fue un
momento de inflexion, puesto que para 1990 esta proporcion bajo a 18.8% y en 2000 a
18.4%. La ciudad entr6é en una fase de "estabilizacion de su dindmica demografica”, Las
causas abarcan desde los problemas urbanos que padecen los citadinos hasta el
desempleo que se ha generalizado en los Gltimos aflos asi como 1o caro de 1a vida en
esta ciudad. El crecimiento social negativo que se presenta a partir de 1a década de los

ochenta indica que pese a que siguen llegando muchos emigrantes, el saldo migratorio

es desfavorable para la metropoli.

29 L a densidad poblacional Hega o 3423.7 hab/Km?, es decir, 335 habitantes mis que los cxistentes cn
1990,

3% Garza, Gustavo, A mbitos de expansién territorial, en Garza, G., Op. cil.. p. 242.
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A principios del siglo XXI1, e} AMCM mantiene su hegemonia sobre ¢l resto de
las ciudades del sistema urbano nacional, la cual ha sido una de las caracteristicas mas
relevantes del desarrollo urbano del pais. Sin embargo, durante los altimos cinco afos
esta primacia ha disminuido, reduciéndose la distancia entre el tamaiio del AMCM y la
poblacién de las dos ciudades que le siguen en importancia. Asi, mientras en 1990,
Guadalajara (segunda ciudad en el pais) era 5.0 veces menor, en 1995 la relacién
disminuye a 4.8 veces, mientras que Monterrey (tercera ciudad del pais) pasa de ser 5.8
veces menor ¢n 1990, a 5.5 veces en 1995, La disminucién del peso demogrifico del
AMCM también se expresa en la reduccion del porcentaje que ésta guarda respecto a la
poblacién total del pais, el cual pasé de 18.6% en 1990 a 18.4% en 1990. Esta situacién
se explica a través del menor ritmo de crecimiento de su poblacién en contraparte con
un mayor crecimiento de la poblacidén nacional y de las ciudades de menor jerarquia. De
forma tal, que mientras el AMCM crecia a una tasa promedio de 1.8% entre 1990 y
1995, el pais aumentaba su poblacién en 2.06% en promedio anual, en tanto que las

zonas metropolitanas de Guadalajara y Monterrey crecian en 2.6% en promedio anual y

h

las ciudades intermedias y peq experi un ritmo de crecimiento de 2.8 y
2.5%, respectivamente.™ No obstante la disminucién en el ritmo de crecimiento, la alta
concentraciéon poblacional en la capital persiste. En 1995, mientras que territorio del
AMCM representaba apenas 0.3% de la superficie nacioﬁnl, su poblacién ascendia a
18.4% de los habitantes del pais.

Durante la década pasada, 1a poblacion de la capital aumenté a un ritmo de 50
mil 653 personas al aiio. Para 2020 el Valle de México albergara a 26,2 millones de

habitantes; pero si se incluye el drea conurbada (municipios del Estado de México,

Hidalgo, Morelos, Pucbla y Tlaxcala) serin 38 millones de personas.™

207 tbidem, p. 14-15.
%% Ontiz Pinchetti, José A., La Jomada, 16 de junio de 2002, p. 39.
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A Oomi

“El orden capitalista engendra el caos urbano™. H. Lefebvre

La Cuenca de México es un sistema de una amplia diversidad, pero ¢l crecimiento de la
poblacién, ya desde tiempos prehispanicos, llegdé a rebasar su productividad y, por
tanto, su capacidad de sustento, por lo que es necesario importar comida, agua y otras
cosillas.® En la actualidad, ni la ciudad ni la cuenca son autosuficientes.

A partir de la Revolucion Industrial instaurada durante el porfiriato, la Ciudad de
México comenzé un proceso que la convertiria incuestionablemente en la principal
concentracién industrial del pais durante todo el siglo XX.* La introduccién y
desarrollo del fcrrocarril,. del que casi todo el conjunto de lineas ferroviarias tenia como
origen y destino Ja Ciudad de Meéxico, y la clectricidad, resultaron vitales para que la
capital se convirtiera en el nicleo urbano de casi todo el pais y en el mejor lugar para
instalar industrias por las facilidades que ofrecia para controlar el mercado nacional.s"

Entre 1950 y 1970, los establecimientos industriales fueron desplazandose
gradualmente hacia los municipios del Estado de México, que se integraron al drea
metropolitana en ese lapso™?, y con ellos llegé gente nueva a la aglomeracién. En 1970,
el AMCM alcanzé la maxima importancia industrial relativa en toda su historia, que
llegé a representar casi la mitad del producto industrial nacional. Sin embargo, a partir
de 1980, la Ciudad de México comienza a perder dinamismo a la par que otras ciudades
del pais empiezan a industrializarse y se observa un proceso de descentralizacién
industrial gradual. La participacion relativa de la Ciudad dec México en la industria

nacional ha continuado en descenso, a tal grado que su importancia en la industria

% En particular de las cucncas vecinas de Lerma y de Pucbla-Tlaxcala.

210 A mediados del Porfiriato, Pucbla y México se hallan casi a la par en el nivel de industri
't Garza, Gustavo, E/ comercio y la industria hacia,  finales del siglo XIX, en Garza, G., Op. cit., p. 159.
212 Tendencia que continud todavia hasta 1990. (Garcia, Brigida, £/ mercado de trabajo. 1930-1998, en

Garza. G., Op. cit., p. 280-81).
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nacional se redujo de casi 50% en 1970 a 30% en 1998.>* Las nuevas empresas ya no se
localizan preferentemente en la capital del pais, aunque desgraciadamente esto no ha
contribuido a una distribucién mis uniforme de la poblacion en el pais.=*

En la década de los sesenta las principales zonas industriales de la metrdpoli se
encontraban en el centro y noroeste del Distrito Federal y en los municipios
mexiquenses contiguos, Ecatepec, Naucalpan y Tlanepantla. A partir de 1970 se
desarrollaron nuevas zonas industriales en las delegaciones Gustavo A. Madero e
Iztapalapa, y en menor medida en los municipios de Cuautitlan Izcalti y Tultitlan. La
década de los ochenta, con las diversas crisis econdmicas, origind el retraimiento de la
industria, sin embargo, se afianzaron zonas como Azcapotzalco, Cuautitldn Izcalli,
Tialpan y La Paz. En los noventa, la recuperacién econdémica hizo que resurgieran
viejas areas industriales en la delegacién Cuauhtemoc, Miguel Hidalgo y en Naucalpan;
Ecatepec y Tlanepantla mantuvieron el nivel, pero Azcapotzalco, Tlalpan, Cuautitldn
1zcalli y La Paz sufrieron una reduccién en su PIB. Asi como disminuyé el aporte de la
industria al PIB del DF, de 84.8% cn 1960 a 59% en 1993, también el comercio se

redujo de 46.1% a 36.9% en el mismo periodo y se pasé de una ciudad con un sélo

centro comercial, la delegacion Cuauhtémoc, a una policéntrica.s*

Al aumentar el tamaio de la ciudad, su estructura econdémica tiende a
especializarse en actividades terciarias con un patrén locacional intraurbano un tanto
cuanto concentrado, mientras que la produccion manufacturera se desplaza hacia la
periferia o se reubica en otras ciudades. México ha experimentado profundas

transformaciones en los Gitimos cincuenta aflos. El neoliberalismo, la globalizacién y el

213 Garza, Gustavo, Super acidn, crisis y globalizacion del sector industrial, 1930-1998, cn
Garza, G., Op. cir., p. 76-77,

2" Sin embargo. Ja ciudad ain alberga 30 mil industrias ¥y 12 mil comercios. (Reforma , 11 de febrero de
2001, p. 8B).
213 Garza, Gustavo, Distribucion intrametr polil de la indh iat. el comercio y los servicios, cn Garza,
G., Op. cir., p. 185-91.
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desempeiio macroecondmico interno de la ciudad han propulsado al sector terciario
como eje del crecimiento local. En un principio, poco mas de la mitad de la fuerza
laboral se ocupaba en actividades primarias, seguidas por las de origen secundario y
terciario; al cierre del siglo, la estructura se ha invertido, ya que cerca de 20% de la
fuerza laboral se encuentra en el sector primario, 30% en el secundario y mas del 50%
en el terciario. En 1998, el sector terciario, el de servicios, representd el 26.1% del
Producto Interno Bruto (PIB) total nacional, mientras que las manufacturas tenfan el
21.4% y el comercio 15.5%, por lo que son las actividades mas importantes para el
pais.

Por lo que respecta al comportamiento del PIB generado en el Distrito Federal
durante el periodo 1993-1996, éste disminuy6 a una tasa media anual de 0.3 %, tasa que
contrasta con el crecimiento de 1.0% que registré el PIB nacional para este mismo
periodo. La mayor aportacién al PIB en el Distrito federal en 1996, fue la relacionada
con los servicios mientras que la industria manufacturera representé tan sélo el 18%. En
el Distrito Federal existe una mayor participacion de las actividades vinculadas a los
servicios en la conformacién del PIB, de lo que se observa en el dmbito nacional.
Asimismo, es de destacar la baja aportacion que las actividades primarias tienen en la
conformacién del PIB del Distrito Federal. Asi, para el mismo afo de 1996 la
participacién del sector agropecuario, de la silvicultura y de la pesca. fue de sélo 0.1%,
participacidn igual a la registrada por la Mineria.»”

Esta servicializacion de la economia ha transformado la especializacién
econémica de esta ciudad, que ya ha reducido significativamente la cantidad de
establecimicntos industriales y eleva los terciarios, en especial los servicios a los

productores, el comercio mayorista y las actividades culturales, de investigacion y

2% Garza, G , Servicializacién de la ec metropoli 1960-1998, cn Garza, G., Op. cit., p.
179 y 183.
2 INEGL. Op. Cir., p. 17-18.
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desarrollo tecnolégico, asi como las de esparcimiento.”™ A pesar de este cambio
estructural de la economia mexicana, no s¢ ha modificado 1a naturaleza concentradora
de algunas entidades o regiones del pais. La actividad econémica se acumula en las tres
zonas metropolitanas mias pobladas: la Ciudad de México (47% de las unidades
econémicas y 49% del personal ocupado), Guadalajara (8.6% de las unidades y 8.7% de
los ocupados) y Monterrey (7.5% y 10%, respectivamente). En estas tres meudpoli se
concentra €l 60% de los establecimientos manufactureros y, en las correspondientes
entidades federativas, se generd, en 1996, el 46.1% del Producto Interno Bruto total del
pais. Al finalizar el siglo XX el AMCM concentré alrededor de una quinta parte de la
poblacién econémicamente activa del pais (PEA)."”

La Ciudad de México es el centro financiero nacional y el ¢je de la economia de
México, pais dependiente que, al igual que los otros paises iatinoamericanos, tiene un
crecimiento desproporcionado de poblacién respecto a las posibilidades generadas por
la produccién; una descquilibrada concentracion industrial respecto al resto del territorio
nacional y una excesiva disminucién de las necesidades terciarias. Pese a que la capital
concentrd la mayor inversiéon publica federal de toda la Republica a lo largo de todo el
siglo XX y a que sus habitantes gozan de mayores niveles de ingresos que el resto del
pais, el panorama no cs halagador por la falta de trabajo y porque los gastos son
mayores cn habitacién y transporte para sus ciudadanos. En cuestiones de
microeconomia, la ciudad no es, ni remotamente, el paraiso para las personas que
buscan trabajo y sustento. Sin embargo, la Ciudad de México todavia mantiene su
importancia econémica en alrededor de una tercera parte de !a economiz nacional y la

seguird manteniendo en las primeras de décadas del siglo XXI.

% En 1998, el AMCM absorbié cf 41.1% del scctor terciario nacional, 64.8% de los servicios al
productor y 45.9% del io al Y ituyendo el pri 1 centro de scrvicios del pais.
(Ibidenr).,

12 tbidem.
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Industria

La Ciudad de Meéxico es anterior al capitalismo industrial. Era una ciudad politica
(administrativa y militar), ligada al capital comercial, que fue asaltada por la industria y
el capitalismo. El principal problema de la industria en esta ciudad es que, si bien
siempre se ha implantado al exterior, al paso de los afios acaba estar ubicada en su
interior.

Al finalizar la década de los ochenta la actividad industrial en el Distrito Federal
representaba el 22,5% del PIB y descendi6 hasta 16,7% en 1994 y ha ascendido un
poco pero sin alcanzar el nivel de los ochenta. La actividad industrial tenia una
aportacion al PIB total del Distrito Federal del 22.5 en 1988, del 16.7 en 1994 y del 18.9
% en 1996. La aportacidn del Distrito Federal al PIB industrial nacional era del 18.7 en
1988 y del 18.6 en 1996, es decir que se mantiene estable entre 18 y 20%.:~

En el AMCM existian 60,386 blecid. en el 2001: 49% en el

P

Estado de México y 51% en el Distrito Federal.» Las tres actividades industriales con
alto consumo cnergético son: automotriz y de autopartes, bebidas y celulosa y papel,
que recpresentan el 62,5% de valor de la produccion y ocupan casi al 60% de los
trabajadores cn el 45% del total de establecimientos industriales con mayor consumo
energético. Esta situacién no varia con respecto al Distrito Federal. Los combustibles
que predominan cn el sector industrial mexicano son el gas (44%) y el combustSleo
(24%); cl 32% restante procede, en orden de impornancia, de la electricidad, el bagazo
de cafa, coque, diesel, gas licuado y querosinas. La industria que consume energia
(siderurgia, petroquimica basica, industria quimica, azicar, cemento, mineria, celulosay
papel, vidrio, tabaco y bebidas, automotriz, hule y bisicas de metales no ferrosos),

representa casi el 30% del valor bruto de la produccién industrial y ocupa el 19% del

32 [bicdem, p. 140.
321 gosa, Ivan, Reforma, 16 de dici de 2001, Habi p. 10B.
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empleo en 5% de los establecimientos. La importancia de estas actividades es menor en
el Distrito Federal que en las dreas conurbadas.***

En 1997, la generacion bruta de energia eléctrica en el AMCM aporté el 0.03%
de la generacién total nacional. Mientras que contiene casi al 19% del total de usuarios
de clectricidad del pais que consumen el 15,6% de la energia eléctrica del consumo
nacional. El volumen de ventas de productos petroliferos en el AMCM (gasolinas,
diesel, combustdleo, queroseno, etc.) fue de 159000 barriles diarios en 1997, el 12.3%
del consumo nacional. En 1997 se consumieron 110000 barriles diarios de gasolina —
17.5 millones de litros- que mueven a mas de 3 millones de vehiculos diariamente. Ese
volumen equivale al 69,2% del total de petroliferos consumidos en el AMCM y al 22%

del total de 1a gasolina consumida diariamente en cl pafs.»*

El transporte
Sélo la décima parte de los ciudadanos del AMCM y menos de la mitad de las familias
poscen automoéviles. Sin embargo, los peatones de esta ciudad cruzan las calles con el

gran temor de ser atropellados por un coche que se les tira H como ofendido de

que alguien ose caminar.

En 1940 ¢l indice de motorizaciéon, cantidad de vehiculos por cada mil
habitantes, era de 27.3, en 1960 de 51, en 1980 de 126.7 y en 1990 de 167.7 (o sea, de
un vehiculo por cada seis habitantes).” En 20 aiios, de 1979 a 1990, aumenté el nomero

de vehiculos automotores de 1 mitién a 3.1 millones:» En 1997 habia mas de 3 millones

?*2 INEGI, Op. Cir., p. 140-41. En 1992 habia 13 mil industrias cn la zona conurbada del Estado de
México. (Mejia, F,, El Nacional, 3 de scptiembre de 1992, p. 31).
2D yNEGI, Op. Ciz., p. 144-48.

34 En 1898 llegaron co Séviles Daimler-M -G ft al pucrto de Veracruz. En 1990 ya
irculab en la capital 136 éviles y hacia 1906 sc aban matriculados 800, entre autos,
gas o i Y H u & H. Para 1924, habia un total dec 44858 vchiculos
en ci i6én, que operab asi en la ciudad. (Islas Rivera, Victor, Red Vial, en
Garza. G., Op. cit, p. 363).
3% Mujia. F., El Nacional, 3 de septiembre de 1992, p. 31.
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de vehiculos registrados en el AMCM, de los cuales 87.5% circulaban en el DF y 13.5%
en los municipios conurbados. De este total, 0,5% son camiones de pasajeros, 8.5%
camiones de carga, 1.5% motocicletas y el restante, 89.5%, son automédviles. En
numeros, esto significa mas de 15 mil autobuses, 52 mil colectivos o peseras, 82 mil
taxis libres y 10 mil de sitio, 270 mil camiones de carga, 48 mil motocicletas y mas de
dos millones de vehiculos particulares.

En 1998, existian cerca de 4 millones de vehiculos de motor para transportar
personas y mercancias. En ese mismo aifio, circulaban mas de 2.73 millones de
automaéviles particulares en el Distrito Federal y alrededor de 3.5 millones en todo el
AMCM, el 35% del total que circulaba en el pais. Esta gran cantidad de vehiculos
representa el 88% del total y es la principal causa de congestionamiento, consumo
energético y contaminacién ambiental. Esta gran cantidad, por otra parte, s6lo cubre el
18.4% de los viajes diarios mientras que el transporte publico representa el 4.6% del
total pero mueve el 72.8% de los viajes diarios.s>

La Comisién Metropolitana de transporte y Vialidad determiné en 1999 que el
parque vehicular en el Valle de México es de 3 millones 571 mil 780 automotores.
2839000 son autos particulares, 379 mil son camiones de carga, 114 mil micros y
combis y 8 mil autobuses de pasajeros. El crecimiento vehicular se calculé en 6%.:"

Las obras de infraestructura vial han favorecido el o del tr te

P

privado con el supuesto objetivo de dar una mayor movilidad a la poblacién en general
y a la fuerza de trabajo en particular. En este punto, el nimero de automéviles en

circulacién crece mas rapido que la poblacion.

2% Isla Rivera, V., Op. cif.. p. 363.
27 Sosa, 1., Reforma, 19 de noviembre de 2000, Ciudad y Mcwropoli, p. 10B.

109



La vialidad principal en ¢l AMCM consta de 10,437 Km de vias, 89% en el DF
Yy el 11% restante en los municipios conurbados del! Estado de México.:* El Distrito
Federal cuenta con 198 Km de vialidades primarias, 549 Km de vias principales, 310
Km de Ejes Viales y 8 mil Km de vialidades secundarias. Los municipios conurbados
cuentan con 616 Km de vias primarias, 94 Km de autopistas interurbanas y 258 Km de
carreteras interurbanas.»* La vialidad primaria, corresponden al Viaducto, Periférico y
Circuito Interior, que presentan circulacién continua y teéricamente de alta velocidad, al
no tener mis obstiaculos que la densidad del aforo vehicular y la habilidad de los
conductores. Las vias principales incluyen avenidas como la de Los Insurgentes, Juarez

y Reforma. Las vias secundarias presentan 147 puntos conflictivos o nudos viales.»

EJ] problema es que la red vial esta deteriorada y pr falta de imiento
¥ de caminos inconclusos, 1o que genera problemas de circulaciéon. Pero mas grave es
que esta red vial no esta estructurada en funcién del origen y destino de los viajes por lo
que la poblacion se tiene que trasladar grandes distancias para llegar a sus destinos

'después de sortear cuellos de botella producidos por lo irregular de la ciudad, pocos
carriles, pocos pasos a desnivel y un ineficiente sistema de semaiforos. A todo lo
anterior se suma la anarquia en ¢l ascenso y descenso de pasﬁjcros y de carga y descarga
de bienes.

Resulta dificil circular pero también lo es estacionar el vehiculo, pese a que para
tal funcién se destina, o se usa, el 33% de la superficie vial destinada a la circulacién y
una gran cantidad de estacionamientos publicos (1116 estacionamientos con 153219

lugares o “cajones”, en 1997) y de cocheras privadas.™

22 ysla Rivera, V., Op. cit., p- 364.

3% INEGL, Op. cit., p. 153.

D0 vela q! Ariel, El Naci, 1, 29 de diciembre de 1992, p. 2L,
23 yslas, R.. V., Op. cit., p. 369.
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El origen y destino varia mucho en esta ciudad. La encuesta de origen y destino
recalizada en 1994 por el INEGI y el DDF. indica que en 1994 se realizaron 20,573,725
viajes al dia en el AMCM. De estos, 11,155,772 fueron viajes cuyo propdsito era
distinto al de regresar a casa (8,347,864 en transporte publico y 2,807,908 en
automévil). En ese afto, los viajes en auto representaban 25.2% de los viajes totales con
destino distinto al de regreso al hogar y en promedio habia 1.3 pasajeros por automoévil.
El viaje al trabajo se ha reducido a poco menos del 50% del total, mientras que ir de
compras o a alguna otra actividad social o recreativa ha aumentado su importancia,
representado el 27 y 19% de los viajes totales, respectivamenl?.m

El centro de la ciudad sigue siendo cl principal destino de viaje de los autos
privados pero la estructura policéntrica va ganando terreno y casi la mitad de los viajes
empieza y termina en las propias demarcaciones delegacionales y municipales. Sélo 5%
de los viajes generados en el Distrito Federal se dirigen a los municipios del Estado de
México, mientras que el 41% de los viajes con origen en los municipios tuvo como
destino alguna Delegacion.=* En el Distrito federal 3.6 viajes diarios por habitante y en
Jos municipios conurbados sélo 1.7 (tendencia mayor a satisfacer localmente sus
necesidades).”* En 1994, el 54.1% de los tramos de viaje se hacian dentro del Distrito
Federal, 19,8% en el interior del Estado de México y el restante 26.1% entre el Distrito
Federal y el Estado de México o hacia otros estados.

En 1994, del total de tramos de viaje-persona al dia*® contabilizados (29.1
millones), 82.4% se realizaba en un transporte publico y el 17.6% rectante en transporte

privado. Los colectivos realizaban el 55,3% del total de los viajes y el metro el 13%. El

32 Graizbord, Boris, ct. al., Uso del automovil privado en el Area metropolitana de la Ciudad de México,
en Garza, G., Op. cit., p. 523.

33 ybidem, p. 527.

3 yglag R., V., Op. cir.. p. 372.

3 Viaje-persona” es el if iento que se iza cntre un origen y un destino conocidos de
antemano ¥ con un propdsito especifico.




metro, trolebus, bicicleta y tranvia no realizan ni la sexta parte de los viajes (15.2% en
1994). Formas de transporte como la motocicleta y la bicicleta no colaboran ni con el
0.1% de los viajes cada uno.

Pese a que los automdviles representan la mayor cantidad de vehiculos en €l
AMCM, sdlo transportan a un pequeiio porcentaje de los pa'sajeros, por lo que se puede
asegurar que en la movilidad dc los capitalinos predomina el transporte pablico frente al
privado. El uso de autobuses ha ido disminuyendo de manera inversamente
proporcional al aumento del uso colectivos. En 1997, la Ruta 100 de autobuses operaba
en 176 rutas que recorrian menos de 6 mil kilémetros con 2780 unidades y transportaba
a 1.9 millones de pasajeros diarios. Mientras tanto, los taxis colectivos (combis y
microbuses) pasaron de 100 rutas o ramales en 1979 a 1500 en 1994, con una cantidad
de vehiculos que pasé de 37500 en 1979 a 26664 en 1997 (pero aumentd su capacidad
de 6 pasajeros a combis de 10 pasajeros y a microbuses de 20 a 25 sentados) que
pasaron de transportar 2.2 millones diarios en 1979 a 15.2 en 1997. Actualmente, tan
sélo en los municipios conurbados operan mas de 50 mil taxis colectivos.:*

E)l tamaiio de la poblacién y del drea urbana obliga a sus habitantes a recorrer
largas distancias y a invertir una parte importante de su tiempo en transportarse. En
1996, el tiempo promedio de viaje por persona en el AMCM era de 50 minutos €n
transporte publico y de 35 minutos en transporte privado, mientras que en transporte
mixto de 79 minutos. La velocidad promedio de los vehiculos en horas pico en 1996 era
de 16 para autobiis/trolebis, de 21 para colectivo, de 34 para el metro y de 27 Km/hora
para los automoéviles.” Para el 2001, la velocidad promedio en horas pico disminuyd a

17 Km/hora." Los usuarios del transporte pablico y privado dedican 17 millones de

3¢ Istas R., V., Op. cit., 374-5.
2 yNEGI, Op. cit., p. 155.
1% peforma, 11 de febrero de 2001, p. 8B.
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horas diarias al transporte.”™ Moverse es cada vez mas lento y en las llamadas horas pico
(de 5 a 10, de 13 a 15 y de 17 a 21:30 horas) una gran parte de la poblacién activa
invierte todos los dias hasta cuatro horas en transportarse.

Los viajes realizados en el AMCM en 1994 requerian 3,128,962 litros de
gasolina al dia**, es decir que ¢l 56% del consumo de energéticos lo realiza el sector
transporte, seguido por la industria con el 25%, las termoeléctricas con el 9% y otros
con 11%.

La contaminacién del aire se ha convertido en el principal problema del AMCM
donde los vehiculos privados representan el 96% de todos los vehiculos de pasajeros y
contribuyen con alrededor del 70% dc las emisiones de hidrocarburos, monéxido de
carbono y 6xido de nitrégeno en la region. Este alto nimero de vehiculos sorprende al
saber que sélo el 23% de la poblacién de la ciudad es dueila de un coche particular.
Entre 1993 y 1990 el transporte masivo de personas (metro, autobuses, trolebuses y tren
ligero) decreci6 en casi un 30%. El rdpido crecimiento de la poblacién en la ciudad y el
desarrollo insuficiente dcl transporte publico ha provocado un incremento en los
vehiculos de baja capacidad con altas intensidades energéticas. Esta situacién ha
contribuido a incrementar la congestién del trifico y a empeorar la calidad del aire del
AMCM.:=

Los vehiculos automotores emiten, en general, poco mas del 80% de las
emisiones de gases contaminantes en el Valle de México; el resto se debe a 1a actividad
industrial, comercial, de servicios y el sector residencial. De la contaminacién vehicular,
los automoéviles representan casi el 90%. En la atmdésfera los contaminantes contribuyen

a la formacién de ozono y al calentamiento global. Las emisiones de hidrocarburos, de

9 1c1as R. V., Op. cir., p. 374.

0 Graizbord, B., Op. cir., p. 527.

2V INEGI, Op. cir.. p. 157.

342 Sheinbaum, Claudia. Energy aml p(u:enger transpartation in the AMexico City Alelropollmn Area, en
OCDE, Flacia un ransporrte limy p e bajo MeExi 1994, p. 24.
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monéxido de carbono y de 6xidos de nitrégeno, son producto de relaciones no lineales
entre factores como el namero de viajes, la velocidad promedio, el tiempo de viaje, el
modo de operacién y las caracteristicas de la flota vehicular, entre otros. Los NOx no
dependen directamente del consumo de gasolina sino de las condiciones de Ja flota
vehicular, de las velocidades promedio y de las condiciones de congestionamiento
vehicular.’# En los autos particulares el promedio de edad llega a los 13 afios y miles
tienen mias de 40 ailos. Los taxis, taxis colectivos, autobuscs y camiones de carga
también presentan considerable antigiiedad y existen miles de vehiculos con 20 aiios o
mas de servicio.* Asimismo circulan muchos vehiculos pesados de carga por la ciudad,
los automovilistas tienden a estacionarse en cualquier lugar y a pasarse los semaforos
aun sin lugar, factores que ayudan a la congestion vehicular.’* La relacién de volumen
de contaminantes por pasajero transportado es alta y estd en funcion del tipo de
transporte, de la edad promedio de los vehiculos, de las bajas velocidades primarias, de
las condiciones suficiencia y eficiencia de las vialidades, del bajo rendimiento y del
mayor consumo de combustible de los motores.:« El taxi y el auto particular emiten la
mayor carga contaminante por pasajero-kilémetro transportado.

Los accidentes registrados en 1992 se debieron a choque volcadura (22%),
atropellados (19%).27 En 1994, se dieron 2600 atropellados en €] DF y 22 mil choques y
volcaduras que provocaron 1455 muertes.» Segun el Semefo, de cada 100 personas que
mueren en accidentes de triansito 67 son peatones.:”

Pero no todo son automéviles, también circulan por esta ciudad aviones, tren

ligero, trolebuses y metro. El acropuerto Benito Juirez de la Ciudad de México registro

3% Graizbord, B., Op. cit., p. 527-29.
*** 1slas R., V., Op. cir., p. 362.

iu Pitchford, M. y Joh B.. Vehicl i empiric model, p 21,
S INEGI, Op. cit., p. 162.
7 Gonzilez, Luis, El Naci 20 de julio de 1992, p. 31.

% 1slas R., V., Op. cit., p. 368.
#*? Romero, Gabricla, La Jornada, 12 diciembre 2001, p. 32.
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238 mil vuelos (salidas y llegadas) en 1997, 55 operaciones por hora, y movié a casi 18
millones de pasajeros. Si bien este medio de transporte contribuye con menos del 1% de
las emisiones contaminantes, es un riesgo para las zonas aledaiias y una importante
fuente de ruido.” Aparte de que no permite los viajes dentro de la ciudad.

La longitud de la red del tren ligero, que va de Tasquefia a Xochimilco, es de 11
Km y en 1995 transportd a 25,8 millones de personas. En 1995 los trolebuses contaban
con 15 lineas (cuatro menos que en 1991) que cubrian 377 Km (63 Km menos que en
1991) pero transportaron a mas de 143 millones de pasajeros. El Sistema de transporte
Colectivo (Metro) inici6 operaciones en 1969 con una linea de 11.43 Km de longitud
que transportaba 284 mil pasajeros por dia. Actualmente cuenta con 10 lineas que
suman 178 Km de longitud que transportan a 4 millones de pasajeros al dia, aunque
65% de la afluencia se concentra en 3 lincas. No contamina y no provoca
embotellamientos.
En resumen, el problema principal son los vehiculos de uso privado que circulan
arrogantemente por toda la ciudad, generalmente fuera de su barrio o delegacién. El
nimero de coches, o indice de motorizacion, no implica progreso ni desarrollo sino lo
contrario: caos y barbaric.”' Los automovilistas no pagan el costo econémico de circular
por la ciudad, por el contrario los subsidios tienden a beneficiarlos y, por mis adelantos

técnicos, moverse en la ciudad resulta cada vez mas lento.

3% INEGI, Op. cir., p. 149.
33 Aunque algunos se empeiien en que cl desarrollo implica “un vocho para cada uno...”.
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La megalépoli

"Ya sabéis ¢l modo de ser libres. A vosotros os toca el de ser felices.” Agustin de
Iturbide

Una metrépoli se define por la extensién de su dominacién econémica, sin que
encuentre la interferencia de otra metrépoli y lo que la caracteriza es la influencia que
ejerce, en términos funcionales, econémicos y sociales, en un determinado conjunto
territorial. Por el mero hecho de su existencia, las metrépolis se desarrollan, por tanto,
de manera casi automética y su influencia irradia cada vez mas lejos.: Castells precisa
que “de la zona metropolitana es factible transitar a la megaldpolis, o conjunto
articulado de ‘varias dreas metropolitanas dentro de una misma unidad funcional y
social.”»*

En general, las caracteristicas de la urbanizacién en México, a la par que en
América Latina, son: poblacién urbana que supera la correspondiente al nivel
productivo del sistema; no hay una relacién directa entre empleo industrial y
urbanizacién, pero si asociacién entre produccidén industrial y crecimiento urbano;
fuerte desequilibrio en la conformacion ulibana ‘en beneficio de una aglomeracion
preponderante; accleracion creciente del proceso de urbanizacién; insuficiencia de
empleo y servicios para las nuevas masas urbanas y, por consiguiente, acentuacién de la
segregacion ecologica por clases sociales y polarizacion del sistema de estatificacién al
nivel de consumo. Sin olvidar que, en este punto de la historia, la evolucién de las
ciudades latinoamericanas esta directamente condicionada por la dependencia externa,
que sec inicia con la conquista espafiola y portuguesa y se prolonga hasta nuestros dias

en sus etapas sucesivas. Interrumpido abruptamente el proceso econ6mico y social

_:.” Chabot, Georges, Las ciudades, p. 84.
332 Castells, M., Op. cit., p. 36.
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intermo de las sociedades indigenas; destruida la base que regia la organizacién
territorial y la vinculacién ciudad-campo, las ciudades de los colonizadores se levantan
como instrumentos de dominacién y explotacion de las areas coloniales. Es imposible
hablar de una continuidad urbana entre las civilizaciones americanas y las realizaciones
de los colonizadores. El desplazamiento de la dependencia politica con respecto a
Espafia a la dependencia comercial con respecto a otras potencias (Estados Unidos y
Canada, Japén y la Comunidad Econémica Europea) no cambia el panorama descrito
pero si ocasiona un fuerte urbano por el incremento en la actividad comercial y la
extensién de actividades productivas consecutivas a la expansién det mercado.* Bajo
este contexto las fronteras formales de la Ciudad de México se han ido diluyendo para
sus habitantes y la urbanizacidn ya forr;-m un continuum de gigantescas proporciones.
La base fisica de una ciudad es el tejido urbano formado por todo tipo de
construcciones, infraestructura y equipamiento que se extiende, desde su centro, en
todas direcciones en forma "mas o menos” continua, lo cual se conoce como "area
urbana”. Cuando el drea urbana de la ciudad se extiende desde el municipio donde se
funda hacia uno o varios municipios limitrofes, se considera que adquiere un caricter
metropolitano, aunque su nicleo sea pequeiio pero no inferior a una cantidad
establecida.”* Si los municipios que rodean a esta drea presentan ciertas caracteristicas
de tipo urbano, determinadas estadisticamente, se pueden integrar a los primeros para
conformar el concepto de "zona metropolitana” que, para efectos demograficos,
comprende a toda la poblacién involucrada tanto de los municipios del drea urbana
como de los aledaiios, llamados metropolitanos. Al juntarse o traslaparse dos © mas
zonas metropolitanas en un continuum urbano-territorial se forrna una megalSpolis,

como el caso de la Ciudad de México a partir de los aiios ochenta cuando se traslapd

234 Segre, R., Op. cit., p. T1-6.
233 Que en México cs de 100 mil habitantes.
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con la zona metropolitana de la ciudad de Toluca. Por altimo, el concepto de region
urbana o subsistema de ciudades se aplica cuando hay un conjunto de ciudades
altamente articuladas entre si que se localizan en una superficie de gran extensién, como
el caso de las localidades que rodean a la capital del pais.»

El fenémeno de la conurbacién se genera cuando algunas ciudades estan tan
cerca que sus funciones urbanas se modifican hasta el punto en que se plantean
problemas administrativos comunes. La proximidad de las ciudades, geograficamente o
por la actual rapidez de los transportes, aunado a una total ausencia de planificacién,
obliga a concertar acuerdos entre ciudades que antaiio llevaban una vida totalmente
independiente.»” Otras conurbaciones nacen por el desarrollo de satélites en tormo a una
gran ciudad. Cuando las relaciones son particularmente estrechas las conurbaciones se
fusionan y en caso limite se forma una sola aglomeracion. Una conurbacién
generalmente es una ciudad policéntrica en gestacion.

Dentro de los limites politico-administrativos actuales del Distrito Federal se
encuecntra el lugar de asiento original de la Ciudad de ‘México desde la época
prehispdnica. Sin embargo, el darea urbana de la ciudad ha rebasado estos limites y por
diversos procesos de conurbacién se han incorporaron varios municipios del Estado de
Meéxico. El conjunto de delegaciones y municipios que abarcan al drea urbana es
llamado indistintamente AMCM o Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM). E! crecimiento de la ZMCM, es producto de la expansion del espacio
construido desde el nucleo del Distrito Federal hacia unidades territoriales contiguas y
distantes y que, hasta ahora, no se tiene una delimitacién metropolitana plenamente
consensuada. Debido a los diversos enfoques y criterios utilizados, varian los

procedimientos en cé6mo agregar las unidades territoriales para delimitar los contornos

f"’ Garza, Gustavo, Op. cit., p. 237-39,
237 Chabot, G.. Op. Cil., p. 168.




politico-administrativos de la ZMCM (aun sin considerar que el medio ambiente
trasciende los limites de division territorial), y en consecuencia, no hay uniformidad
geografica en la presentacion de la informacién. Por ejemplo, de acuerdo con el enfoque
de delimitacién funcional, que mediante criterios geoestadisticos reconoce relaciones de
interdep.endencia y funcionalidad entre el area central de la ciudad y las dreas
adyacentes y periféricas a ésta, los especialistas asumen que la ZMCM esta conformada
por las 16 delegaciones del Distrito Federal y 34 municipios conurbados del Estado de
México criterio bajo el cual la poblacién metropolitana llega a 16.8 millones de
habitantes.»* Otro enfoque, parte de la contigiiidad fisica de los asentamientos ~también
a través de datos poblacionales—, mediante el cual la zona metropolitana estaria
integrada por las areas urbanas (16 delegaciones) del Distrito F.cderal y las dreas
contiguas a éste (18 municipios) del Estado de Meéxico.”* Desde un punto de vista
ccolégico-regional, se habla también del Valle de México, que abarca un drea no del
todo definida y que involucra parcialmente a las dos delimitaciones anteriores: casi la
totalidad del Distrito Federal y parte de los estados de México, Tlaxcala, Hidalgo y
Puebla. Y hay quienes, desde una perspectiva mega-regional, definen una ZMCM que
incluye (ademds del Distrito Federal) a 53 municipios del Estado de México —incluida la
capital Toluca y su zona metropolitana— y 1 municipio del Estado de Hidalgo, aunque
esta delimitacion es de las menos utilizadas. En términos generales se puede decir que el
AMCM esta conformado por 16 delegaciones, 40 municipios mexiquenses y uno del
estado de Hidalgo y hasta cl 2000 contaba con una poblacién de 17.9 millones de

individuos.™

28 Con base cn la informacion del Conteo de Poblacion 'y anncndn de 1995.
*? Esta delimitacién ha sido ida por la C Srgano de gestién creado
en 1996 c integrado por los gobicrnos dcl Dls(ruo Federal y del E jo de Méxi or i
dc.scunlrnllzados ¥ la mayoria dc las secrctarias del Gobicrno Federal,

¢ Garza, G.. Op. cit., p. 239-41.
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Aunque el AMCM es la ciudad real segiin el capitulo 2 del Estatuto de Gobierno
del Distrito Federal, politicamente hablando, sélo la parte del AMCM que se encuentra
" en el DF es la Ciudad de México y el resto, que no tiene nombre politico oficial, serian
los "municipios mexiquenses conurbados”.
Este proceso de expans.ién, que parti6 del centro de la capital hacia los suburbios
y, hasta el momento, no se ha detenido, tiene una historia que abarca varia etapas. En la
primera, hasta 1930, se dan dos procesos: el de “concentracién”, por la distribucion
diferencial de la poblacién residencial en el drea urbana, y ¢l de “centralizacién”, o de
aglomeracién de funciones en torno al foco de las actividades comerciales. De 1930 a
1950, la caracteristica principal fue el pronunciado y expansivo incremento demografico
de la metrépoli. A partir de 1940 se inician las etapas de ‘“desconcentracién”™ y de
“descentralizacién™, inversos a los de la etapa anterior, con direccion predominante
hacia el sur y sureste. Hacia el norte se da fundamentalmente el fenémeno de
industrializacidn y, hacia el sur, el cambio de uso de suelo: de agricola a comercial y
residencial. Hasta 1940 el AMCM comprendia lo que actualmente son las Delegaciones
de Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Benito Juirez y Miguel Hidalgo, ademdas de
Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Alvaro Obregén, Coyoactn y Magdalena Contreras.
Es dccir, la ciudad se ubicaba principalmente en la llanura lacustre™, con una topografia
plana, con la excepcién de algunos lomerios en dreas de Lomas de Chapultepec y
Mixcoac.
De 1950 a 1970, se da la expansion del area urbana del Distrito Federal y 1a
penctracion fisica y demogrifica en el Estado de México. Para la década de los

cincuenta, se integran al AMCM la delegacién de lztapalapa y el municipio de

¢! EI crecimiento urbano del AMCM se h-’l dndo prcfcrl:nlcmcnlc €n terrenos dc la ltanura lacustre pero Ia
gran ion de la ciudad ha fa i ion de las estrib de sierras, como la del
Ajusco y Ia de Las Cruces, en ¢l Distrito Federal, y las dc Monte Alto y Monte Bajo en ¢l Estado de
Meéxico.
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Tlalnepantla. Asi la expansién continué hacia el oriente, sobre terrenos planos al pie del
cerro de la Estrella, y hacia el norte, en zonas del Estado de México (complejos
industriales y fraccionamientos residenciales, como Ciudad Satélite). Hacia el sur, sobre
la cubierta ldvica, se inicié la construccién de Ciudad Universitaria y del Pedregal de
San Angel. En los afios sesenta la urbe continta éxpandiéndose, sobretodo hacia el
norte. Primero la expansién industrial hacia los municipios de Naucalpan, Ecatepec y
Chimalhuacan, en planicies alrededor de la Sierra de Guadalupe y en sus laderas,
acompafiada por el crecimiento demogriafico de los mismos municipios muy superior al
del Distrito Federal. Hacia el oriente de la ciudad, la ocupacién fue sobre terrenos secos
y salinos del antiguo vaso del lago de Texcoco, zona de grandes tolvaneras en la
estacion seca y de inundaciones en época de lluvias y sin vegetacion por el alto
contenido de sal en el suelo. Hacia el sur la expansion abarcé suelos de origen lacustre
hacia Xochimilco y de terrenos cubiertos de lava hacia Tlalpan. Colonias rcsidencialesA
comenzaron a ocupar el piedemonte de las sicrras de Chichinautzin hacia el sur, y de
Las Cruces en el poniente. En los setenta se da un claro crecimiento hacia el oriente y se
integran al AMCM los municipios de Tultitlan, Coacalco, La Paz, Cuautitlan, Atizapin
de Zaragoza, Huixquilucan y Nezahualcéyotl, del Estado de México. El cerro de la
Estrella y la Sierra de Santa Catarina quedan rodeados y sus laderas comicnzan a ser
invadidas. Hacia el sur contindan integrindose suclos de alta calidad agricola en las
cercanfas de las zonas de las chinampas, especialmentc en Xochimilco y Tldhuac.
También se pueblan las laderas de la sierra del Ajusco y hacia el poniente se pueblan las
colonias residenciales de Las Aguilas y de Tecamachalco, a lo lasgo de las partes altas
de las vertientes o interfluvios. Al norte, el proceso de ocupaciéon es producto del
crecimiento  industrial que ocupa preferentemente terrenos de escasa pendiente,

cercando pricticamente la sierra de Guadalupe.
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Durante estas tres décadas, los grupos de bajos ingresos se fueron segregando
“de manera involuntaria™ hacia colonias del ex-vaso de Texcoco, Naucalpan,
Tlalnepantla y Ecatepec, en condiciones de vida precarias debido al alto precio de los
predios en la Ciudad de México. La migracién rural continud con su acelerado ritmo y
las funciones comerciales del centro cambiaron de clientela y se enfocaron hacia una de
menores ingresos.

En los ochenta, se integra al AMCM Ila delegacién Milpa Ala en el Distrito
Federal, y los municipios de Cuautitlin lzcaili, Chalco, Chicoloapan, Ixtapaluca,
Nicolds Romero y Tecamac, del Estado de México. La ciudad sigue su crecimiento
hacia el norte pero cobra mayor importancia el que ocurre hacia ¢l oriente, donde se
empiezan a poblar los terrenos lacustres del antiguo lago de Chalco y se consolida la
ocupacién de las partes bajas, alrededor del extremo oriente de la sierra de Santa
Catarina, en partes como Ayotla e Ixtapaluca. Asimismo, se incorporan amplias areas de
origen lacustrc en una especie de corredor en direccion a Texcoco, aunque queda sin
ocupar una amplia area del vaso del antiguo lago de Texcoco, especialmente al norte del
bordo de Xochiaca porque sigue siendo una zona parcialmente drenada. Al norte la
ciudad ya rodeé la sierra de Guadalupe y se expande hacia la llanura lacustre del lago de
Zumpango, donde se desarrollan importantes sitios industriales y residenciales. Hacia
estos dos rumbos los limites del AMCM, los municipios de Ixtapaluca y Tecdamac,
entran en contacto con los estado de Puebla e Hidalgo.

Para los afios noventa se siguen incorporando municipios al AMCM por el norte

(Hueh ca, Zump 10, Teotihuacan, San Martin de las Piramides, del Estado de

México, y Tizayuca, de Hidalgo). Hacia ¢l oriente la influencia metropolitana ya

sobrepasa al valle de Chalco™ y llega hasta Amecameca y los municipios de Temamatla
1% y Heg Yy P

2 Secretaria de la Presidencia, Op. Cir., p. 51-3.
3 Se cred el municipio Valle de Chalco Solidaridad con 287 mil habitantes.
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y Cocotitlin, pero ante el relieve escarpado del drea de los volcanes, por un lado, y la
sierra de Chichinautzin, por el otro, la expansién se da basicamente a lo largo de un
corredor natural que sigue la carretera de Chalco a Cuautla, Morelos. Hacia el poniente,
sobre las estribaciones de la sierra de las Cruces, se incorporaron los municipios de
Isidro Fabela y Jilotzingo, en los limites de la Cuenca de México. Pese a la sierra de las
Cruces, el crecimiento del AMCM se extiende hacia municipios vecinos como Atizapan
de Zaragoza y Nicolas Romero, asi como en la ladera correspondiente al valle de Toluca
en el municipio de Lerma, que se facilita por la construccion de la carretera México-
Toluca y el gran centro comercial de Santa Fé.~

El crecimiento del AMCM adquiere un caricter megalopolitano en los aiios
ochenta, cuando se unen las areas metropolitanas de la Ciudad de México y de Toluca,
al poder incluir ambas, de manera indistinta, al municipio de Huixquilucan, vecino de
Lerma que forma parte del area metropolitana de Toluca, y de las delegaciones Miguel
Hidalgo y Cuajimalpa, del Distrito Federal. Esta megaldpolis, con 19.1 millones de
habitantes en 2000, se encuentra ¢n ctapa de formacién y continuara su evoluciéon a lo
largo del siglo XX1. En 2000 concentra el 28.9% de la poblacién urbana del pais pero a
partir de las primeras dos décadas del siglo XX]1, se le incorporara el areca metropolitana
de Pachuca y Cuernavaca-Cuautla y posteriormente Puebla-Tlaxcala y Querétaro-San
Juan del Rio.

Cuando algunas de las 348 ciudades que hasta 1995 integran el sistema urbano
en México se localizan dentro de una misma regién y observan una elevada interaccion
desde el punto de vista del flujo de mercancias y personas, se dice que conforman un
subsistema urbano. A partir de los afios sesenta se ha identificado como el principal

subsistema urbano nacional al constituido por la Ciudad de México, Toluca, Puebla,

4 Aguilar, Adridn G., Localizacion geogrifica de la Cuenca de México. en Garza, G., Op. cit.. p. 35-8.
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Cuemavaca, Querétaro y Pachuca, entre las principales ciudades, que se denomina
subsistema urbano de la Ciudad de México, por ser el polo dqminan!e. Este subsistema
cuenta en 2000 con 23.2 millones de habitantes, que representan el 23.8% de la
poblacién total del pais.™

Toda esta expansion irregular muestra que en la Ciudad de México no hubo una
planeacién previa del crecimiento urbano. Las nuevas colonias fueron proyectos
parciales de extensiones muy diversas localizados donde convenia a los intereses
econdmicos de los espcculadores, ante la falta de un control gubernamental real y de
una planeaciéon que considerara a la urbe en su totalidad. El resultado es un drea
metropolitana urbanisticamente muy desigual o muchas ciudades diferentes que se
consideran partes de una sola.

El crecimiento de la ciudad, cadtico en cierta medida, en estos m4s de 150 afios
ha sido suficiente para que la mezcla de una serie de factores sociales y econémicos de
lugar en Ia urbe a un cambio cualitativo, al parecer irreversible, con infinidad de
problemas urbanisticos que se han ido acumulando, como aumento sustancial de las
necesidades y de la demanda real de terrenos para todos los usos; escasez de terrenos
con tamano y ubicacioén adecuadas para el establecimiento de casas o industrias, alza de
precios de terrenos y viviendas en el centro de la ciudad, cambios de usos de suelo en el
centro y sus alrededores con la consiguiente gran afluencia de clase trabajadora y de
vehiculos de transporte que multiplicaron las molestias para los antiguos residentes,
dificultad para moverse hacia el centro y dentro de éste, asi como aumento del costo y
tiempo de traslado en la misma 4rea y hacia el resto de la ciudad y poco espacio para
estacionarse, desigualdad en los ingresos, mul(iplicacién del numero de autos

(especialmente en su nimero por familia), apertura de vias de comunicacién desde el

% Garza, G.. Op. cit.. p. 245.
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nucleo central a la periferia, accesibilidad ¥ disponibilidad de cxtension en los terrenos
no urbanizados de la periferia del drea urbana que se usaron para uso habitacional,
desaparicion de espacios verdes y de cultivo, o sea, deforestacion, segregacion
voluntaria de grupos econémicamente poderosos hacia Lomas de Chapultepec, Anzures,
Del Valle, Narvarte, Pedregal, Satélite, Villa Coapa y Santa Fe y segregacién
involuntaria de grupos econémicamente débiles hacia los cinturones de miseria.

Ante este panorama, parece inevitable el advenimiento de la megalépolis con las
consecuencias negativas que conlleva el escaso control estructural de dicho
asentamiento: mal uso del espacio fisico por ¢l predominio de la extensién horizontal
del habitat individual, el anonimato de las 4recas residenciales suburbanas, segregacion
social y funcional, carencia de servicios, etc.* Hasta ahora, los resultados indican que la
megaldpolis no es sinénimo de avance ni de desarrollo y si de miseria, crimen y

contaminacién.

El siglo XX1

“La civilizacién, sin duda, ha dejado en las grandes ciudades una herencia cuya
eliminacién costara mucho tiempo y mucho esfuerzo. Pero debe ser y sera eliminada

aunque lograrlo resulte un proceso muy laborioso”. Engels

En la ciudad mas grande del mundo no hay donde esconderse, donde estar solo.
Inclusive en ¢l hogar, las ondas sonoras ¥ las imdgenes invaden la intimidad para

recordarnos que afuera estd el mundo. Es un ecosistema en cri

is. Crisis social y
ecolégica que no sélo es mas compleja de lo que pensamos sino que es mas compleja de
lo que nunca podremos pensar. La poblacién carece de una cultura ambiental la nos

induzca a realizar las pricticas de proteccion y reproduccién del medio natural y social.

266 Segre, R., Op. Cit., p. 66.
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Las autoridades son incapaces de planear un reordenamiento racional y eficaz de la zona
metropolitana. Se tapan progresivamente los problemas, polvo bajo la alfombra, y
todavia no se quiere o ya no se puede actuar de fondo.

El estudio del origen de la Ciudad de México, aparte de la importancia obvia
para los historiadores, sefala que la fundacién se debié mas a cuestiones del azar que a
una eleccién plenamente deseada y consensuada.*” Tenochtitlan, por su emplazamiento
¥y las caracteristicas expansivas de los mexicas, tendia al degenere, a pesar de Ja correcta
adaptacion al medio. La conquista de la ciudad por los espaiioles s6lo aceler6 el proceso
y, debido a su ignorancia en el manejo ambicntal de la zcna, acabé por generar
problemas que hasta la fecha son de dificil solucién. Asi la ciudad, capital del Imperio
Azteca y posteriormente de la Colonia Espaiiola, qued6 enclavada en esta cuenca con
sus complicadas caracteristicas orogrificas, hidrolégicas y climaticas.

Las condiciones originales del valle han sido bastante modificadas por sus
moradores. Se ha urbanizado sobre los desecados lagos y sobre los montes, aun en
suelos poco aptos para edificar. Se han entubado los rios y el clima ha variado
considerablemente a lo largo de los siglos. El uso del suelo se modificé para dar cabida
a la vivienda y de la vegetacién y fauna original poco queda. La poblacién crecid
espasmodicamente bajo los diversos periodos de auge econSdmico de la ciudad
provocados en especial por el desarrolio industrial y, en general, por la-s condiciones de
miseria del campo. Actualmente, el campo sigue en la miseria pero la ciudad ya no es
la gran productora de oportunidades porque gran parte de la planta industrial se mudoé a
otra parte (muchas para evadir el control ambiental) y otra gran parte ha cerrado como

consccuencia de las seguidas crisis econ6micas nacionales.

7 «Lo que importa sobretodo, es ¢l trigico nacimiento de México, 1a racionalidad de la destruccién como
primera definicién de Jas ciudades det México modemo.™ L° Architccture D Aujourd hui (1974).
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Actualmente, el Distrito Federal es, basicamente, el centro politico y
administrativo del pais, con el consecuente empleo de varios cientos de miles de
burdécratas que generan empleo e ingresos a otros cuantos millones de trabajadores que
se dedican a los servicios. También siegue permaneciendo como el epicentro cultural,
educativo y de investigaciéon de México. Toda esta gente que acude diariamente a su
trabajo o a su escuela requiere movilizarse con lo cual genera un severo problema de
trafico, que deberia ser de personas pero se materializa en automoéviles. Ante la virtual
desapariciéon de las grandes industrias, el problema ambiental se concentra en los
automdaviles y en las actividades domésticas o de pequefias y medianas industrias que
generan emisiones contaminantes.

Parece que no hay mancr:; de reducir los desplazamientos de la poblacion y
mucho menos de que no se hagan en automoéviles particulares. El nimero de
automoviles en circulacién sigue en aumento con esto se congestiona el transito y se
contamina mas. Para las autoridades la tinica solucién es abrir mds vias que faciliten,
aunque sea de manera momentanea, la circulacién; sin darse cuenta de que se haga lo
que se haga, su capacidad resulta insuficiente a las horas pico. Los coches ya no pasan
por la ciudad sino que la ciudad se interpone en su camino. Si todos los coches que
existen en la ciudad circularan al mismo tiempo se paraliza la ciudad: un
embotellamicnto perfecto. El peatén no tiene derechos y ha sido exiliado de la calle

pero, paradéjicamente, el automdévil no ha podido desh se de los demas automoviles

ni artefactos del transporte publico y la libertad en €] sofiada acabé en espejismo. El

automovil resulta necesario por la at ia o defici ia del transporte publico; que

aparte sigue dominado por el medio mds cc Y ¢« ionador: el microbus.

El transporte colectivo es un servicio piblico que deberia ser gratuito como la salud, la
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educacién y la seguridad social, forma parte también del costo de la reproduccién det
trabajo.

El problema preponderante de la ciudad es la circulacién de los automéviles, los
problemas de las personas se consideran de segundo orden. Las condiciones

" desfavorables al circular a pie por las calles afectan primordialmente a grupos
numéricamente importantes, pero débiles econdémica y politicamente. El trifico
motorizado dentro de la ciudad no debe desempefiar un papel dominante, sino
complementario, si no se impide la movilidad de amplias porciones de la poblacién y se
disuelve la ciudad en una serie de lugares habitados, separados por salvajes calles de
circulacién ripida. Los habitantes del Distrito Federal suelen caminar por la calle no
por banquectas, en }a noche por miedo y durante el dia por los coches que impiden el
paso, en las esquinas se pude observar como cruzan temerosos de los coches que se les
tiran encima como insultados.

Se habla cotidianamente del colapso del transporte individual, de la bancarrota
del transporte publico local y del caos del trifico en las ciudades. Nada ha influido tanto
en la planificacion urbana de! siglo pasado como ¢l automoévil, y parece que lo seguiri
haciendo. La creciente motorizacién y la planificacién determinada casi exclusivamente
por ella fucron la causa de la urbanizacion de las afueras de las ciudades y la
despoblacién del centro. La emigracion a estos lugares de numerosas familias de
ingresos medios y elevados fue motivada por el empeoramiento del medio ciudadano
causado por los automéviles. Las zonas periféricas podian alcanzarse solamente con el
coche. La abertura y ampliacion de calles y la construccién de aparcamientos destruye
la sustancia arquitecténica histérica. Se cortan las dreas verdes y se reducen las aceras a

franjas ridiculas. Las ciudades modifican su aspecto por completo. Los barrios sufren

% Heybey, Hans-Gerd, Zonas cemirales agradables para el peatén en dadk id
rurales. en Petcrs, Paulh (Ed.), La ciudad /, p. 30.
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heridas profundas e inician su agonia. Las calles principales con trifico de gran
vel‘ocida'd separan, por sus dimensiones y la corriente ininterrumpida de vehiculos,
partes de la ciudad interdependientes. Son barreras que impiden el contacto a través de
1a calle y que obligan a recorrer largos caminos para atravesarlas.

Los polilicos.hablan de la “ciudad humanizada™ y después inauguran nuevas
calles y estacionamientos. Todos los combustibles contaminan pero hay que hallar <l
6ptimo para la Ciudad de México segun el tipo de vehiculo (modelo, aiio, uso). Desde
mediado de los afios 90 no ha habido mejoras notables a los combustibles que se venden
ni se ha fomentado el uso de vehiculos de menor tamaiio y mis eficientes. El objetivo es
moverse con la condicién de no contaminar: a pie, bicicleta, caballo, transporte publico
o transporte privado. Solucionar el problema de la movilidad no es sencillo por lo que

todos debemos cooperar.
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CAPITULO I1l. PERCEPCION DE LA CONTAMINACION
AMBIENTAL EN LA CIUDAD DE MEXICO

“La ciudad es el dominio del hombre sobre la naturaleza. Es una operacién humana
dirigida contra la naturaleza.” Le Corbusier

E) hacinamiento caracteristico de las ciudades es fuente inevitable de contaminacion de
todo el ambiente. La concentracion de poblacién acompafia a la de los medios de
produccion™ y, con la llegada de la industrializacion, el problema se disparé: la
poblacién citadina comenzd a crecer aceleradamente y !a contaminacién se propagd
dentro y fuera de las ciudades. Durante la Revoluciéon Industrial se comenzé a usar
madquinas y herramientas que funcionan con combustibles sélidos y son los efectos de
su combustién los que empezaron a cambiar la biosfera. En la actualidad las ciudades se
han convertido en grandes productoras de contaminacién: contaminan el sitio donde se
asientan y exportan contaminacién a lugares alejados. La gran ciudad industrial, para
Engels, es efectivamente una fuente de inmoralidad y una escuela de crimen y no se
pucde resolver el problema de Ja contaminacién sin entender y resolver el problema de
1a fuente: la ciudad industrializada.

En la Ciudad de México habitan muchas familias, muchos automaviles transitan
por sus calles y muchas chimeneas esparcen sus humos en e} aire. La contaminacion que
viene de estas fuentes no se queda en un lugar: atraviesa rios, montaiias y ciudades, se
mezcla con la Huvia y regresa a 1a tierra. El aire contaminado daia a 1a gente del campo
y a la de la ciudad. El gran error es creer que la contaminacion “cae” sobre la Ciudad de
México como una maldicién: esta ciudad emana, suda e inventa la contaminacién a

diario.

26° Lefebvre, Henri, De lo rural a lo urbano, p. 227.
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Contaminacién

“A medida que el hombre avanza hacia la anunciada meta de conquistar la naturaleza,
va escribiendo a su paso una deprimente crénica de destruccion: destruccién de la tierra

que habita y destruccion de la vida que comparte 1a Tierra junto a €1.”” Rachel Carson

Contaminacién es la existencia de sustancias daiiinas para la salud y el medio ambiente
generadas por los seres humanos. La Ley Federal para Prevenir y Controlar Ja
Contaminacién Ambiental de México, considera contaminacién a ‘‘la presencia en el
medio ambiente de uno o mas contaminantes, o cualquier combinacién de ellos, que
perjudiquen o molesten la vida, la salud y el bienestar humano, la flora y la fauna, o
degraden la calidad del aire, del agua, de la tierra, de los bienes, de los recursos de la
Nacidn en general, o de los particulares™.>™ El “ambiente”, 1a biosfera, es un sistema que
engloba a todos los seres vivientes de nuestro plancta, asi como ¢l aire, el agua y el
suelo que constituyen su hibitat o el lugar donde se desarrolla normalmente su ciclo
vital. E] “medio humano”, de acuerdo con la definicién empleada por las Naciones
Unidas, “comprende toda la materia, los procesos y la influencia de la naturaleza fisica
y biolégica que, directa o indirectamente, ejerce efectos significativos en el bienestar de
toda la raza humana en su conjunto; algunos pueden ocurrir en forma natural, en tanto
que otros son resultado de las propias actividades del hombre.”

Los agentes contaminantes son sustancias gaseosas y sdlidas de efectos

negativos que se co an en susp i6n en ¢l ambiente y cuyas principales fuentes
son los procesos naturales e industriales, ¥y €] uso de aparatos y sustancias que
“facilitan” la vida humana.”™ O, en palabras de la Ley Federal para Prevenir y Controlar
la Contaminacion Ambiental de México, contaminante es “toda materia o sustancia, o

sus combinaciones o compuestos o derivados quimicos y biolégicos, tales como humos,

270

n Sccretaria de la Presi ia, AMedio Ambi #H Probl Ecologi Nax les, p. 39.

Jolac idr, p. 33-34.
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polvos, gases, cenizas, bacterias, residuos y desperdicios, y cualesquiera otro que al
incorporarse o adicionarse al aire, agua o tierra pueden alterar o modificar sus
caracteristicas naturales o las del medio ambiente; asi como toda forma de energia,
como calor, radicactividad, ruidos, que al operar sobre o en ¢l aire, agua, o tierra, altere
su estado normal™”.’” En resumen, un ‘“‘contaminante” es algo anormal, raro, una cos'a
fuera de lugar que rompe el equilibro de los ecosistemas. Mientras que la contaminacién
se puede definir simplemente como cualquier cosa que nos molesta, 0, un poco mais
ampliamente, como cualquier cosa que se encucntra en el lugar inadecuado en el
momento equivocado.

El problema de la contaminacién no es nuevo. Desde los tiempos mis remotos,
el hombre se dio cuenta de los peligros de una atmésfera contaminada ya sea
naturalmente, como por una erupcién volcinica o por el polen, o por ¢l humo provocado
desde que aprendié a usar el fuego.”™ Con el uso del fuego el hombre empezé una larga
serie de experimentos con los recursos de energia no animal de la Tierra.

En la historia de la humanidad hubo muchas grandes ciudades que
desaparecieron por invasiones o se autodestruyeron por problemas varios, esto ain antes

de las épocas preindustrial y precapitalista. Pero el asunto se torna grave a partir de la

explosion industrial y urbana del siglo XIX, porque la contami ion (+3
considerablemente y las relaciones entre el hombre y €] medio se vieron totalmente
alteradas. A partir de esc momento, clave para la conformacion de la "vida moderna”, Ia

atmésfera se ha visto invadida por mas de un de tas clasificadas como

contaminantes atmosféricos, al > r su d ada cc acién y otros r su
g

toxicidad intrinseca.

272

ia de la Pr Op. Cit.. p. 39.
27 E) hombre fue la primera cristura que no huyé del fucgo y sc iza por no it de los
peligros.




Tres son las fuentes principales de contaminacién: industria y servicios,
transporte y naturales. Los factores que la provocan son: procesos de produccién y de
consumo, urbanizacién, concentracién y dinamica geografica; caracteristicas
tecnolégicas de la planta industrial; €l estado mecanico, la antigiledad y ¢l volumen de
la flota vehicular; tipo, calidad y volumen de los combustibles consumidos; relacién
entre transporte publico y privado, distribucion modal del transporte publico; el ciclo de
manejo; caracteristicas del desarrollo urbano, uso del suelo y distribucién territorial de
zonas habitacionales, laborales y recreativas.””

En la Ciudad de México la contaminacioén no se debe a un sélo agente sino a una
gran mezcla de contaminantes, por lo que se debe considerar la interaccion entre ellos y
con respecto al hombre. El riesgo se 'da en términos de probabilidades porque las
personas son diferentes y el riesgo es diferente en cada una. Las consecuencias de la
contaminacién en el hombre a largo plazo ain son poco conocidas y dificiles de
apreciar; la poblacion de las ciudades es heterogénea y sus condiciones de vida son
diferentes. También los efectos de la contaminacién sobre 1a mortalidad son dificiles de
determinar, excepto en poblaciones pequeiias cuando por causas de la contaminacién se
produce un aumento significativo del numero de decfunciones y en circunstancias
excepcionales en las grandes ciudades, como ¢n Londres en 1952, cuando mds de 8
millones de personas se vieron sometidas a una contaminacién muy intensa con mas de
4 mil muertes.” Todavia no se conocen bien los efectos psicolégicos de la
contaminacién sobre los individuos, pero de seguro no son buenos.

La contaminacién cobré un gran auge en las ultimas décadas y se ha convertido
cn el principal enemigo de la sociedad superando, por momentos, las guerras, los

desastres naturales, las drogas y el profundo estado de miseria en el que vive 1a mayor

274 ) ezama, José

s .. Contaminacion del aire, cn Garza, G., Op. cit., p. 464.

Senent, )., Op. cit., p. 43.
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parte de la poblacién mundial. Terror de las buenas conciencias que ven en ella a un
jinete del Apocalipsis. Y el principal temor es a la muerte que puede causar de manera
inmediata o lentamente pero, de entre todas las causas de muerte ;cudntas estin
relacionadas con la contaminacion? §(Qué mata primero, la bala o el plomo que
contiene? ;Cuantos aflos han de pasar para que el aire envenenado por los escapes de
los autos cause dailos sobre nuestra salud y cuintos segundos son suficientes para que
un vehiculo nos quite la vida pasindonos por encima? Definitivamente el hambre, las
guerras y, sobretodo, la estupidez que las provoca seguiri causando un namero
infinitamente superior de muertes que la contaminacién.

El hombre, aunque a menudo lo olvide, es parte de la naturaleza pero su instinto
lo induce a dominarla a costa de lo que sea, inclusive de su autodestruccion. Por esto, al
salirse de su “forma natural de vida” se ha llegado al punto en que toda actividad
humana ocasiona alguna forma de contaminacion. La degradacién del ambiente se ha
convertido en uno de los fenémenos esenciales de nuestra civilizaciéon. Parece que no
podemos movernos tantito sin romper o ensuciar algo. El desarrollo de la ciencia y de la
tecnologia prometia un futuro deslumbrante pero hoy, varios siglos después de iniciado
el proceso, vemos que los resultados no son tan divertidos. La civilizacién, al mismo
tiempo quc procura bienestar, genera molestias y las comodidades producidas por la

ciencia y la tecnologia en cierta forma nos provocan la muerte. Basi imo

haciendo lo mismo que hace dos siglos pero mas rapido, mas lejos, mas facilmente.
Como seiialé Emst Bloch, “esto es significativo para la totalidad de la hasta entonces
naciente condicién capitalista; es decir, el ser progresiva, pero ademas siempre

tristemente progresiva™.
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Atmésfera y " N i6

"El mundo esta contaminado desde que el hombre se hecho el primer pedo.” Fernando
Sampietro

La atmésfera nos rodea desde que nacemos hasta que nos entierran. Nos posamos
brevemente sobre et suelo de la Tierra pero vivimos en la atmosfera, en la atmésfera de
la Tierra y con ella viajamos por el espacio. Nuestra atmésfera es una capa de menos de
40 kildmetros de altura que rodea la Tierra, es lo que va del piso para arriba, hasta
donde nuestra vista alcanza. Después de esa capa viene ¢l espacio sideral, el cual ya no
pertenece a la Tierra; aunque el hombre, intrépido como siemp;e. se las ha arreglado
para llegara él y, claro esta, arrojar contaminantes y otros objetos por doquier.

En la atmodsfera existen cinco capas: troposfera, estratosfera, mesosféra,
ionosfera y exosfera. La troposfera, o esfera de cambios, es la capa inmediata superior a
la superficie que alcanza una altura de 10 kildmetros en las regiones ecuatoriales y de 8
kildbmetros en las polares. En ella se dan los movimientos mas importantes de 1a
atmdsfera y se desarrollan las nubes. La tropopausa es el limite entre la troposfera y la
capa siguiente, la estratosfera. La estratosfera o esfera de estratos, alcanza hasta 60
kilémetros de altura y su composicion quimica sigue siendo de nitrégeno, oxigeno y
argén. La mesosfera, se ubica entre 60 y 80 kildmetros de altura, encima de la
estratosfera, Su capa alta contiene al ozono. A partir de los 80 kilometros se halla la
ionosfera y se extiende hasta 650 kilémetros de altura. Esta esfera de iones se llama asi
porque cn ella se producen fendmenos de caricter luminico en los que intervienen
activamente el nitrégeno y ¢l oxigeno ionizados. La exosfera, o esfera exterior, se
extiende desde 1000 hasta 1650 kilodmetros de altura y estd compuesta por hidrégeno,

oxigeno y un poco de helio. La temperatura de la atmésfera asciende desdel0°C en la
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superficie de las regiones templadas hasta 1650°C en la exosfera y existen dos minimos
de —51°C en la baja estratosfera y de —110°C en la mesosfera.:™

Dentro de la atmésfera estamos nosotros, nuestras cosas y el aire, elemento
indispensable para la vida en la Tierra.” El aire es una mezcla de gases que varia en su
composicién segin su cercania con la superficie terrestre. La composicién del aire

normal, puro y seco, cerca de la superficie terrestre se aenla

igui Tabla t.

Tabla 1. Composiciéon del aire terrestre™

Elemento % en volumen
Nitrégeno 78,48
Oxigeno 20.95
Argon. 0.93
Bioxido de carbono 0,3
Ozono variable
Neodn 0.0018
Helio 0.0005
Kripton 0.0001
Hidrégeno 0.00005
Xenon 0.000008

El aire también contiene vapor de agua en cantidades variables. Se calcula que
en la atmdésfera existen unos 13 millones de toneladas de vapor de agua. Las impurezas
s6lidas mis importantes en el aire son: particulas de sal, polvo y humo.™ La
composicion tnica del aire dio origen a la vida y la mantiene; la alteracion de esta

composicion puede extinguir la vida en la Tierra.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

3“ Vivo, Jorge A., Geografia fisica, p. V71-2.
2?7 El airc es uno de los clementos basicos para los scres h Diari 1 filtran

un 15 Kg de aire, micntras que sélo bebemos 2.5 Kg de agua ¢ ingerimos menos de 1.5 Kgrdc alimentos.
8 Vive, J., Op. cir.. p. V13.
™ Vive, 3., Op. Cir., p. 169.
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Nuestra atmésfera esta lena de aire, es cierto, pero también contiene miles de
otras particulas, materia viva y ondas; algunas de estas cosas nos parecen bien y otras
no. El aire “puro™ es una idealizacién, un concepto tedrico. El aire puede estar libre de
contaminantes tedricamente pero la atmoésfera no porque esto es subjetivo. El Consejo
de Europa de 1967 definié que “hay contaminacion del aire cuando la presencia de una
sustancia extraifia o la variacién imporntante en la proporciéon de sus constituyentes, €s
susceptible de provocar efectos perjudiciales o de crear molestias, teniendo en cuenta el

estado de los conocimientos cientificos del momento”. La contaminacién atmosférica es

todo aquello que esta en el aire (lo que flota, viaja y cae o, en ¢ iones, permn )

que no deberia estar alli porque nos molesta, nos enferma_ =

Los con i tes en el b

“Tenemos la responsabilidad de sacar al mundo del estupor de que el tener mas es
mejor, de que el crecimiento es un Dios, de que el hipercrecimiento es lo que
necesitamos” Bill McKibben

La atmoésfera es el punto de entrada al ambicente de muchos contaminantes, como los

vapores quimicos de la industria y las emi

ones gaseosas de los vehiculos a motor. La

contaminacién pasa de la atmésfera a nuestro cuerpo direct te via inhalacién y
contacto con la piel o indirectamente a través de la comida y del agua donde se
depositaron los contaminantes. Dentro de la atmésfera ocurren NUMCErosos procesos
fisico y quimicos que pueden cambiar la movilidad, la forma y la toxicidad de los
contaminantes. Tal es el caso de las inversiones térmicas, el transporte por el viento, la

precipitacién y las reacciones atmosféricas.

3% Resulta obvio que las interacciones del aire, ¢l suelo y el agua son inevi
cllos cs afectado se afecta a los otros dos sistemas.

&
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Inversion térmica

La emisidn de contaminantes en la ciudad es constante, pero cualquier citadino se da
cuenta que hay dias en que los niveles de contaminacidn son mas perceptibles que otros.
Dos factores atmosféricos contribuyen a este fenémeno: el viento y la estructura vertical
de la atmésfera.

La fuerza de los vientos que atraviesan la ciudad esta directamente relacionado
con los niveles de contaminacion: a mayor magnitud de los vientos, mas “limpia™ la
ciudad. Claro que los contaminantes no desaparecen de esta manera, s6lo cambian de
paisaje y se esparcen sobre otras regiones. En ef AMCM las fuentes de contaminacién
en el se encuentran hacia el norte de la ciudad y los vientos predominantes tienen
direccién norte a sur; por este motivo, los contaminantes son acarreados y acumulados
al sur de la ciudad, donde se topan con una cadena montafiosa que impide su rapida
desalojo de la ciudad.

El segundo factor implica una inversién en la estructura vertical de la atmésfera.
Generalmente, la atmésfera se va volviendo mas fria con la altitud (a mayor altura
menor temperatura). En condiciones normales, la temperatura al nivel del suelo es 6.5°C
mayor que un kildmetro mas arriba. Como el aire caliente de la superficie es menos
denso que el aire frio, tiende a elevarse continuamente. Este fenémeno acarrea el aire
contaminado de la superficie y sirve como un sistema dc ventilacién natural. Pero, si
por alguna razdn, la temperatura en la superficic comicnza a ser mas fria que en las
capas superiores, el aire de la superficie se torna mas frio y por lo tanto mas denso, no
podra clevarse y se da una inversién térmica donde se detiene el flujo del aire hacia
arriba.”™ En estas condiciones, todos los contaminantes que se emiten en la capa inferior

de la atmésfera (de las chimeneas y de los tubos de escape) se acumulan en el aire que

2% fiarte, John et. al.., Taxics A 10 Z., p. 77.
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fa gente respira. En la Ciudad de México, rodeada por montaiias, las inversiones son
frecuentes durante el invierno cuando ¢l aire frio se desliza hacia abajo por las
pendientes que la rodean y ocupa el valle.

Las inversiones también pueden ocurrir cuando la atmésfera superior se calienta
como resultado de la absorcién de la luz solar por el polvo que se encuentra a grandes
alturas o por contaminantes que absorben luz (como el biéxido de azufre).

Las dos condiciones que desalojan la contaminacién de la ciudad —vientos
horizontales y flujo ascendente del aire- estan conectadas. Durante las inversiones, los
vientos pueden acarrear menos contaminantes porque el aire frio atrapado en la
superficie es mas denso y por tanto mas resistente al movimiento, tanto horizontal como

vertical.

Precipitacion de los contaminantes

La contaminacién atmosférica pucde caer por la gravedad, ya sea como particulas
téxicas que se depositan en el suelo o que vayan pegadas a gotas de lluvia. E) primer
proceso se conoce como seco y el segundo como humedo. La velocidad con que las
particulas precipitan de la atmésfera depende de su tamaifio y peso. Algunas son mas
pequeiias que una bacteria (con un didmetro inferior a un micrémetro) y quizis nunca
lleguen al suelo porque la turbulencia atmosférica las mantiene en suspensién. Estas
pecqueitas  particulas son invisibles individualmente, pero en grandes cantidades
bloquean la luz del sol, creando las condiciones nebulosas que se observan sobre las
zonas industriales. Pueden permanecer en la atmésfera por semanas o meses hasta que

sean lavadas por la lluvia o bien hasta que se unan para formar particulas mayores que

caen por la gravedad.*

3#2 ybidem., p. 79.
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Las gotas de lluvia generalmente caen mucho mas riapido que las particulas de
contaminacién, por esto la depositacién por la lluvia es la forma mas comuan en que la
contaminacién llega al suelo. Cuando los contaminantes penetran el suclo pueden ser
transformados quimicamente por los organismos que lo habitan (como el amoniaco que
es transformado en nitrato, nutriente pnril las planlas,.o bien en nitrito que es mas

té6xico).

Quimica atmosférica

En la atmdsfera de 1a ciudad convive una compleja mezcla de contaminantes sdélidos,
gaseosos y en acrosol. Las reacciones quimicas en la atmésfera cambian la toxicidad de
los contaminantes al combinarlos y producir nuevos compuestos.

La formacidn de la Huvia dcida es el resultado de la formacién de dcido sulfurico
y nitrico a partir de biéxido de azufre y de los 6xidos de nitrégeno. Esta reaccion se da a
través de complejas reacciones de oxidacién promocionadas por los oxidantes que
habitan la atmdsfern, como el ozono, que son formados por reacciones fotoquimicas
inducidas por la luz del sol. Todo esto sc da especialmente al mediodia cuando las dreas
urbanas estdin mas asoleadas. Las particulas muy pequedas de hollin, provenicntes de la
combustién de carbon y de aceite, actdan como catalizadores.

Otro fendmeno de gran importancia téxica es la formacién de “smog”. Esta
mezcla de contaminantes en el aire estd conformada por compuestos quimicos orgdnicos
e inorganicos formados al reaccionar los hidrocarburos y los 6xidos de nitrégeno
emitidos por los vchiculos de motor en presencia de la luz de! sol (reacciones
fotoquimicas). Los principales productos de estas reacciones son el ozono y los

aldehidos (como el formaldehido). Conforme los niveles de cc i ion an a

lo largo del dia en la atmésfera urbana, €l ozono producido por las reacciones iniciales
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reacciona a su vez con los aldehidos y los 6Oxidos de nitrégeno para producir

peroxiacetilnitratos (PAN) que son muy peligrosos.

Contaminacion en interiores

“El hombre de hoy es consciente, por una parte, de un nuevo mundo que se va
formando !6gica y claramente, que produce en forma directa cosas que son utiles y
utilizables. Por otra parte, se encuentra, para su asombro, viviendo en un entorno viejo y

hostil”. Le Corbusier

Los factores que mis contribuyen a la contaminacién atmosférica de las ciudades son la
industria, los automéviles y la generacién de electricidad™ pero no toda la
. contaminacién estd al aire libre. La gente puede llegar a estar expuesta a niveles de
contaminacién hasta cien veces mayores en el interior que en el exterior, atin en
ciudades muy industrializadas; y, aunque el aire interior esté menos contaminado, la
gente pasa gran parte del tiempo encerrada en ¢l trabajo o en la casa. La contaminacion
de interiores ocasiona efectos a corto plazo en la salud, pero el principal problema es
que muchas de las sustancias contaminadoras de interiores son cancerigenas. Este tipo
de contaminacién proviene principalmente de dos fuentes: microorganismos y
compuestos quimicos.™
Los contaminantes de interiores incluyen al tabaco, los perfumes y los olores de
detergentes y limpiadores. Ademds del asbesto, un envolvente que se utiliza
comunmente en tuberias, pisos y techos de construccion. También hongos y gérmenes
que crecen en los acondicionadores de aire y en sistemas de calefaccién. Los
compuestos quimicos, probablemente la fuente mas importante, como solventes

limpiadores, quimicos de las fotocopiadoras y pesticidas. Otras fuentes de emisién son

28 gin olvidar ¢l gran peligro que repr lar idad, las guerras y 1a tclevision.
4 La EPA estima que al aflo mueren mis de 12 mil personas en Estado Unidos por €sta causa, (Bennctt,
Steven )., Ecoprencuring, p. 160).
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alfombras, muebles, madera terciada, paredes de madera laminada, resanados de litex,
adhesivos, pinturas de litex y enamel, cable del teléfono, y articulos de cartén; todos
contienen una variedad de compuestos orgdnicos voldtiles que se evaporan y
contaminan el aire. Incluso los acabados, la tapiceria, las alfombras, los plasticos y
muchos materiales de construccién contienen formaldehido, que irrita los ojos y la piel.
Otros contienen estireno, una forma de plastico que libera gases que pueden dafar el
higado y los intestinos. En la cocina, al usar gas se produce bioxido de nitrégeno y
mondxido de carbono, junto con peligrosos productos de la combustién. Si se utiliza
madera para calentar, también se genera materia particulada y el medio idéneo para
hidrocarburos potencialmente peligrosos como los cancerigenos benzo[alpirenos.
Quemar carbén o aceite produce todos estos contaminantes mas biéxido de azufre que
dana la satud.™

De hecho el aire en muchas oficinas estd particularmente contaminado. Este
problema, llamado *“sindrome de enfermedad de edificios”, es una forma de
contaminacién en interiores. El sindrome de enfermedad de edificios es el resultado de
una ventilacion deficiente y un aire viciado. El problema comienza cuando los
constructores intentan evitar que se pierda el calor o ¢l aire acondicionado o proteger a
la gente del aire exterior. Al sellar las ventanas, las puertas y las paredes, también
guardan dentro la contaminacién en interiores. Estas construcciones pueden provocar
que la gente enferme, por lo que algunas personas deben cambiar de trabajo o alejarse
del aire contaminado hasta que recuperen la salud. La mezcla de quimicos, hongos,
gérmenes, gases dailinos, aerosoles, humo de tabaco y aire encerrado puede provocar

hemorragias nasales, irritaciones del oido, fatiga, dolores de cabeza, malestar general,

problemas de piel, ndusea y mareos.”~ Estos sintomas pueden afectar a gente que pasa

33 Harte, J., Op. cit. Sy,
2% pennett, S.. Op. cit., p. 157.
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mucho tiempo en escuelas, departamentos ¥ oficinas. Esto ocurre con mucha frecuencia

en tiendas que venden o trabajan todos los dias con limpiadores o pinturas.

Contaminacién en la Ciudad de México

“Ningtin entorno, ya sea natural o construido por el hombre, puede soportar la presencia
el ruido de las multitudes de las maquinas para los que no estaba destinado™

Y Yy q P q

Chermayeff y Alexander

La Ciudad de México es un medio ambiente urbano asentado en una cuenca geogrifica
que incluye un gran tejido urbano con millones de habitantes. Es un ecosistema
transformado por la historia econémica y social y es, entre las ciudades con mas de diez
millones de habitantes, una de las mas contaminadas del mundo.” Como todas las
ciudades del mundo, la de México no es una entidad inerte sino un organismo dotado de
vida propia, crece, sufre deterioros y enfermedades, las partes que la constituyen se
pueblan y despueblan, empobrecen o enriquecen en incesante movimiento.™ La Ciudad
de México esta contaminada pero no se puede soslayar que es un ente contaminante,
una fuente de contaminacién.

Aparte de la enorme densidad demogrifica y de fi contami las

condiciones climdticas de esta ciudad son un factor preponderante en los elevados
niveles de contaminacién. La altitud en que se encuentra ubicada la Ciudad de México,
2240 msnm, determina un contenido de oxigeno 23% menor al del nivel det mar™, por
lo que los procesos de combustién interna de los automotores son menos eficaces y se
emite una mayor cantidad de contaminantes (principalmente monéxido de carbono e

hidrocarburos sin quemar). Las montaiias que definen la cuenca donde se ubica la

%7 E) Nacional, 2 de dicicmbre de 1992, p. 29.
%8 gecretaria de la Presidencia, Op. cit., p. 51.

Mientras que al nivel de) mar un metro cibico de aire i 275 de if en la Ciudad de
Meéxico cse mismo volumen de aire solo conticne 212 gramos.
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Ciudad dificultan la circulacién de los vientos y la dispersién de los contaminantes. Si
no hay suficiente accién edlica, los desechos gaseosos y ;olétiles permanecen
suspendidos sobre la ciudad.™ Los sistemas anticiclonicos del Pacifico y del Golfo que
afectan la Cuenca impiden una adecuada mezcla vertical del aire. Las constantes
inversiones térmicas originan una dindmica entre las capas de aire frio y caliente que
impide el ascenso del aire contaminado durante las primeras horas del dia.” Por la
latitud en que se ubica, 1a ciudad recibe una intensa radiacién solar que hace sumamente

reactiva la atmésfera de la region, aumentando e} problema del ozono y de otros
contaminantes fotoquimicos.™ ,

Durante los meses frios suben los niveles de contaminacién y sobre todo de
ozono que también participa en procesos fotoquimicos que producen complejos
secundarios mas téxicos como PAN, aldehidos bastante téxicos y responsables del
lagrimeo y el ardor de ojos y garganta, dolor de cabeza, mareos y presién en el pecho.
La concentracién de formaldehido también puede llegar ser muy alta y propiciar la
formacién de radicales organicos y cetonas asi como aerosoles con propiedades
cancerigenas como los alfa y beta benzopirenos, antraceno y compuestos organicos
volitiles aromaticos de alto peso molecular.™

En la Ciudad de México se consumen 60m?/s de agua, de la que el 70% proviene
del subsuelo de la Cuenca de México, lo que provoca hundimientos en la ciudad y da

lugar a la salinizacién y erosion de los suelos lo que explica 1a inmensa generacion de

particulas que contaminan el aire y la defor i6n que la sobrevivencia de la

%% El ozono se la en 1a zona de la capital y las PM10 en la zona noreste. (Sosa, Ivan,
Reforma, 16 de diciembre de 2001, p. 10B).

#°! 180 inversiones térmicas s¢ producian en 1992 en p d
ZMCM. (Mcjia, F i E1 Naci 1, 3 de iembre de 1992, p. 31).
292y ezama, J. L., Op. cir., p. 464.

* Sanchez de Carmona, Luis, Proyecro MAB del Valle de México, en UNESCO, La Ciudad, p. 64.

el i en In
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ciudad.™ EI restante 30% del agua proviene de los acuiferos del Lerma y de las presas
del Plan Cutzamala, lo que ocasiona escasez de agua en esas zonas. El agua residual es
descargada en el Valle de! Mezquital.y en la cuenca det Tula, generando deterioro y
contaminacién.”

La demanda de energfia en la Cuenca de México aumenté de alrededor de un
millén de barriles diarios a fines de los ochenta a 2.7 millones de barriles diarios a fines
del siglo XX**; cifra que representa entre 25 y 30% del consumo nacional. En 1992 en
el AMCM se consumfan 30 millones de litros diarios de productos.” La gasolina es el
combustible de mayor demanda (41% del total) y es la principal fuente de emisiones a
la atmésfera; en 1989 se consumieron 16 millones de litros de gasolina al diay en 1994
aumenté la cifra a 20 millones de litros.>® En el sector transporte se uséd el 56% de ese
volumen, que resulté el responsable del 75% de las emisiones atmosféricas ‘en la
metrépoli.™

El aire que respiramos en esta ciudad es de mala calidad=~ y de alto riesgo, por su
alto contenido de ozono, particulas ¢ hidrocarburos, que provocan enfermedades
respiratorias y efectos en bosques, suelos, régimen de vlluvias ¥y en la infraestructura
urbana y agricola de las dreas adyacentes a la Ciudad de México. Los "contaminantes
criterio” son mondxido de carbono (CO), ozono (0Os), bidxido de azufre (SOz),
particulas suspendidas totales (PST), bidxido de nitrégeno (NO2) y plomo (Pb). El‘

ozono y la materia particulada menor a 10 micrémetros (PM10) siguen por encima de

3% ya en 1992 habia 40 mil 4 enp de i6n. (Mejia, F, Op. cit., p. 31).

295 ) ezama, José L., Degradacién del! medio ambi; en Garza, G., Op. cit., p. 444,

% En 1990, en promedio, habia un vehiculo por cada scis habllnnlcs en el AMCM mientras que en 1960

el pi io era de un vchicul por cada 19 h:lbll:mlcs (Mcjia, F., Op. cir., p. 31).

’“Mei.r. i El i 2de bre de 1992, p. 31.

%% pDe 1987 a 1993 Ins ventas de gasolmn en el AMCM 26.4%. (V Aricl, El
i 1, 28 de diciembre de 1995, p. 30-31).

9 Lezama, J. L., Op. cit., p. 464.

3% E) aire normnlmenle se compone de 78% de nitrog , 20% de oxi; yel 2% de una

mezcla de nedn, helio, kriptén, etc., mas polvo inerte (sili ) que no aft al or i

humano. El aire que respiramos en ¢l Distrito Federal tiene todo Jo anterior mas 160 sustancias
i Que r i con los si .
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las normas pero hay otros contaminantes, como las aeroalgas y los hidrocarburos (HC),
fuera de los contaminantes criterio, que pueden producir efectos agudos (alergias) y
afecciones crénicas.™

Las enfermedades respiratorias absorben mis del 60% de las consultas médicas
anuales en la ciudad. Las enfermedades diarreicas y otras formas de parasitosis
intestinal representan el 242 de la demanda de atencion médica.>

Los inventarios de emisiones de 1989 y 1994 estimaban descargas de 4.3 y 4
millones de toneladas de sustancias contaminantes arrojadas anualmente al aire det
AMCM. La descarga anual de 1996 fue de 2.7 millones de toneladas, sin considerar las

particulas provenientes de la erosién de los suelos.™* La Tabla 2 muestra la contribucion

de los diversos sectores a la emision de contaminantes atmosféricos especificos.

‘Tabla 2. Contribucion de cont: i tes por tor en el AMCM (en %) *
Industria ‘Transporte Servicios Vegetacion y suclo
PST 50% 50 - -
PM10 3] 40 - 60
SO, 65 20 15 -
Cco 0,5 99,2 0,025 -
NO: 20 70 10 -
HC 4 16 50 8
De las miles de das de contami que se it en el Valle de

México, el 95% proviene de la industria™ y de los automdéviles. En 1992 habia casi 30
mil industrias en ¢l AMCM, 4 mil de ellas consideradas de alto riesgo por sus emisiones

de SO-. El 40% de estas emisiones provenia de la industria de papel y celulosa y el 20%

39! Riojas Rodriguez. Horacio, Medio ambiente y salud, en Garza. G., Op. cit., p. 502.

302 puente, Sergio, Riesgoy vulnerabilidad urbana, en Garza. G., Op. cit., p. 497.

393 _ezama, 3. L., Op. cit., p. 461,

393 tbidem, p. 467.

39 el total de las emisiones industriales el 90% son aportadas por ¢l 5% de las industrias. (Sosa, 1., Op.
cit., p. 10B).
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de la produccién de cemento. La mayor parte de las industrias se localiza de manera
deficiente, al norte y al este de la ciudad de México, porque en estos puntos se originan
los vientos dominantes de esta regién que transportan los gases que emanan de las
industrias, junto con las tormentas de polvo que se originan en el ex-lago de Texcoco,
hacia el area de viviendas.*

Las principales fuentes de compuestos cancerigenos atmosféricos son:

A4

mineria, fundicién, refinacién, manufactura y uso final de minerales y otros
inorgéanicos

combustion™’

refinacién del petrdleo y su distribucién y almacenaje

produccién, aplicaciones y disposicién de compuestos organicos sintéticos

Y V V V

extraccion, proceso y usos Yy disposicion de sustancias radioactivas y

subproductos

A4

emisiones de compuesto no cancerigenos que en la atmésfera se transforman
quimicamente en cancerigenos.

Entre 1986 a 1994 se dio el periodo de mayor severidad en la calidad del aire en
la Ciudad de México, con altos niveles de ozono,** particulas suspendidas y plomo.”

Entre 1995 y 1999, el panorama mcjora por el control sobre el plomo y el biéxido de

3% Sanchez de Carmona, L., Op. cit.. p 64
27 En 1992 en ta ZMCM op 1 mil fecimi con p de bustién ¢ inci i
(Mcjm. F.,Op. cit,p.31).

9% I.as mayores conccnlmcnoncs de ozono sc presentan en invierno y primavera y ¢l valor mas alto se
alcanzo cn 1991, (Nava. M., ct. Al.. Ozone ground levels as an air quality indicator for the Mexico City
Merropolitan Area (AMCAIA) from 1986 to 1994, p. 565-72).

** Con cl programa “hoy no circula™ se redujo un 10% cl de ina y ¢l nu de autos
aumentd en 400 mil.
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azufre. El ozono ya no supera tanto los 200 y 300 puntos Imeca™ , pero continia siendo
el contaminante con mayores violaciones a las normas oficiales. Las particulas
suspendidas tienden a la baja pero violan constantemente los limites y el biéxido de
nitrégeno aun tiene una presencia significativa.

Los hidrocarburos provienen de los escapes de los autos, de la evaporacion de
gasolina, de la industria y de los servicios, de la comercializacién del gas LP, del uso y
aplicacion de pinturas y disolventes y de factores naturales. Sus niveles han bajado.”: El}
mondéxido de carbono (CO), producto de la combustiéon incompleta de la gasolina en los
vehiculos de motor, esta bajo control y no excedi6 la norma ni sélo un dia en 1999; sin
embargo mas de 2 millones de toneladas por ailo son emitidas. El bidxido de nitréogeno,
precursor del ozono, también esta bajo control y en 1999 sélo estuvo 3 dias sobre la
norma. Entre 1989 y 1996 se redujeron las emisiones de NO: de 177,339 a 158,882
toneladas. Las particulas suspendidas totales son el segundo contaminante que con
mayor frecuencia rebasa las normas. Entre 1995 a 1998 se elevé de 22 a 58 el numero
de dias que sobrepasé Ia norma. En 1998, 16% de los dias fueron ambientalmente malos
Yy en mayo y junio de ese aflo se presentaron las primeras contingencias ambientales por
particulas suspendidas que provocan irritacién de ojos, lagrimeo y dolor de cabeza.
Poco mas de 450 mil toneladas de particulas son arrojadas por afio a la atmésfera de esta
ciudad. El biéxido de azufre (SO,), ha sido controlado con efectividad desde 1993

gracias a la reformulacién de los combustibles de PEMEX, la sustituciéon de

3% Imeca, indice Mectropolitano de la Calidad del Aire, _para medir la catidad del aire. Escala de 0 a 500
o

P de las c entre 0 y 100 la calidad dcl aire es
ists ia o ia de pr de salud. Entrc 101 ¥ 200, calidad del aire no sahsfac!orla ¥y hay
afectacioncs menores a la salud. Entre 201 y 300 es mala para la salud ¥ rep cn pr cs,

sobre todo en personas sensibles. Entre 301 y 500,cs calidad del aire muy mala, sinlomns scvcros c
intolerancia ain entre gente saludable. Encima de 500 no habria quien para medir. (Lezama, J.L., Op. cir.,
Pp. 461). 100 puntos IMECA corresponden a 0.11 ppm cn cl DF; en California, los mismos 100 puntos
carresponden a 0.08 ppm. EI IMECA cs una copia de lo que en 1970 era la Environment Protection A de
los EU y que iba de 0 a 500 puntos.

31! E1 ozono estuvo 251 dias por encima de ka norma en 1998, (Lezama, 1. L., Op. cit., p. 461-5).

312 La reformutacion de la Nova y la Magna en 1990 redujo en 139 millones de litros de compuestos de
hidrocarburos reactivos. (Veldzquez, A. Op. cir., p. 30-31).
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combustéleo por gas natural en las termoeléctricas, el cierre de la Refineria 18 de
Marzo, la reduccién del contenido de azufre en el diesel y el inicio del cambio de
combustdleo por gasSleo en la planta industrial. De mas de 200 mil toneladas de SO»
que sec emitian en 1989 Ia cantidad se redujo a poco mis de 26 en 1996.*"

En 1989, 4.4 millones de t;:meladas de contaminantes fueron vertidos a la
atmédsfera de la ciudad; 8.4%6 provenientes de fuentes fijas (industria y servicios), 76.7%
de fuentes mdviles (transporte) y 15% mnaturales. El 73.7% del total de emisiones
correspondié al monéxido de carbono. Para 1996, 2.77 millones de toneladas fueron
descargadas, con menores volimenes de ciertos contaminantes con relacion a 1989 y
1994 y también cambiaron las fuentes. Entre 1990 y 1998 hubo una leve mejoria de la
calidad del aire, con la disminucion del biéxido de azufre y del monéxido de carbono
asi como la casi total desaparicion del plomo al ser eliminado de las gasolinas. Sin
embargo aiin se mantienen altos los niveles de hidrocarburos, de los 6xidos de nitrégeno
(suficientes para llevar a cabo reacciones fotoquimicas) y del ozono, que se mantiene
fuera de control y viola las normas 60% de los dias del afio.™

En 1999 hubo una mejoria en cuanto a contingencias ambientales y en la calidad
del aire. Durante 65 dias esta nltima fue aceptable en cuanto a que ¢l ozono no rebasara
los 100 puntos IMECA (en 1990 s6lo fueron 37 dias) pero los otros 300 dias estuvieron
por encima de la Norma, mientras que lo tolerable es estar expuesto una hora al dia en
un aifio. Durante ese afio hubo 90% menos exposicién a particulas contaminantes
menores a 10 micras y 360 dias sin contingencia ambiental. También se duplicé el drea
verde urbana por habitante (de 3.6 a 7 m”)" y se registro 70% menos de consulta

externa y hospitalizacién por padecimicntos asociados con la contaminacién

3 Lezama, J. L., Op. cit., p. 465-7.

M ybidem, p. 468.

s Aunque, scgin la ONU. en zonas urbanas deben ser 9 metros cuadrados de dreas verdes por persona.
En d como V i Carranza ¢ Iztacalco el drca es de sdlo 40 cm?® por habitante. (Mcjia,
F., Op. c:l p.31).
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atmosférica, 40% menos de urgencias y 20%_ menos de sintomas menores (dolor de
cabeza y gargania, lagrimeo y tos seca)." Aunque si en el AMCM se cumpliera la
norma vigente de ozono se evitarian mas de 20 mil admisiones hospitalarias por causas
respiratorias, mas de 5 mil visitas a salas de emergencia por 1a misma causa, casi un
millén y medio de dias de actividad restringida y mas de 10 mil ataques de asma
bronquial.»”

En el AMCM se producen diariamente 17 mil toneladas de basura: 10 mil
toneladas en el Distrito Federal y el resto en 17 municipios conurbados.** El 33% de la
basura domestica de no llega al confinamiento pues antes se separa y comercializa.'”
Actualmente, el Distrito Federal tiene 3955 industrias que producen 624995 toneladas
de desechos peligrosos al ailo.™ Los contaminantes de tipo orgdnico provienen de

desechos humanos, animales y vegetales, ingenios a eros, destilerias, beneficios de

café, plantas lecheras o cerveceras, rastros y empacadoras de camne, fabricas de pulpa y
de papel, de tejidos, tenerias, embotelladoras de refrescos, fabricas de conservas,

industrias quimico-farmacéuticas y aserraderos.

318 Restrepo, Ivan, La Jormada, Lunes 17 de enero del 2000, pig. 18.
317 Sosa, 1. Op. cit.. p. 10B,

2% En la d Ja de los och sc mias de 7 millones de toncladas de estos residuos en la
ZMCM. (Mcjia. F.. Op. cir., p. 31).
31 fhidem.

320 Ruiz. Sara, Reforma, 20 de junio de 2002, Scccién A, p. 1.
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Acci gub tal

“Luchamos por expulsar a la atmésfera todo lo que nos estorba pero la cruel gravedad
nos lo regresa constantemente.” Gustavo Marcovich

La contaminacién en el Valle de México comenzd a ser percibida como un problema
serio en la década de los setenta del siglo pasado. Si bien a partir de 1973 rige en
Meéxico 1a Ley Federal sobre 1a Prevencion y Control de 1a Contaminacion Ambiental®,
es a finales de la década de los ochenta que sc intenta implementar una planeacién, o
sea, un intento de controlar situaciones futuras mediante acciones ex profeso realizadas
con antelacion.'=

A partir de 1988 sc han saneado tiraderos, se han plantado miles de arboles, se
restaurd la Sferm de Guadalupe y otros 24 municipios conurbados, se han mejorado las
gasolineras, se han saneado cicntos de hectareas de monte, se han combatido cientos de
incendios, se han creado viveros educativos, se concluyeron tres lagunas de
estabilizacidon y otras 10 ya estaban en proceso para tratar casi 10 millones de metros
cubicos al ailo.*

En 1990 se implementd el Programa Integral Contra la Contaminacion
Atmosférica (PICCA) para la Ciudad de México. Entre las acciones que planted se
encontraban la reformulacién ¥ la distribuciéon de combustibles mas limpios para la
Cuenca de México. Para lograr esto, se elimind el uso de combustéleo con alto
contenido de azufre y de gasolina con plomo y se introdujo el gaséleo industrial y el gas

natural en las industrias de mayor consumo energético; también se propuso el uso de

gas LP como carburante vehicular y de gasolinas con bajo cc ido de cc ]

P

téxicos y reactivos que permitieron usar una tecnologia automotriz mas avanzada,

32 Mgjia, F., Op. Cit., p. 31.
322 Hiernaux-Nicolas, Danicl, Historia de la planeacion de la Ciudad de México, en Garza, G., Op. cit., p.

707.
33 Mejia, F., Op. Cit.,p. 31.
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motores clectrénicos de inyeccion de combustible y convertidores cataliticos.™ Otras
meqidas _implementadas para mitigar la contaminacion del aire en 1990 incluian:
veriﬁgacién semestral obligatoria de los vehiculos, el programa “Hoy no circula™ (que
se vﬁ‘el've permanente) y la instalacién paulatina de convertidores cataliticos en todas las
unidades nﬁevﬁs del servicio publico de transporte. Se rechazé el “un dia sin industria”,
pero se aprobd el “martes sin bafios piblicos™; se agregé un aditivo detergente
dispersante y metil tert-butil éter (MTBE) para obtener una gasolina oxigenada y sin
plomb (Magna sin); y comenzé la sustitucion de combustdleo por gas natural en las
termoeléctricas.

Como en el AMCM el ozono es el contaminante que viola mas frecuentemente
los estindares de calidad de aire mexicanos, PEMEX ha implementado acciones para
reducir las emisiones de los precursores del ozono a la atmésfera, siendo la
reformulacién de la gasolina una de las principales acciones que ha tomado. La
paraestatal se compromectié a surtir el mercado de gasolina sin plomo de alto octano,
diesel totalmente desulfurado y combustéleo limpio, a partir de 1994,

El Programa de Contingencias Atmosféricas se creé a principio de los 90 para
enfrentar en forma ripida la crisis ambiental por la calidad del aire, cuando la falta de
vientos y la saturacién de trafico vehicular dispara los indices IMECA a niveles
intolerables para la salud. De un umbral de 350 puntos, la declaracion de contingencia
ha disminuido con los afios y ahora, para ozono, se decreta a partir de los 241 Imecas y

. A

e , se P las actividades al aire

la intencién es bajarlo adn mas, En cc
libre en centros escolares y guarderias, se prohibe la quema de todo tipo de material y se

suspenden las actividades en la planta de asfalto y de bacheo asi como las acciones de

pintado y de pavimentacién.

3241 acy Tamayo. Rodolfo, La gestion ambiemtal, cn Garza, G., Op. cil.. p. 506.
** Sosa, 1., Op. Cir., p. 10B.
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En 1991 se }estringié la circulacién de automéviles en el Zécalo; se inicié el
cambio a gas o diesel en procesos productivos para bajar el uso de combustéleo; se
aplicé por primera vez la Fase 1 del Plan de Contingencias, aparecieron los bicitaxis en
el Centro, se clausuraron 140 industrias contaminantes en el Estado de México asf como
la Refineria 18 de Marzo; se redujo el contenido de plomo en la gasolina Nova; se cerré
la fabrica de papel San Rafael; se inicid la sustitucién de carcachas en el servicio
publico de transporte por taxis y se introdujeron los peseros “ecolégicos™; hubo una
gran reforestacién y se construyé un poco mas de Metro; se clausuraron mas empresas
contaminantes y !os taxis y peseros ingresaron al Programa “Hoy no circula”. Desde
1991 todos los vehiculos traen convertidores cataliticos que reducen las emisiones
contaminantes en mas de un 90%. Se instalaron membranas internas flotantes en los 47
tanques de almacenamiento de los productos petroliferos que comercializa PEMEX en
la ZMCM, con lo que se evita la pérdida por evaporacién de gasolinas hasta en un 98%
y se introdujo el sistema de recuperacién de vapores en todas las terminales de recibo y
distribucion de hidrocarburos. Asi, en pocos aflos se abaticron los niveles de Pb, SO> y
CO, que eran terribles sobretodo en los meses frios.™

En 1992 la supervision de las industrias en la ZMCM estaba a cargo de 69
ingenieros que ganaban una miseria. En 1992 se formé la Comisién Metropolitana para
la Prevencién y Control de la Contaminacién Ambiental en el Valle de México.”
Durante ese mismo aito se aplico €l Plan de Contingencias Ambientales en su fase 1 y 11,
se inicio la conversion a gas natural del transporte publico y concesionado del Valle de

Meéxico y se cred la Comisiéon Metropolitana para la Prevencion y Control de la

Contaminacién Ambiental para ¢l Valle de México. En caso de conti i bi 1

(=350 puntos Imecas) se comenzé a aplicar el doble “Hoy no circula”. En ese ailo, la

’f” El Nacional, 9 de novicmbre de 1992, p. 30.
337 Mejta, F., Op. Cit.. p. 31.
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zona suroeste de la capital registré el mas alto indice de ozono en la historia del pais que
paralizé casi a la ciudad, por lo que se aplicé el programa “Hoy no circula™ también en
sdbados y domingos (=300 puntos Imecas). La especificacion para las gasolinas queds
con la siguiente composicion: aromdticos 30% maximo, olefinas 15% y benceno 2%; y
se redujo la presiéon de vapor reid (PVR) a un intervalo de 6.5-8.5 en la nova; para
invierno, | composicién quedoé como sigue: aromaticos 25%, olefinas 12% y benceno
1.5%. También se introdujo el Diesel-Sin. En 1993, las dos entidades, Distrito Federal y
Estado de México, crearon cinco comisiones: de agua y drenaje, de transporte y
vialidad, de seguridad puablica y procuracién de justicia, de.asentamientos humanos, y
de medio ambiente.™

En 1994 se decreté la Norma Oficial Mexicana NOM 086 que indicaba la
calidad del combustible: aromaticos 30%, olefinas 15% y benceno 2%. Las estrategias
invernales fueron las mas importantes porque redujeron los hidrocarburos reactivos
durante ¢l invierno. En 1994 no hubo registros de ozono sobre 0.35 ppm como en los
aflos anteriores, pero los dias con calidad de aire satisfactorio bajaron 57% con respecto
a 1993 y los dias con aire no satisfactorio y malo subieron 6 y 7% respectivamente. Por
otra parte, el nimero de horas con calidad de aire no satisfactoria o mala se redujeron en
8 y 68%, respectivamente, con respecto a 1991~ En ese aflo ya circulaban 22 mil
automotores *‘limpios™ —celéctricos, con conversién a gas y autobuses escolares y de
transporte de personal- pero los materialistas y las motocicletas eran viejos, con rezago
tecnoloégico.™

En 1995, se crea la Comision Ambiental Metropolitana y el Programa para

Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México (Proaire) que se fija 94 acciones en

% Preci; Ti,

G., Op. cit., p.567.
% gamos, Claudia. Reforma, 23 de abril de 1994, Ciudad y metrdpoli, p. 7B.

322 Hliernaux-Nicolas, D., Op. Cit., p. 708
Edi y C as Prado, Scrgio, Delegacion Cuajimalpa de Aorelas, en Garza,
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cuatro metas: industria limpia, vehiculos limpios, transporte eficiente y nuevo orden
urbano, ¥y recuperacion ecolégica. Este programa se aplica en todo el DF y en 18
municipios conurbados del Estado de México.™”

En cuanto a la planificacién, en 1996 se firma el Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal y en 1998 el Programa de Ordenacién de 1a Zona
Metropolitana del Valle de México, propuesto inicialmente por el Estado de México y
avalado por el Gobierno del Distrito Federal, que es un marco de referencia normativo

que guia la intervencion de ambos gobiemos donde se establ ) los i ientos

generales para ¢l desarrollo de la metrépoli a largo plazo.»?

Con todas estas acciones se logrd reducir la concentracion de Pb, CO y SOz a
niveles inferiores a los limites maximos permisibles de calidad del aire y se detuvo la
tendencia creciente de la concentracion de ozono dada a fines de los ochenta y principio
de los noventa. Sin embargo, la concentracién de PM10 se volvié un asunto critico a
partir de las sequias e incendios de 1997 y 98.»

E! Gobiemo de la Ciudad de México ha reforzado la politica y las acciones en
coordinacién con el gobiemo del Estado de México mediante _nccioncs como:
fortalecimiento de la Comisién Ambiental Metropolitana, aprobacién de Nueva Ley
Ambiental, aplicaciéon de nuevos programas de contingencia ambiental y de verificacién
vehicular mucho mas estrictos*, aumento del nimero de verificaciones ambientales a la
industria, combate a la corrupcién en la verificacién vehicular -en verificentros y calles-

€ industrial, sustitucién de combustibles en vehiculos oficial reforestacién

urbana, mejor control de i dios for les y una de ¢«

izacién del

publico de estos temas. Se aplicé la Normatividad sobre seguridad del manejo de gas

33 Lacy T.. R., Op. cit.. p. 506.

332 pyiernaux-Nicolas, D., Op. cir., p. 710.

2 Lacy T., R., Op. cit., p. 506.

33 En el primer semestre de 1999 sc verificaron 1,545,908 vehiculos y se i 46 dec los 70
de verifi 16 (La Jomada, 6 de diciembre de 1999, p. 12).
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natural en las instalaciones vehiculares y en la construccion y operacion de estaciones
de servicio, se inicié la sustitucién de convertidores cataliticos y la deteccion y
detencién de vehiculos ostensiblemente contaminantes. Todo esto gracias a la
cooperacién, voluntaria y obligada, de los defefios.

En 1999 se plantaron 14 millones de arbolitos de 11 especies nativas de la
cuenca en aproximadamente. 11 mil hectireas que rodean la ciudad, mas de 2.7
millones de drboles y plantas cn camellones, glorietas, parques y jardines. Actualmente
la ciudad cuenta con 38 mil hectareas de bosque para 8.5 millones de habitantes™ y cada
habitante cuenta con 7 m? de areas verdes en promedio. También se emprendieron
acciones contra incendios como vigilancia, cajeteo, brechas, quemas controladas, lineas
negras, caminos, chapoteo, cercado y poda, con lo cual se logré reducir el indice de
hectarecas incendiadas en un 85% respecto a 97-98 y sélo se presentaron 434 incendios
en 1999 contra los 1932 acontecidos en 97-98.> También se cstablecié la Direccién
General de Educacion Ambiental para difundir la cultura ambiental y se adecuaron tres
centros con talleres y visitas guiadas: Ecoguardas (kildmetros 55 de la carretera Ajusco-
Picacho), Acuexcématl (poblado de San Luis Tlaxialtemalco en Xochimilco) y el
Centro de Educacion Ambiental de Santa Catarina en Tlahuac.*

El 11 dec febrero de 2002 la Comision Ambiental Metropolitana presenté el
Programa para mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de
México 2002-2010 (conocido como Proaire 11I) que se propone implementar 89
medidas de educacién ambiental, fortalecimiento institucional, proteccion de la salud,
de control y prevencion de la contaminacion en el transporte, industria y servicios, asi

como de conservacién de los recursos naturales. El programa mantiene, amplia y

335 La Jornada 6 de diciembre de 1999, p. 12.
33¢ GDF, 7 dicicmbre de 1999.
237 La Jornada 6 de diciembre de 1999, p. 12.
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adiciona a las medidas instrumentadas en los anteriores programas de saneamiento
atmosférico (PICCA 1990-94 y Proaire 1995-2000).

A pesar de la relativa mejoria, los niveles de contaminacién atmosférica en la
ZMVM contindan en niveles inaceptables, sobre todo por ozono y otros oxidantes
f'otociuimicos. Entre los principales problemas se encuentran las transas en los talleres
que realizan la verificacién y que muchos ya ni verifican, no se desarrolla mas
transporte publico eficiente y el parque vehicular envejece, circulan 1,4 millones de
vehiculos anteriores a 1991, porque no se compran mas coches nuevos por falta de
dinero. En el primer semestres de1997 verificaron 2 millones 32 mil vehiculos en el DF
y en el primero del 2000 sélo 1 millén 407 mil. Los 625 mil que no lo hicieron
obtuvieron su calcomania en verificentros del Estado de México, donde es mas facil, en
el mercado negro de hologramas robados o ni siquiera traen engomado y no son
sancionados. La Secretaria de Comunicaciones y Transporte se rehisa a que los
camiones de carga a diesel con placas federales realicen la prueba de emisiones en
verificentros del DF o del Estado de México, siendo que la combustién del diesel es una
de las principales fuentes emisoras de PM2.5.:~

Mientras tanto, aumenta el nimero de vehiculos en circulacién, el total de
kilémetros recorridos y el consumo de combustible, 1o que puede acabar con los
avances. Se¢ ha bajado la guardia ¢ inclusive hay quiencs pugnan por desaparecer el
programa Hoy no circula con lo Qque aumentaria en 500 mil el namero de vehiculos en la

calle y en 16% el vol de contami:

2% Menéndez G.. Fernando, Reforma. 23 de marzo de 2002, p. 6B.
° Sosa, Ivin, Op. cir., p. 10B.
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Percepcion de 1a contaminaciéon

“La ciencia y la tecnologia evolucionan pero el hombre no: sigue respirando, comiendo
y haciendo el amor con procedimicntos irremediablemente vicjos. Todavia le gusta
vagar por campos y bosques, nadar en lagos y rios y vivir con la tribu y participar de sus
ritos y actividades™. Van Eckardt

Las herramientas de informacién mas elementales sobre la contaminacién con las que
cuenta un individuo son sus sentidos. Es a partir de estos que uno siente las molestias
provo;cadas por la contaminacién. Cabe mencionar que, en términos generales, los
Grganos de los sentidos de) hombre no son muy agudos en comparacién con los de otros
animales; no obstante, dados los altos niveles con los que normalmente se encuentran
algunos contaminantes en la Ciudad de Meéxico, es normal que los érganos puedan
identificar algunos de ellos.

Los sentidos son la base de cualquier ciencia -la quimica en especial es la
ciencia de los sentidos- y ¢l sentido comun deberia ser la base de todo lo que realiza el
hombre. Todo lo que el hombre percibe a través de ellos es procesado en su cerebro,

donde complejos mecanismos traducen las iones en prob! y soluciones. La

esencia de los sentidos son las comparaciones: sentimos que el aire estd contaminado
porque hemos respirado mejor aire en otras ocasiones, vemos con preocupacion el cielo
gris porque sabemos que el cielo debe ser azul y nos sentimos mal por !'a contaminacién
porque en otras ocasiones nos hemos sentido mejor. La contaminacion esta relacionada
con la sensibilidad cultural de los individuos y con la percepcion personal del medio.
Los sentidos utilizan nuestro cerebro como archivo de recuerdos para comparar lo que
sentimos con 1o que nos gusta o no. Lo que para unos resulta hostil para otros ¢s y serd

algo normal hasta que conozca algo diferente.
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Los sentidos se pueden clasificar en: a) fisicos, es decir, ¢l oido y la vista, pues
ambos reaccionan a estimulos fisicos, como son las ondas sonoras y las radiaciones del
espectro electromagnético, respectivamente; b) fisicoquimico, el tacto, que reacciona a
estimulos fisicos, como la presion y el calor, y quimicos, como irritaciones y
quemaduras y ¢) quimicos, el gusto y el olfato, porque son estimulados por sustancias
quimicas. En el gusto, tales sustancias estin en solucién liquida que banan la lengua; y
en el olfato en gases que absorben las células receptoras de la nariz.

Gran parte de nuestra experiencia cotidiana tomo lugar dentro del intervalo de
nuestros sentidos. No hay manera de entender el mundo sin detectarlo primero a través
del radar de nuestros sentidos. Fuera de nuestros sentidos cs;é lo imperceptible, pero
visible para nuestro cerebro, aunque podemos extender nuestros sentidos con ayuda de
aparatos Como microscopio, estetoscopio, robots, satélites, anteojos.

En la ciudad todos los sentidos estdn en accién y la imagen que tenemos de ella
es una combinacién de todos cllos. La ciudad debe ser un deleite cotidiano, el lugar

donde queremos vivir. La Cuenca de México es una mezcla de suciedad, humo, calor,

frio, lluvia, cc i6n caos, vic Yy monotonia. A estas alturas ya nadie puede ver a

su ciudad con ojos de tusista,

“Sentir” proviene del latin sentire, del indoeuropeo senr- dirigirse, ir, avanzar

w |l *» Es un di un parecer. Es experi iones producidas por
causas externas o internas.*» Aparte de percibir la cc i i6n dir los
medios de cor i ion nos hablan de clla per hasta el punto de que ya

ha llegado a formar parte de casi cualquier conversacion en la que se ven involucrados

los habitantes de la Ciudad de México. En las las de ed ion basica ya es parte

inseparable del temario de estudios y en cualquier campaia poli

ca no puede estar

MO Ackerman, D. A narural history of the senses, p. xvii.
3 Diccionario Enciclopédico Abreviado.

159




ausente. Pero si se habla tanto de este asunto es porque nos han hecho saber que
representa un riesgo, es decir un peligro para la salud y hasta para la propia
sobrevivencia.

El riesgo™ se expresa en términos de probabilidad, motivo por el cual se crea
una gran confusion entre la poblacién. Es una probabilidad porque los seres humanos no
son todos iguales, ni siquiera los conejillos de india, y por tanto no responden de la
misma manera a exposiciones similares. Pocas personas son idénticas a la llamada
“persona promedio™ a la cual se refieren los expertos en riesgo. Para cada peligro
especifico generalmente hay grupos de personas en mayor riesgo que otras. Esto se debe
a las diferencias de edades y en la forma en que funcionan los organismos asi como
diferencias en las formas de vida y en los sitios donde vive la gente (lo cual afecta la
dosis recibida y la respuesta a ella). En una ciudad contaminada los niveles de
contaminacion del aire pueden variar bastante de una cuadra a otra. En esta ciudad el
riego de morir aplastado por un coche es mucho mayor al de morir por sus emisiones
téxicas. Inclusive hay muchas situaciones en las que nos exponemos voluntariamente a
algun peligro ambiental porque obtenemos algun beneficio al hacerlo. Por ejemplo,
vivimos en una ciudad contaminada porque nos representa mayores ventajas que vivir
en cualquier otro lugar o porque aqui estd nuestro trabajo o nuestros amigos. La

comparacién inevitable costo-beneficio nos debe ayudar a ob los i D!

beneficios a un costo menor. El riesgo p dos di iones: probabilidad y

magnitud. La probabilidad nos indica como podriamos responder ante cierto

contaminante. La magnitud nos dice que tan severa serd la respuesta. La nocion de

riesgo es compleja y sutil, con aspectos altamente subjetivos y dependi de as

propias percepciones.

>? Hane, J., Op. cit.. p. 5-8.
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El dafio al cuerpo (o su respuesta) como consecuencia de una dosis especifica

puede formularse de muchas maneras diferentes, porque hay muchas dimensiones de la

salud humana y de su degradacion. Algunas de las expresiones mias comunmente

encontradas sobre ¢l riesgo son:***

La probabilidad de que una persona expuesta al contaminante contraerd una
enfermedad en particular en alguna ocasién durante su vida (en un intervalo de
tiempo especifico, tal como en el aio siguiente a la exposicién).

La probabilidad de que la persona expuesta contraerd una enfermedad en
particular y eventualmente morira por ello.

El nimero promedio de afos de vida que la persona expuesta podra perder como
resultado de la exposicién.

El ndmero promedio de dias de trabajo que una persona se puede perder a causa
de la exposicion.

La reduccién en alguna medida del rendimiento como resultado de la exposicién
(por ejemplo, del rendimiento deportivo de los escolares).

Para determinar el grado y tipo de peligro que puede asociarse con la exposicion

a cualquier sustancia, se bhan desarrollado muchos estudios epidemiolégicos y

experimentos diferentes. La EPA y la OMS evalian los informes de tales estudios e,

idealmente, desarrollan regulaciones y recomendaciones adecuadas para limitar la

exposicion humana a las sustancias téxicas individuales.

Los compuestos quimicos que pueden causar daflos son respirados, tragados o

esparcidos sobre la piel. La gente raramente cae en agonia como resultado de la

exposicién a sustancias téxicas, a los niveles normalmente encontrados en ¢l ambiente,

33 Ibidem, p. 16.
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aunque puede darse el caso. Sin embargo, la presencia de compuestos téxicos en el
ambiente provoca serios problemas en 1a salud humana, en su calidad de vida.

L.as sustancias téxicas no dafian de igual manera a todos los sistemas de 6rganos
con los que entran en contacto. Cada drgano es susceptible a ser dafado por ciertos
compuestos especificos; estos sitios sensibles son llamados “6rganos blanco™, donde el
compuesto tiene el mayor potencial daiiino. La cantidad del compuesto quimico que
entra en contacto con el érgano blanco depende mucho de si fue respirado, tragado o
absorbido por la piel.

Algunas personas son mucho mas sensibles que otras a la exposicidén a ciertas
sustancias. Se estima que €l 20% de la poblacion esta en riesgo especial por ciertas
sustancias a las que tienen una sensibilidad particular o alergia. Algunas personas
pueden reaccionar violentamente a unas sustancias que para otras personas pasan
inadvertidas. La gente puede ser sensible a sustancias especificas sin llegar a ser
alérgica a ellos. Las diferencias genéticas, las anormalidades genéticas, el consumo de
bebidas alcohdlicas y drogas, la edad y los embarazos provocan que algunas personas
sean particularmente sensibles a ciertas sustancias. Algunas personas metabolizan las
sustancias mas rdpido que otras. Cuando una persona absorbe una sustancia para la cual

no ti