MEDIO AMBIENTE, URBANISMO Y PLANEACION

Gloria GONZALEZ SALAZAR*

RESUMEN: Este articulo se refiere a las consecuencias am-
bientales que tiene el gigantismo urbano de nuestros dias,
tanto dentro de las grandes ciudades como en su proyeccion
externa. Considera, en el marco de la crisis urbana y am-
biental que afecta al mundo capitalista contempordneo, la
especificidad -que estos fendmenos tienen en el subdesarrollo
con referencia al drea metropolitana de la ciudad de Méxi-
co. Sobre el particular examina algunos rasgos del alto cre-
cimiento demogrdfico de dicha drea metropolitana, de su
expansion fisica y de su concentracién productiva, destacan-
do dos de sus problemas bdsicos, el del agua y el del trans-
porte, respectivamente. Menciona, asimismo, algunos de los
planes y politicas gubernamentales con que al presente se
enfrenta dicha problemdtica.

1. Consideraciones generales

Entre los factores concurrentes a la crisis ambiental del mundo con-
temporéaneo, el intenso e incontrolado crecimiento urbano de las l-
timas décadas tiene un lugar relevante. De hecho, la urbanizacién
forma parte del proceso histérico de desarrollo de las fuerzas pro-
ductivas y, en principio, no es por si misma destructiva para el medio
ambiente, pero sus ritmos y modalidades irracionales de unos afios para
ac4, y sobre todo el surgimiento de gigantescas metrépolis y mega-
16polis, han producido problem4ticas fisicas y socioeconémicas nunca
antes contempladas, junto con cambios en la naturaleza de la conta-
minacién en virtud de la creciente produccién de sustancias de di-

* Investigadora titular “C” de tiempo completo, del mec-uNAM,
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ficil reciclaje que confieren a ésta efectos mas potentes, acumulati-
vos y expansivos.

Grosso modo, las consecuencias ambientales de la urbamzacmn
son de dos tipos: 1) de proyeccién externa a las ciudades, y 2) in-
ternas a ellas mismas. En cuanto a lo primero, en el marco general
del uso no controlado de la tecnologia en el mundo capitalista al
que aqui nos referimos en lo particular, la contaminacién es mayor
en los centros urbanos tanto por la concentracién de actividades pro-
ductivas, sobre todo industriales, como por la gran cantidad de vehicu-
los automotores en circulacién, ademés de problemas de desalojo de
excretas humanas cuya magmtud va en relacién al volumen de la
poblacién, asi como de basura y despm'dxcms, cuya generacién aumen-
ta mis que proporcionalmente al crecimiento demografico en las so-
ciedades consumistas.

Todos estos factores dafian la biésfera de las ciudades y aun de
los paises més all4 de sus circunscripciones, como lo muestra la crisis
mundial. Empero, adem4s de la contaminacié6n, la misma expansién
territorial de las ciudades y de las redes de carreteras que las comu-
nican pueden provocar, desde otro 4ngulo, distintos efectos negati-
vos sobre el medio; por ejemplo, sacrificio de tierras de cultivo, pra-
deras y bosques y medios ecolégicos de distintas especies animales, no
sélo en las inmediaciones de los grandes centros urbanos, sino en las
areas por las que pasan las vias de comunicacién. Sin olvidar que si
el desalojo de aguas residuales domésticas e industriales se proyecta
ampliamente y afecta rios y mar, la frecuente exigencia de traer agua
desde grandes distancias es susceptible de provocar dafios en las zo-
nas proveedoras, efectos éstos y otros mis que varian segin los mar-
cos geograficos y socioeconémicos de que se trata, pero en cuyo cen-
tro destaca la falta de planeacién o su insuficiencia.?

En cuanto a las consecuencias ambientales internas de las pro-
pias ciudades, obviamente quienes viven en ellas se ven afectados en
forma inmediata y directa por la contaminacién, aparte de que el
congestionamiento y la aglomeracién excesivos pueden tener por si
solos serias consecuencias fisicas y psicolégicas aiin insuficientemente
conocidas junto con los efectos del ruido y tensiones urbanas sobre
la salud y comportamientos de la poblacién. Y ello, en un contexto
en que la férrea ley del beneficio privado impone criterios de renta-
bilidad econémica sobre consideraciones ambientales en las activida-

1 Cf. Ernest Weissmann, La crisis urbana en el mundo. (Traducido de
Urban Affairs Quarterly, vol. 1, nim. 1, septiembre, 1965.) Naciones Uni-
das (mimeo.)

2 Raymond F. Dasmann, Un planeta en peligro, SepSetentas, México,
1975, pp. 104-112,
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des productivas, en el uso del suelo y en las politicas de vialidad
y transporte que frecuentemente favorecen la proliferacién de efectos
negativos de urbanizacién. Por ejemplo, destruccién de espacios ver-
des, aumento de la contaminacién y de los peligros a la salud; aisla-
miento, incomunicacién y patologia social; concentracién excesiva
o mala ubicacién de 4reas productivas, comerciales o administrati-
vas y de servicios ptblicos; creciente separacién entre vivienda y
empleo; especulacién del suelo y ensanchamiento de barrios mise-
rables y, en suma, deterioro de la calidad de la vida y paisaje ur-
banos.®

La dindmica de estas tendencias es dificil de vencer aun en paises
desarrollados que, contando con grandes recursos monetarios y téc-
nicos, han realizado profundas intervenciones estatales de remodela-
cién urbana, de controles de dreas por costos y funciones, de locali-
zacién de zonas productivas y de organizacién de servicios sociales
y donde, asimismo, el crecimiento urbano ha sido relativamente més
lento y en correspondencia a la industrializacién, aunque sin defecto
de que las modalidades de ésta la hagan figurar entre los prmcxpales
responsables de la contaminacién actual.

Como quiera que sea, sin embargo, esta problemitica ofrece con-
notaciones peculiares en el subdesarrollo, como es el caso de América
Latina, y, en particular, de México, donde la dependencia ha gene-
rado notorios desequilibrios en los procesos productivos y distributi-
vos, tanto a nivel sectorial y territorial como social, y ello en el
marco de un enorme crecimiento demogréfico y de un todavia mas
alto ritmo de urbanizacién con fuerte contenido migratorio no co-
rrespondiente a la expansién de la ocupacién industrial y de los ser-
vicios bésicos en las ciudades. Asi, el marco ambiental en nuestros
paises deviene de fenémenos socioecondémicos y politicos subyacentes,
de la desigualdad entre economias hegemoénicas y economias estruc-
turalmente dependientes, de los patrones consumistas del capitalismo
opul"nto y de su imitacién por las élites de los paises pobres, etcétera.
Y si la intensa y desordenada urbanizacién es uno de los problemas
ambientales basicos del subdesarrollo, también lo son la degradacién
de los suelos, la desertificacién y la destruccién de los ecosistemas na-
turales, en un cauce en que se combinan el uso y abuso de tecnolo-
gias avanzadas en aras de mdis grandes y ripidas ganancias privadas
y del consumo exagerado con malas practicas de explotacién de los

3 Ibidem, y Bertrand Mourre, “El crecimiento urbano 'y los transportes”,
ponencia presentada en el Primer Coloquio Internacional sobre Economia y
Desarrollo Urbanos, Guanajuato, Gto., 1974.
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recursos derivadas de la ignorancia y de la enorme y creciente pre-
sién de las masas desposeidas sobre la naturaleza.*

En este contexto, nuestra urbanizacién, en la que destaca el cre-
cimiento espectacular de una o unas cuantas ciudades, va acompaifia-
da de la proliferacién de zonas marginales urbanas en un proceso
que conlleva grandes contrastes y agudas fallas econdémicas, sociales
e institucionales de serias consecuencias ambientales, de las cuales
consideraremos enseguida unos cuantos rasgos con referencia al caso
del 4rea metropolitana de la ciudad de México.

2. Acerca de la expansién del drea metropolitana
de la ciudad de México

En las dltimas décadas México se ha caracterizado por un alto
crecimiento demografico y un todavia m4s acelerado proceso de ur-
banizacién. Asi, en 1940 nuestro pais tenfa 19 millones 649 mil habi-
tantes, mas de 48 en 1970 y al presente alrededor de 70 millones,
cifras que para la poblacién urbana (en localidades de mis de 15
mil habitantes) fueron en iguales fechas de 3 millones 928 mil y de
mis de 22 y 35 millones de habitantes, respectivamente.

Empero, este proceso ha sido muy desigual, pues si por un lado
el 37.7% de la poblacién se halla dispersa en 95 356 localidades me-
nores de 2500 habitantes, y sélo el 16.9% vive en localidades de
50 mil a2 un millén de habitantes —poniendo en evidencia el vacio
de ciudades medias en la estructura urbana—, por el otro, el
26.3% de los mexicanos se concentran en sélo tres ireas metropoli-
tanas: las de Monterrey, Guadalajara y México, en las que se gene-
ra el 70% del producto industrial y se ubica alrededor de un tercio
de la fuerza de trabajo.’

Con todo, tanto en expansién fisica y demografica, como en con-
centracién econdémica, el caso méas notorio es el del area metropolita-
na de la ciudad de México (AMcM). De hecho, ésta no existia en
1930, pues sélo el 2% de la poblacién urbana del Distrito Federal
se hallaba en dos de sus delegaciones: Coyoacén y Azcapotzalco, y
el 98% se ubicaba en la superficie de 137.76 km? denominada hasta
afios recientes como la ciudad de México. Entre 1940 y 1950 se ini-
cia en forma definitiva la desconcentracién del centro a la periferia

4 Cf. varios autores, El medio ambiente en México y América Latina, Edi-
torial Nueva Imagen, México, 1978.

5 Plan Nacional de Desarrollo Urbano (versién abreviada), SAHOP,
CNDU, SPP, México, 1978, p. 17.
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de la ciudad, pero hasta 1950 el aMcuM se estaba desarrollando casi
exclusivamente sobre el territorio del Distrito Federal al avanzar so-
bre sus delegaciones Coyoacén, Gustavo A. Madero, Iztacalco, Izta-
palapa, Magdalena Contreras, Alvaro Obregén y Azcapotzalco, si
bien integraba ya el municipio de Tlanepantla del Estado de Méxi-
co, que junto con la citada delegacién de Azcapotzalco, absorbié una
buena parte del crecimiento industrial iniciado afios antes.®

Para 1960 tres delegaciones mas del Distrito Federal —Cuaji-
malpa, Tlalpan y Xochimilco—, se integran al amcMm, aparecién-
do ya también el proceso de metropolizacién hacia afuera de sus
limites politico-administrativos al incorporar otros tres municipios
del Estado de México, ademis de Tlanepantla: Chimalhuacén, Eca-
tepec y Naucalpan. Y entre 1960 y 1970, al ser también absorbida la
delegacién de Tlihuac, todo el Distrito Federal, excepto su delega-
cién de Milpa Alta, forma parte del amcmM, la que asimismo se
extiende ripidamente al Estado de México en los municipios de Coa-
calco, Cuautitlin, Huixquilucan, Nezahualcéyotl, Tultitldn, Zarago-
za y La Paz. Asi, de un 4rea urbana de menos de 200 km? en 1930,
se pasa a una de aproximadamente 650 km? a mediados de 1970 y
de alrededor de 800 km? en 1978.7

Demograficamente, la poblacién del AmMcm pasa de 1049000
habitantes en 1930, a 2 872 000 en 1950 —con sélo 11 mil del Estado
de México en este Gltimo afio. Y para 1970 alcanza la cifra de

6 Desde 1924 el Distrito Federal constituye la sede de los poderes su-
premos de la federacién mexicana, en la cual se contenia la localidad deno-
minada como ciudad de México, capital de la Reptblica. Segin la Ley Or-
génica del Departamento del Distrito Federal, en 1941 el Distrito Federal,
con una superficie de 1499 km?, contenfa la ciudad de México y 12 dele.
gaciones: Azcapotzalco, Coyoacdn, Cuajimalpa de Morelos, Gustavo A. Ma-
dero, Iztacalco, Iztapalapa, La Magdalena Contreras, Milpa Alta, Alvaro
Obregén, Tlihuac, Tlalpan y Xochimilco. A partir de 1970 se crean modi-
ficaciones legales que cambian la divisién politica del Distrito Federal de
manera que, segln su nueva Ley Orgéinica, éste se integra actualmente por
16 delegaciones, las arriba sefialadas y cuatro més que sustituyen a la locali-
dad llamada anteriormente ciudad de México y que son: Cuauthémoc, Ve-
nustiano Carranza, Miguel Hidalgo y Benito Judrez, delegaciones que se
ubican sobre la superficie de 137.76 km2 que correspondia a aquélla. Segtin
se ha considerado, en la actualidad la ciudad de México y el Distrito Fede-
ral se identifican. Cf. Luis Unikel, La dindmica del crecimiento de la ciudad
de A:é;ico, México, Fundacién para Estudios de la Poblacién, A. C. 1972,
pp. 4-6.

7 Cf. Luis Unikel, op. cit., pp. 6-8, Estudio demogréifico del Distrito Fe-
deral, El Colegio de México y Direccibn General de Planificacién, DDF,
1975 (mimeo.), t. 1, pp. 9, 20-21 y 27, y La zona de conurbacién del centro
del pais, SAHOP y Direccién General de Planificacién, DDF, 1978 (mi-
meo.), pp. 28 y 100.
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8 355 000, participando ya los municipios conurbanos del Estado de
México con 1665000 habitantes, pues si en las décadas 1950-60 y
1960-70 las tasas de incremento medio anual fueron de 5.2% en el
4rea urbana de la ciudad de México en su conjunto, para dichos mu-
nicipios ascendieron a 18.2% y 15.1%, respectivamente.® En 1978 el
aMcM concentra 13.2 millones de mexicanos que representan alre-
dedor del 209% del total nacional y de los cuales cerca del 29% son
inmigrantes.®

En cuanto a la concentracién econémica y como reflejo de ésta,
el aMcM, que contribufa en 1950 con el 22% del producto bruto
interno, pasé al 31% en 1960 y al 35.8% en 1965, participacién
que fue en 1975, para el Distrito Federal y el Estado de México,
conjuntamente, de casi 44%."!

La enorme concentracién de la actividad industrial en esta irea
era ya muy notoria en 1965, en que participé con el 34.6% del total
de establecimientos industriales, el 46% del empleo industrial y el
51.3% de la produccién del sector. Afio en que, de los 639 estable-
cimientos privados mis importantes del pais, concentraba el 48.5%,
aprecidndose que de las 251 empresas extranjeras mayores, 56.2%
estaban en el Distrito Federal y 25.1% en el Estado de México. Asi,
en cuanto que la concentracién industrial conlleva la del comercio y
los servicios, para 1970 registraba el 45.6% y el 50.6% del empleo
y de la produccién en la industria, respectivamente; cifras que eran
del 35.3% y del 46.4% en el comercio, y del 30% y el 57.3% en los
servicios. Considerando tnicamente la industria, entre 1970 y 1975
el Distrito Federal y el Estado de México aumentaron su participa-
cién conjunta del 32.2% al 34.9% en ntmero de establecimientos,
del 45.6% al 46.7% en la fuerza de trabajo y del 50.6% al 52.1%
en la produccién del sector.'?

A nivel intraurbano, y sin entrar en pormenores, las zonas indus-
triales se ubican principalmente al norte de la ciudad, sobre todo la
industria pesada, y, en general, se advierte el avance fabril en los
corredores que se han formado al noroeste y noreste de los munici-

8 Luis Unikel y otros, El desarrollo urbano de México, E1 Colegio de
México, México, 1976, pp. 134-135.

9 Plan Nacional de Desarrollo Urbano, op. cit., p. 17.

10 Alfonso Corona Renteria, La economia urbana, Instituto Mexicano de
Investigaciones Econémicas, México, 1974, p. 401.

11 Plan Nacional de Desarrollo Urbano, op. cit., p. 21.

12 Cf. Luis Unikel, “El Problema Urbano-Regional en México”, decimo-
cuarta mesa redonda, ciclo La Universidad Nacional y los Problemas Nacio-
nales, Gaceta UNAM, suplemento nam. 20, México, 9 de agosto de 1979, pp.

34y 6.
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pios del Estado de México: Naucalpan, Tlanepantla, Tultitldn, Eca-
tepec y Cuautitlin. La industria textil y del calzado se ubica en el
interior y por la salida hacia Puebla. En el centro se halla la pequefia
industria y la artesania, donde aiin es muy alta la concentracién de
las actividades financieras, administrativas y comerciales, sin defecto
de recientes avances de desconcentracién. En la delegacién de Azca-
potzalco se ubican las actividades de refineria, parte de la industria
alimentaria y el rastro municipal Industrial de Abastos. La industria
quimica ha tendido a ubicarse en el sur en las delegaciones de Co-
yoacén y Alvaro Obregén, y en el norte, en el municipio de Ecatepec.

Esto ha ocurrido en el contexto de fenémenos, primero, de con-
centracién, y luego, de desplazamiento de las actividades y de la po-
blacién hacia la periferia, en un proceso en que las ireas habitacio-
nales registran en parte la distribucién especial de las actividades
econémicas en funcién del ingreso de los distintos estratos de la po-
blacién, pero teniendo como base subyacente la creciente especulacién
del suelo urbano y también los avances en la vialidad y el transpor-
te y, senaladamente, la proliferacién del automévil particular. De esta
amalgama, junto con el incremento de las corrientes migratorias pau-
pérrimas de otras partes del pais, surge la segregacién voluntaria de
os estratos medios y altos en busca de mejores condiciones habita-
cionales como, por ejemplo, en el sur, donde se avanza devorando an-
tiguas zonas ejidales, comunales y forestales, asi como, de otro lado,
de la segregacién obligada en colonias populares o en ciudades per-
didas de los grupos de mis bajos ingresos que quedan asentados en
barrios decadentes o avanzan sobre nuevas superficies que ofrecen di-
ficultades para la construccién y la urbanizacién, como ha sucedido
aun en el sur, pero notoriamente sobre el lago desecado de Texcoco
Y, en general, en el norte y en los municipios del Estado de México,
que en los Gltimos afios se han convertido en el mayor recepticulo

. de gruesos contingentes de inmigrantes.

3. Algunas consecuencias ambientales

Son miltiples los efectos de contaminacién y deterioro ambiental
que se derivan del enorme e incontrolado crecimiento del amcm,
los que por una parte tienen su explicacién en las desigualdades del
desarrollo regional del pais y en las politicas que favorecieron la con-
centracién econémica de la zona, y por el otro, en las propias moda-
lidades de su desarrollo urbano y en las deseconomias y costos socia-
les generados por éstas. Empero, dadas sus limitaciones de espacio
s6lo nos ocuparemos de los siguientes aspectos.
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a) Agua

Como ya lo han sefialado algunos estudiosos, quizd el problema
mé4s importante con respecto a la concentracién demografica'y eco-
némica del aMcuM es el de las limitaciones hidrolégicas de la cuen-
ca del Valle de México, del cual se derivan otros como la erosi6n,
el hundimiento, las inundaciones, tolvaneras, insalubridad general,
desarticulacién del drenaje, precario aprovechamiento agricola y
otros problemas urbanos y socioeconémicos.’®

El amcM, ubicada en una cuenca précticamente cerrada y ro-
deada de serranias, con dificultades topograficas para la captacién del
liquido, asentada en un lago desecado y actualmente sin fuentes acui-
feras suficientes, ha visto acrecentarse aceleradamente su demanda
de abastecimiento de agua, la que sélo por lo que respecta al Distri-
to Federal ha pasado de 5 m®/seg en 1930, a 30.3 en 1960 y a cerca
de 40 en 1975. Y se estima que en 1977 el liquido recibido en toda
el amcM es de 51.7 m3/seg.}* Este incremento ha significado que
¢l costo de cada metro clibico adicional aumente mis que proporcio-
nalmente al crecimiento de la poblacién. Asi, dicho costo fue de 40
millones de pesos metro cibico entre 1952-58; de 80 millones entre
1958-64, de 100 millones promedio entre 1964-70,'* y para 1977-78
de alrededor de 180 millones de pesos.'® Estimédndose que en el fu-
turo, dadas las obras necesarias para introducir agua de cuencas cada
vez mis lejanas, el costo unitario por metro cibico podria llegar a
ser de entre 400 y 500 millones de pesos.’?

18 Cf, Carlos Bustamante Lemus, “Desarrolloc Urbano, Anarquia y Pla-
nificacién”, Problemas del Desarrollo, nEc-uNaM, nim. 22, mayo-julio, Mé.
xico, 1975, p. 95. Como es sabido, uno de los problemas bésicos del pro-
ceso de urbanizacién de México es que sblo el 29% de la poblacién en lo-
calidades de mas de 15 mil habitantes se ubica por debajo de los 500 metros
sobre el nivel del mar donde se concentra el 80% de los recursos acuiferos,
energéticos y turisticos, mientras que el 71% se encuentra por encima de
dicho nivel. En el altiplano se localizan el 60% de la poblacién y el 80% de
las actividades industriales. Cf. Plan Nacional de Desarrollo Urbano, op.
cit.,, p. 19

141') Patrones de comportamiento de la poblacidn urbana, México, Cinéti-
ca de Proyectos, S.C., para la Direccién General de Planificacién, DDF (mi.
meo.), enero de 1978, pp. vi-5 y vi-6.

15 Alfonso Corona Renteria, op. cit., p. 434. ‘

16 Proyecto del Plan Director para el Desarrollo Urbano del Distrito Fe-
deral, México, DDF, junio de 1978, p. vL.E.20.

17 Federico Delgado Pastor, “Economia en el Uso del Agua para Abas-
tecimientos Urbanos” y Luis F, Robledo Cabello, “Planificacién del Desarro-
llo de los Asentamientos Humanos en Relacién con el Recurso Agua”, Reu.
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Al respecto, hasta 1940 fue ‘posible el aprovechamiento de las
aguas subterrineas bajo la ciudad de México sin lesionar el acuifero,
pues se extraia aproximadamente la misma cantidad que se filtraba
al suelo. A partir de ese afio, el incremento poblacional e industrial
derivé en una sobreexplotacién del acuifero que se mantuvo cre-
ciente hasta 1950 en que fue ya perceptible el hundimiento, el de-
terioro de las construcciones y el dislocamiento de la red de alcan-
tarillados. Esto determiné la construccién de grandes obras para in-
troducir caudales de agua provenientes de la cuenca del Alto Lerma,
y reducir asi la captacién subterrinea con lo cual la consolidacién,
que llegé a ser de 50 cm anuales en 1954, se redujo hasta 4 cm por
afio en 1974.* Empero, en cuanto este recurso no es inagotable, las
reducciones de los mantos acuiferos han alcanzado la zona proveedo-
ra del Alto Lerma, ya sea a nivel de los pantanos de los manantia-
les, ya sea una cuarentena de kildmetros adelante, provocando las
protestas de los agricultores.®

Como quiera que sea, los hundimientos en la ciudad de México
provocaron que el Gran Canal del Desagiie quedara arriba de ésta,
con el consiguiente peligro de inundaciones de aguas negras por lo
cual, tras algunas medidas precautorias menores, finalmente se cons-
truy6 el sistema de drenaje profundo con capacidad de desalojo de
200 m® por segundo y con un costo de aproximadamente 4 000 mi-
llones de pesos.®®

De otra parte, no obstante la veda decretada desde 1953 para evi-
tar el uso excesivo de los mantos locales y una vez que han resulta-
do insuficientes los pequefios recursos superficiales, se tuvo que acep-
tar que los municipios conurbados del Estado de México aumenten
el aprovechamiento de aguas subterrineas. La intensa explotacién
en la zona Nezahualcéyotl y en la regién aledafia al lago de Texcoco
ha ocasionado abatimientos locales de las aguas subterraneas que han
Hegado a ser de 10 mm anuales, empezindose a producir agrieta-
mientos y hundimientos en dichas 4reas, que si bien por sus distintas
caracteristicas geolégicas no son tan graves como en la ciudad de
México, si causan dafios en las construcciones y aumentan la sismici-
dad por alteracién de las caracteristicas estructurales del subsuelo.*

Asimismo, y en el contexto global, el orecimiento de la zona ur-

nién sobre Anilisis y Perspectivas de los Asentamientos Humanos, Revista
Mexicana de Planificacién, SMP, ntims. 16-17, 1975, pp. 57 y 64.

18 Luis F, Robledo Cabello, op. cit., p. 62.

19 Claude Bataillon y J. Riviere D’Arc, La ciudad de México, SepSeten-
tas, nfim. 93, México, 1973, p. 146.

20 Carlos Bustamante Lemus, loc. cit.

21 Luis F. Robledo Cabello, op. cit., p. 63.
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banizada ha reducido el drea de infiltracién por el aumento de las
superficies pavimentadas y ha obligado al manejo de caudales mas
importantes en el desagiie general del valle, al aumentar las aporta-
ciones de la lluvia y reducirse los tiempos que tardan las avenidas en
llegar a las estructuras del desagiie lo que, junto con el incesante
crecimiento demografico, amenaza rebasar la capacidad de las obras
que al respecto se realizan, si bien al presente se ha iniciado una nue-
va etapa del drenaje profundo. Asi, pese a continuos avances para
solucionar estos problemas, se estima que el 25% de la poblacién del
Distrito Federal no cuenta con servicio de agua interdomiciliaria y
que una cifra superior a ésta carece de drenaje, cuestiones de gran
importancia desde el 4ngulo del bienestar, la salubridad y la conta-
minacién biolégica.??

No obstante la escasez de liquido, datos del proyecto del Plan
Director para el Desarrollo Urbano —1978— muestran lo siguiente:

1) El consumo en el Distrito Federal es de 380 It/hab/dia, 20%
superior al del Estado de México y al de algunas ciudades euro-
peas; 2) se estima que existe un gasto injustificado del 32%,
probablemente debido a fugas en la red y domiciliarias y/o des-
perdicios; 3) més del 50% del consumo de agua se esti mi-
diendo y cobrando incorrectamente; 4) la cuarta parte de la
poblacién no tiene tomas interdomiciliarias; 5) de quienes si
tienen tomas interdomiciliarias, el estrato con ingresos de més de
seis veces el salario minimo consumen 560 Its/hab/dia y el es-
trato de hasta un salario minimo, 150; 6) los déficits de agua
y drenaje afectan a colonias populares y a delegaciones con
deficiencias de urbanizacién; 7) en el 4mbito de la enorme con-
centracién productiva destaca en el 4rea la localizacién de em-
presas industriales que requieren de grandes volimenes de agua:
pastas de celulosa, papel, cartén, etcétera; 8) no obstante que la
disponibilidad de aguas residuales es mayor a la demanda de
liquido para la industria y que la inversién en obras para su-
ministrar agua potable es de 180 millones de pesos metro ciibico
contra 100 millones para una planta de tratamiento residual,
actualmente sblo existen 14 plantas y el procesaminto es muy
limitado.2®

Asi, dicho proyecto propone medidas tanto para la racionaliza-
cién de la oferta, como para la del consumo. Por lo pronto, en fecha

22 Proyecto de Plan Director para el Desarrollo Urbano del Distrito
Federal, op. cit., pp. v1. E. 9 a vi. E. 22.
23 Ibidem, pp. v1. E. 7 a v1. E. 22,
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reciente el regente del Distrito Federal present6 al presidente de la Re-
publica el Plan Rector Hidriulico —parte del Plan Director para el
Desarrollo Urbano del Distrito Federal—, que en breve se harj ofi-
cial en su versién definitiva, mismo que contempla problemas de
abastecimiento de agua hasta el afio 2000 y su parte complementa-
ria: el desahogo del drenaje mediante colectores primarios y secun-
darios y el sistema de drenaje profundo.

Segtin declaraciones de la Comisién de Aguas del Valle de Mé-
xico —creada en 1972 como entidad encargada del abasto de agua
a la poblacién del valle y, en particular del amcmM—, sblo entre
1972 y 1976 puso a disposicién de ésta 9.6 metros ciibicos por se-
gundo para abastecer a tres millones més de habitantes. Dada la tasa
de crecimiento poblacional de mas de 5%, para 1980 deberi poner
a disposicién de la ciudad y municipios 6 mil litros adicionales por
segundo. Los planes contemplan el avance en el tratamiento de aguas
residuales y, por ahora, en la perspectiva inmediata, las plantas de
tratamiento de Lecheria y Ecatepec surtirin aguas tratadas para la
industria en dichas zonas, que produciendo un metro clbico por se-
gundo liberarin el equivalente de aguas claras para beneficiar a
300 mil habitantes. Los planes gubernamentales también contemplan
la captacién de aguas externas al Valle de México, procurando no
producir dafios en las zonas proveedoras cuyas fuentes serdn Cutzama-
la, Amacuzac y Tecolutla a partir de 1980, pues hasta ese afio el
abastecimiento se har4 a través del uso temporal de aguas del propio
valle en captaciones alejadas a las 4reas de hundimiento y agrieta-
miento. Cuestiones que también incluyen la racionalizacién del consu-
mo en el AMcM mediante campafias de deteccion y reparacién de
fugas de agua en redes de distribucién e instalacién, lectura y repa-
racién de medidores, implantacién de tarifas adecuadas y més equi-
tativas, etcétera.?® De acuerdo con previsiones de crecimiento de la
poblacién, los planes son como se aprecia en el siguiente cuadro:

24 “Anuncia Hank Programas Integrales en Transporte, Vialidad, Agua
y Escuelas”, Metrépoli, ntim. 762, suplemento de El Diaz, México, 17 de
octubre de 1979.

25 José Luis Camacho, Metrépoli, nim. 780, El Dia, México, 4 de no-
viembre de 1979.

28 Metrépoli, ntm, 776, El Dia, México, 31 de octubre de 1979,
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ABASTECIMIENTO FUTURO DE AGUA DEL AMCM

1979-2020
Afios Conceptos m?/seg

1979.2000 Reuso industrial 6.0
1981-2000 Cutzamala (primera etapa) 23.0
1981-2000 Amacuzac . . 13.0
1981-2000 Tecolutla » v 21.0

‘ Subtotal 63.0
2001-2020 Cutzamala (segunda etapa) 17.0
2001-2020 Amacuzac . v 14.0
2001.2020 Tecolutla » » 26.0

Subtotal 57.0

Total 120.0

FUENTE: Datos de la Comisién de Aguas del Valle de México, José Luis Cama-
cho, “Dos millones 500 mil habitantes carecen de agua potable”,
Metrépoli, ntm. 780, E! Dia, 4 de noviembre de 1979.

En fin, basten estos datos para ilustrar toscamente los gigantes-
cos esfuerzos para enfrentar el problema del crecimiento urbano anér-
quico, y el que desde el punto de vista de sus efectos ambientales
ha implicado el descenso del nivel de los mantos subterrineos y la
desecacién de los lagos del valle a lo largo de los afios que junto con
la deforestacién, los avances en la pavimentacién y las consiguientes
reducciones de la capacidad de infiltracién y evaporacién, respecti-
vamente, son responsables de la disminucién de la humedad atmos-
férica, de los cambios climiticos, de la agudizacién del fenémeno de
la circulacién del polvo por turbiones o tornados secos, del hundi-
miento del suelo y de una serie de dafios que hacen del aMcM una
gran demandante de agua y productora de aguas negras que dete-
rioran su propia atmésfera, sin defecto, ademiss, de la posible proyec-
cién de efectos negativos hacia otras 4reas, tanto en lo que hace a
extraccién del liquido, como en cuanto a las descargas del drenaje
y mala disposicién de desechos sélidos. v

Muy conocida internamente es la contaminacién de las aguas
de Xochimilco, si bien en la actualidad éste est4 sujeto a un proceso de
regeneracién agricola, forestal y turistica. De otro lado, segln decla-
raciones de un funcionario de Mejoramiento del Ambiente en el Es-
tado de México, todos los rios de dicha entidad son depésitos de dese-
chos industriales y aguas negras. El rio Lerma, por ejemplo, se ha
convertido en un canal séptico, donde se ha extinguido la flora y la
fauna. Los canales del Valle de México sobre todo los que se locali-
zan en las zonas industriales de Huizquilucan, Villa Nicol4s Romero,
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Cuautitldn-Izcalli, Atizapan, Tlanepantla, Tultitlan, Coacalco, Cuau-
titlan, Teoloyucan, Melchor Ocampo, Zumpango y Ecatepec, etcétera,
estin convertidas en “rios muertos”.?® Y conocido es también el grado
critico de contaminacién de la cuenca del rio Pinuco al que van a
dar el grueso de las descargas de drenaje del area de mayor concen-
tracién poblacional y econdémica del pafs, la que asimismo recibe las
de Pachuca, Ciudad Valles, PAnuco y Tampico.®

Para finalizar este apartado procede cuando menos mencionar, por
su importancia para restaurar las caracteristicas hidrolégicas, geogra-
ficas, orogrificas y climiticas del aMcm, el programa guberna-
mental de reforestacién tendiente a crear a su alrededor, mediante
la siembra de més de 119 millones de 4rboles, un anillo verde que
permita alcanzar el estindar ideal —segin la Direccién General de
Ecologia Urbana de la SAHOP— de nueve metros cuadrados de
zonas verdes por habitante con respecto a la cual actualmente existe
un déficit de seis metros por persona. El cinturén verde estari locali-
zado en las serranias del Ajusco, pasando por el Valle de Salazar y
la Serrania de Cuajimalpa, cruzando la sierra de Guadalupe para
llegar a Xochimilco, Chalco, Los Reyes, Texcoco y Ecatepec y tendri
400 kilémetros de longitud y un ancho de dos a veinte. Proyecto que
en el oeste y sur se propone béisicamente crear o desarrollar Areas
boscosas y en el norte y este fomentar la agricultura. Al presente, sin
embargo, segiin la Comisién para el Desarrollo del Valle de México,
en el AMcMm hay un déficit de 120 millones de 4rboles?® Y en ge-
neral las condiciones a que ha llegado la desforestacién exigen, junto
con la eficacia de campafias como la sefialada, de enérgicas medidas
para frenar la voracidad de los fraccionadores, las invasiones en las
zonas de conservacién y la explotacién irracional de este recurso.

b) La contaminacién del aire con respecto
al problema del transporte

La contaminacién del aire en el Valle de México, con base a los
promedios maés altos de concentracién de particulas contaminantes
fue de 430 mg/m?® en 1975, de 400 en 1976 —con una medida m4-
xima en un dia de este afio de 1366 mg/m®*—, y de 388 mg/m® en
1977. Como se advierte, este problema no mejoré ni siquiera en un
10% en ese trienio, lo cual es particularmente grave si se considera

27 Francisco Vizcaino Murray, La contaminacién en México, FCE, Méxi-
co, 1975, pp. 90-91.

28 Reportaje de Edith Ferreira, Metrépoli, ndm. 752, El Dia, México, 7
de octubre de 1979.
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que ésta sigue siendo, comparada con estindares de s.alud vigentef,
de 5 a 6 veces mis alta que el limite miximo de seguridad estableci-
do, e incluso a nivel de emergencia en algunos dias.*®
‘Desde luego, toca una gran responsabilidad en dicho fenémeno
a la industria, tanto porque su concentracién incluye la .de ramas de
alta y mediana contaminacién como por su mala localizacién en el
4rea y renuencia de los empresarios a pagar el costo de su con?rol
y previsién, a la vez que por deficiencias gubemamefltales para im-
poner el pleno cumplimiento de la ley. Empero, a ésta se suma la
derivada del desgaste de los suelos por la desforestacién, cuyas par-
ticulas flotan y contaminan el aire, llegando a depositarse estimativa-
mente hasta 40 toneladas de polvo al mes por kilémetro cuadrado.®
Polvos que adicionalmente se hallan contami,nados blolégxcamente
por particulas desecadas de las excretas de més Qe df)s rmllo’nes de
habitantes de ciudades perdidas que defecan al aire hbfe, asi como
de materias orginicas de basuras depositadas en lugares madec.uados.
Con respecto a esto Gltimo cabe mencionar, entre paréntesis, que
segn un estudio reciente, para 1977 la generacién de basx.lra. en el
amcM fue de 6030 toneladas diarias —4 380 en el Distrito Fede-
ral y 1650 en los municipios conurbados .del Estado de I.vIéudco.——, co-
rrespondientes el 63% a basura doméstica y 37% a_mdustna, co-
mercio, servicios y otros. Y se considera que de seguir las actuales
tendencias, para 1990 se estarian generando mdis de 10658 tonela-
das diarias y de 3 millones 801 mil al afio. Por lo pronto, el proceso
de industrializacién de basura se halla en una fase menos que inci-
piente y ésta se deposita en tiradéros a cielo abierto, ademas de que
los numerosos lotes baldios existentes son utilizados, dada la falta. de
conciencia ciudadana y las insuficiencias del servicio de recoleccién,
como basureros improvisados.®
Con todo, en virtud de que segiin se viene expresando, entre el
75% y el 80% de la contaminacién atmosférica del amcm pro-
viene de los vehiculos automotores, vale la pena hacer aIgur_las breves
referencias al problema de la vialidad y del transporte. Mismo que,
quizd més visiblemente que otras cuestiones urbanas,. no constituye
un solo problema, sino un complejo de problemas que mter:actuan en-
tre si. De modo que si vialidad y transporte son dos cuestiones para-

22 Francisco Szekel;r, “Los Problemas Ambientales de México”, El medio

ambiente en México y América Latina, pp. 28-29. .
30 Proyecto del Plan Director para el Désarrollo Urbano del Distrito Fe-

deral, p. v1. E, 26, ) . 3
s Patrones de comportamiento de la poblacién urbana, op. cit., cuadros

vii-2 y vii-4, pp. vii-14 y vi-24,
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lelas en el contexto del desarrollo anirquico del amcm, a la vez
que se derivan del intenso crecimiento demogrifico, tienen como bases
subyacentes las caracteristicas morfolégicas y funcionales del 4rea que
confieren una excesiva movilidad a la poblacién, pues la concentra-
cién en unos casos, y en otros la especializacién de las distintas zonas
en usos del suelo y actividades, obligan a los habitantes a realizar
diariamente numerosos y largos recorridos. Lo que a su vez responde,
entre otras cosas, a fenémenos especulativos del suelo urbano y, tam-
bién, a lo asentamientos irregulares de las masas Paupérrimas inmi-
grantes, y todo ello, en el cauce de la falta de una efectiva planifi-
cacién, de anarquia y subordinacién a meros fines de lucro de gran
parte del sistema de transporte y de insuficiencia y mal reparto de
recursos y de problemas de divisién politico-administrativa entre el
Distrito Federal y el Estado de México. Y en que tanto la vialidad
y el transporte han respondido a la exagerada expansién territorial
de este centro urbano, como en otros casos han contribuido a aumen-
tar su dindmica.

Como quiera que sea, dada la gran importancia de los vehiculos
automotores en la contaminacién y que ésta aumenta con el con-
gestionamiento, cabe considerar que sélo en el Distrito Federal és-
tos se han incrementado de 31994 en 1930 a 48134 en 1940, a
74327 en 1950 y a 248048 y 717672 en 1960 y 1970, para alcan-
zar la cifra de 1199471 en 1975.% Estimindose que para 1980
estaran circulando en el AMcM, mis de dos millones 200 mil vehicu-
los automotores.®® Si desde otro 4ngulo se considera el incremento
de las necesidades de transporte en todos los medios por viajes/per-
sona/dia, se tiene que éstos han pasado en el amcwm, de 10 785 300
en 1970, a 16303 150 en 1976,* y a m4s de 20 millones en 197935
De estos viajes/persona/dia, para 1970 el 89% correspondié a vehicu-
los automotores, 8.4% a transportes eléctricos —incluyendo el Metro
al que correspondié 3.6%— y 2.6% a otros medios, proporciones que
para 1976 fueron de 82.6%, 15.1% y 2.3%, en virtud de que el
Metro aument$ su participacién a 11.3% del total, mejoria que, sin

82 Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Trdnsito, Asociacién Mexicana de
Ca.;ninos, }t\; C. y Representaciones y Servicios de Ingenierfa, S. A,, México,
1978, p. 66. _

3% José Luis Camacho, “Metro Complementado con Servicios de Super-
ficie, Solucién al Transporte”, Metrépoli, ntm. 755, El Dia, México, 10 de
octubre de 1979,

34 Angel Alceda Hernindez, “El Transporte en la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México”, ponencia al IV Congreso Mundial de Ingenierfa de
Transportes, 1976.

" 35 José Luis Camacho, op. cit.
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embargo, se aten(ia al considerar que en nimeros absolutos los viajes/
persona/dia en vehiculos automotores se incrementaron en 3 874 900
y los de los automéviles particulares, en especial, en 958 200.

Con todo, en el contexto global de los agudos problemas del
transporte ocupa un lugar destacado la competencia por el espacio
vial de los automéviles particulares cuyo niimero y uso abusivo —par-
ticipan con alrededor de la quinta parte de los viajes/persona/dla—
lo colocan como uno de los principales responsabl&s del congestmna-
miento, la contaminacién y el empeoramiento del servicio del trans-
porte colectivo de superficie, sin defecto de que éste adolezca de
graves problemas y deficiencias y carencias propias. Asi, s6lo en el Dis-
trito Federal los automéviles particulares pasaron de 10662 en 1930
a 46832 en 1950, a 173,870 en 1960 y a 964 018 en 1975. Y si en
1930 constituian el 33.3% del total de los vehiculos automotores, tal
participacién fue de 63% y 70% en 1950 y 1960, respectivamente y de
80.4% en 1975.2¢ Segtin un estudio reciente sobre el uso del automévil
particular, en 1950 circulaban 52 813 vehiculos de esta clase en el AMcm
y en 1977 habian alcanzado la cifra de un millén 198 mil, lo que im-
plica un crecimiento anual de 12.3% durante 27 afios. Para 1977 di-
chos automéviles recorrian diariamente en promedio 41.30 km con
respecto a un total de 49486 km por dia, siendo el 75% de los
motivos de estos viajes el trabajo; 12% el estudio; 4% las compras;
4% recreacién, y 5% visitas.®”

De hecho, las deficiencias en el transporte colectivo y la biisqueda
de una mayor conveniencia, comodidad y ahorro de tiempo en los
traslados de quienes tienen ingresos para costearse un automévil son
una de las principales causas de la proliferacién de estos vehiculos,
junto con los simbolos de poder, prestigio y status social internaliza-
das en la poblacién por la publicidad consumista de nuestras socie-
dades desigualitarias. Empero, en un conglomerado urbano de las
dimensiones y caracteristicas del AmMcM, el automévil privado se ha
convertido en un obsticulo para las necesidades de traslado de la
poblacién en su conjunto, ya que constituye un derroche de espacio
vial y genera fuertes deseconomias y costos sociales, como se aprecia
en los siguientes ejemplos.

Segiin se estima, los automdviles transportan 1.3 pasajeros como
promedio por unidad y ocupan 45 m? de calles al circular®® aparte

38 Rafael Cal y Mayor, loc. cit.

37 Patrones de Comportamiento de la Poblacién Urbana, Cinética de
Proyectos, S. C., para la Direccién General de Planificacién, DDF, México,
1978 (mimeo.), pp. v-1, 1v-7 y 1v-9.

38 José Luis Camacho, “Desorden, el Slgno Caracteristico del Servicio
de Autobuses”, Metrépoli, nam. 756, El Dia, México, 11 de octubre de 1979.
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de que para estacionarse junto a una banqueta —lo que como sabe-
mos significa la merma de capacidad de circulacién vial— requiere
10 m? (espacio que es de entre 15 y 30 m? en estacionamientos es-
peciales segiin su tipo).*® El trolebls, que no contamina, transporta
cien pasajeros y ocupa 108 metros cuadrados de calles al circular a
una velocidad de 30 km/hora, pudiendo llegar a transportar seis mil
pasajeros por hora y unidad a mayores velocidades.** Y si bien el
autoblis también tiene efectos contaminantes, su mayor conveniencia
se aprecia en que éste ocupa nueve veces menos espacio vial por pa-
sajero que el automévil y puede rendir bastante mis de un millén y
medio de pasajeros/kilémetro por afio, o sea, un volumen superiot
en méis de cuarenta veces al que puede transportar el automévil.**
Seglin datos de la Asociacién Mexicana de Estudios para la De-
fensa del Consumidor, ademis de su alto costo de adquisicién, el
automévil particular implica cuestiones sociales como las siguientes:

1) Pérdida de tres millones de horas-hombre diarias por embo-
tellamientos que en funcién del salario minimo significaron
18 615 millones de pesos en el afio; 2) dos mil muertes y 500
mil heridos anuales y un costo de 100 millones de pesos por acci-
dentes; 3) 10 000 millones de pesos anuales por infraestructura,
calles y carreteras y 2 mil millones por vigilancia policiaca, se-
fiales, iluminacién y mantenimiento; 4) un costo social de los
gastos de la comunidad en transporte por automévil equivalente
al 85% del total y de sblo 15% por transporte publico, resul-
tando el auto particular 5009% miés caro que el transporte co-
lectivo; 5) dedicacién de 1500 horas-hombre promedio anual
por automévil para su cuidado y manejo, etcétera.

Asimismo, una contaminacién equivalente a fumar dos ca-
jetillas de cigarrillos diariamente; dafios fisiolégicos v psicols-
gicos que afectan la salud y comportamientos normales de la
poblacién; incomodidades y pérdidas de horas-hombre por cons-
truccién de obras viales y sustraccién de grandes superficies
para uso y necesidades exclusivas del automévil, incluyendo des-
truccién de 4reas verdes, afectaciones a viviendas y desarraigo
de habitantes (dos tercios de la superficie urbana se dedican a
calles, vias, estacionamientos, etcétera). En suma, un desperdi-

39 Jorge Espinoza Ulloa, El Metro. Una solucién al problema del trans-
porte urbano, Representacién y Servicios de Ingenieria, México, 1975, pp
14-15.

40 José Luis Camacho, op. cit.

41 Transportes urbanos. Documento de Politica Sectonal Banco Mun-
dial, Washington, 1975, pp. 27 y 30.
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cio econémico y una notoria injusticia en cuanto que toda la
poblacién paga los costos generados por una porcién reducid.a
de ella, y en cuanto a la distraccién de recursos pablicos y pri-
vados que podrian canalizarse para fines de interés colectivo,
entre ellos el del transporte publico.*?

En especial, en lo que atafie a la pérdida de energéticos por em-
botellamientos, segin otra fuente, la marcha lenta de vehiculos auto-
motores —12 o menos km/hora—, ocasiona un desperdicio de 1.15
litros de combustible por hora. Las observaciones sobre un embote-
llamiento reciente de 4 horas que afectd a alrededor de 24 mil vehicu-
los, implic6 110400 litros de combustible ma.lgastados. que a $2.80
litro significaron 309 120 pesos convertidos en contaminacién, apar-
te de horas-hombre perdidas, desgaste fisico, tensién, etcétera. Y se
calcula que, en general, los embotellamientos en las horas pico —7 a
10 de la mafiana y 3 a 5 de la tarde—, se traducen globalmente en
un desperdicio diario de combustible de 2 346 000 litros y de 6 5§8 000
pesos derrochados, que si por si fuera poca la pérdida econdmica se
transforman en dafios al bienestar y a la salud y, en suma, en conta-
minacién, -la que como es sabido también tiene repercusiones dete-
riorantes sobre bienes e instalaciones materiales.*® Tipico ejemplo,
éste, de la llamada civilizacién del automévil del mundo occidental
que, independientemente a efectos inmediatos locales, como lo han
sefialado los ecdlogos, globalmente es responsable de la muerte por
hambre y denutricién de millones de habitantes del_ Tercer Mundo
que padecen carencias de carburantes para la agricultura y otras
actividades productivas y por la desviacién de éste y otros recursos
para satisfacer las insaciables necesidades de las sociedades automo-
vilisticas. .

Ahora bien, dado que se trata de un asunto urbano basico, desde
hace afios el transporte y la vialidad han venido recibiendo especial
atencién, particularmente en la presente década en que toda la pro-
blemética del 4rea hace crisis y surge la necesidad de contemplarla
integralmente dentro, a su vez, de esfuerzos de planeacién inductiva
a nivel nacional y con respecto a sus dimensiones regionales y locales.
Sin considerar otros antecedentes, cabe mencionar la Ley del De-

42 “Editorial: Automévil a la Carta. (La Carta de Mala Conducta del Auto-
mévil)”, revista Guia del Consumidor, nim. 87, Asociacién Mexicana de
Estudios para la Defensa del Consumidor, A. C., México, junio de 1979,

. 2-3. .

PP 43 “;Cuédnto Cuesta un Embotellamiento al Pais?”, Revista .del Consu-
midor, Instituto Nacional del Consumidor, nim, 29, México, julio de 1979,
pp. 28-29.

México, N¢ 40, Afio X

MEDIO AMBIENTE, URBANISMO Y PLANEACION 99

sarrollo Urbano del Distrito Federal de 1975, que institucionaliza el
plan director para el desarrollo urbano de dicha entidad, del cual se
han formulado varios proyectos —uno de ellos, el de junio de 1978
que citamos en este trabajo—, estando anunciada la presentacién de
su versién definitiva para principios del afio de 1980.# Como quiera
que sea, el citado proyecto contiene un Programa de Traslados con
los siguientes objetivos:

1) Crear la infraestructura necesaria para el sistema de tras-
lados; 2) comunicar el origen-destino de la mayor cantidad de
viajes persona en la forma mis directa para reducir tiempo y
longitud de recorrido; 3) comunicar y fortalecer las 16 delega-
ciones y la mayor cantidad de nicleos de actividad urbana; .
4) crear alternativas deseables de traslado; 5) establecer um
Sistema Metropolitano de Transporte integrado entre si, efi-
ciente y seguro; 6) dar preferencia al transporte ptiblico sobre:
el transporte individual; 7) disminuir la contaminacién ambien--
tal; 8) ahorro de energéticos; 9) reducir el niimero de vehiculos:
particulares en circulacién; 10) disminuir el ntimero de acci-
dentes.**

44 El Plan Director para el Desarrollo Urbano del Distrito Federal de-
fine su jurisdiccién en el cuerpo de derecho urbano local y federal y se halla
inserto en los sistemas de planificacién de la zona centro de conurbacién del
pais, a la vez que estd referido al Plan Nacional de Desarrollo Urbano y, com-
plementariamente, a los planes regionales y nacionales de desarrollo econémi-
co y social. Sus fundamentos juridicos bisicos son: I ) la Constitucién Po-
litica; 2) la Ley Orgénica de la Administracién Péblica Federal; 3) la Ley
General de Asentamientos Humanos; 4) la Ley Orgénica del Departamento
del Distrito Federal; 5) la Ley del Desarrollo Urbano del Distrito Federal
y sus reglamentos. Dicho plan director pretende . ser integral en cuanto con.
templa tanto los aspectos fisicos como los econémicos y sociales; tiene un ca-
récter continuo, pero ajustable a las cambiantes necesidades y enfatiza en la
participacién ciudadana en su proceso. Integra un plan general, planes par-
ciales y un sistema de evaluacién. Comprende proposiciones, estrategias y po-
liticas y un conjunto de programas sobre territorio y disponibilidad; regulariza-
<ién de la tenencia y vivienda popular; estructura urbana; traslados; equipa-
miento y servicios urbanos; reordenamiento del territorio ; informacién sobre la
urbe; participacién popular; y economia urbana. Proyecto del Plan Director para
el Desarrollo Urbano del Distrito Federal, op. cit., pp. 1.5, n.2-3 y mr.2,
NOTA: Estando en impresién este articulo, el 27 de febrero de 1980 fue pre-

sentade al Presidente de la ReptGblica el Plan Director de Desarrollo
Urbane del Distrito Federal, por el Srio. de Asentamientos Humanos
y el Jefe del Departamento del D. F. En cuanto constituye una
acumulaeién de esfuerzos y experiencias anteriores, éste no contra-
diee en sus lineas generales los aspectos sefinlados, pero afinde

' muevos elementos que habr de iderar en un trabajo pos-
terfor,

45 Ibidem, p. v1. D. 12,
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De dicho Programa se ha desprendido el Plan Director de Viali-
dad y Transporte que se propone contemplar en el mediano y largo
plazo las ampliaciones del Metro como elemento estructurador del
sistéma de transporte debidamente integrado y complementado con
el de superficie. Esto significa:

1) Terminar de construir la red rural principal y jerarquizarla
(Anillo de Circunvalacién a la zona centro, Circuito Interior
y Anillo Periférico, las radiales y los Ejes Viales; prioridades
en el uso de las vias y calles y carriles exclusivos para transpor-
te colectivo; ligas viales con los municipios conurbados; control
electrénico de seméforos; disminucién de traslados mediante
mejor distribucién espacial de actividades y oferta de bienes y
servicios, etcétera) ; 2) Integracién y organizacién de todos los
medios de transporte con énfasis en la ampliacién del sistema
de trolebuses y en la expansién del Metro; aumento y renova-
cién de autobuses y establecimiento de rutas de autobuses ex-
presos urbanos sobre la vialidad principal y con el menor nt-
mero de paradas; 3) Construir un sistema metropolitano de
estaciones, estacionamientos y terminales para transferencias
entre los distintos medios de transporte intraurbano y para auto-

" buses suburbanos y fordneos; observacién estricta de la Ley de
Estacionamientos en las nuevas construcciones; 4) Participacién
ciudadana, educacién y seguridad vial, uso racional del automé-
vil particular, informacién sobre oferta de transporte puablico,
encuestas, revisiones periddicas, etcétera.*®

Al respecto, es indudable que la supremacia corresponde aJ’ Metn‘o,
el que puede transportar 60 mil pasajeros por hora en ca.tda. lmez?. sin
afectar la vialidad de superficie ni producir contaminacién al circu-
lar, por lo que su ampliacién, junto con la del sist_ema de trolet{uses,
promete una gran mejoria junto con el posible alivio del congestiona-
miento. Con todo, en la perspectiva inmediata el vehiculo automotor
no parece perder mucho terreno. Segtin lo expresé el regente df:l Dis-
trito Federal, la red completa del Metro requiere una inversién de
900 mil millones de pesos que no estd al alcance de la ciudad ni,
quiz4, del pais. La red prevista por el Plan Maestro del Metro para
ir de todos los rumbos a todos los rumbos del Distrito Federal, es de
437 kilémetros de vias, pero de éstos solo se habri alcanzado 87 al

. 46 Ibidem, p. vi. D. 12 y Anteproyeco del Plan Rector de Transporte
en el Distrito Federal, Ingenieria de Transito y Transportes, S.A., para la
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano de Distrito Federal, México,
1978 (sintesis), (mimeo.).
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término del sexenio, si bien por ampliaciones y otras mejoras técni-
cas, se habri pasado de un millén 300 mil pasajeros diarios al prin-
cipio del sexenio, a cinco millones. Fecha para la que los trolebuses
moverin entre dos y tres millones de pasajeros y en que la ciudad
estara liberada de la circulacién de autobuses suburbanos y foraneos.*’

Sera cosa de ver para afios préximos la participacién relativa de
los vehiculos automotores con respecto a los eléctricos y la del trans-
porte colectivo con relacién al automévil particular, que dependen
tanto del crecimiento de la poblacién, como de la eficacia de las me-
didas previstas. Por lo pronto estd a la vista en el horizonte inmedia-
to el trazado caudricular de la ciudad mediante 530 km de ejes
viales, de los cuales han sido ya construidos 133 con un costo moneta-
rio de 8 mil 321 millones de pesos, los que si bien introducen mejoras
importantes al transporte colectivo (circulacién continua y directa,
carriles exclusivos para camiones de pasajeros y trolebuses, paradas
fijas cada 400 o 500 m para mayor fluidez del servicio, prohibicién
de ascenso y descenso de pasaje de taxis de ruta fija y de transito de
camiones de carga, trailers y otros vehiculos menores, etcétera),*®
constituyen una incitacién méas para el automdvil particular, a la vez
que aumentan el tiempo de espera de peatones para cruzar la calle
o los peligros de arrollamiento de no respetarse las sefiales.

Y lo anterior, aparte del impacto que han tendido en la confi-
guracién ambiental de la ciudad sustituyendo la variedad de areas
fisonémicas, muchas de ellas de gran belleza y puntos de referencia
emocional y especial para los habitantes, por la monotonia de anchas -
cintas asfalticas con setos y muebles urbanos uniformes, y-cuyos ar-
boles, independientemente a efectos pricticos, compiten desventajo-
samente con los 4rboles centenarios en muchos casos removidos. Como
quiera que sea, en el contexto de las necesidades impuestas por el
desorbitado crecimiento urbano, la utilidad de los ejes viales estd
supeditada a la continuidad de la estrategia sefialada y, asimismo, a
la suficiencia, eficiencia y probidad de la policia de trinsito y a la
educacién vial y ciudadana de los usuarios, cuestiones ambas que
al presente dejan mucho que desear, pero que desde luego son me-
jorables.

Otro aspecto bésico que es preciso cuando menos sefialar, es el
del control de emisiones vehiculares de los automotores mediante su
afinacién periédica, el paulatino retiro de la circulacién de unidades
cuyo promedio de vida 1til estd excedido y, sobre todo, a través de

47 Metrépoli, ndm. 762, op. cit,
48 “Ejes Viales, abril de 1978, junio 23 de 1979, suplemento de El Dia,
24 de junio de 1979. .
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la obligacién de que todos los vehiculos nuevos estén dotados del
equipamiento idéneo. Esto es de gran importancia, particularmente
si se considera que a la altitud de 2 mil 240 metros sobre el nivel
del mar se provoca un especial incremento en la emisién vehicular
de contaminantes. Desde 1965, y sobre todo en la actual década se
han venido registrando en México algunos avances al respecto y para
1978, segiin datos de la Subsecretaria de Mejoramiento del Ambiente,
la reduccién lograda es de 82% comparada con un vehiculo sin con-
troles.*® Otro factor coadyuvante a la solucién del problema es la
fabricacién de gasolina de bajo nivel de contaminacién; sobre el par-
ticular, PEMEX ha anunciado para el afio préximo la instalacién, en
el Estado de Veracruz, de una planta de metanol que tendra un costo
de 2 mil millones de pesos, para producir combustible de estas ca-
racteristicas, especialmente para su consumo en el altiplano y, en
particular, en el Valle de México.*

Una faceta mas del fenémeno es el ruido, cuyas fuentes son muil-
tiples, pero en el que toca una contribucién muy importante al trans-
porte aun sélo en cuanto a circulacién normal, pero sobre todo por-
que se han permitido motores que lo producen en exceso, adicional-
mente al mal estado de muchos vehiculos y a la falta de educacién
ciudadana y a los congestionamientos. Por ejemplo, si 90 decibeles
es el limite maximo tolerable para el organismo humano, en el pe-
riférico han llegado a captarse 110 en horas de intenso trafico y cer-
ca de 100 en cruces muy concurridos como Insurgentes y Baja Cali-
fornia, y se estima, con relacién a autobuses, que alrededor del 50%
del total de ellos produce ruidos por encima del limite de tolerancia.

Estos y muchos aspectos més estin contemplados en el reciente-
mente elaborado Programa Coordinado para Mejorar la Calidad del
Aire del Valle de México, cuya ejecucién fue ya autorizada por el
presidente de la Repiblica y el cual, dentro de la ténica de la Re-
forma Administrativa y de los avances en la planificacién inductiva,
introduce la dimensién ambiental, en un contexto de coordinacién
vy accién intersectorial. Cuestién que le permite contemplar el pro-
blema desde todas sus variables intervinientes que van desde las ne-
cesidades de desconcentracién y reubicacién industrial, de las ne-
cesidades de producir combustibles de baja contaminacién para la
industria y los vehiculos automotores, etcétera, hasta problemas de reor-
denamiento territorial y del uso del suelo, de reorganizacién de

49 Reportaje de José Luis Camacho, Metrépoli, nim. 778, El Dia, 2 de
noviembre de 1979,
50 F] Dia, 8 de noviembre de 1979.

México, Ne 40, Afio X

MEDIO AMBIENTE, URBANISMO Y PLANEACION 103

los transportes intraurbanos, de proteccién de zonas de conservacién
y reforestacién, de educacién ambiental, etcétera.®

De hecho, la lucha contra la contaminacién, el deterioro ambien-
tal y, en general, contra las deseconomias del crecimiento anirquico
del amcm sélo puede efectuarse racionalmente en el marco de la
planeacién urbano-regional y nacional que busque, por un lado, una
mejor localizacién especial de las actividades socioeconémicas en el
pais y la desconcentracién de éstas de dicha 4rea, y, por el otro, de
las mejores alternativas posibles con respecto a su propio desarrollo
y marco urbano interno. Empero, sin defecto de intenciones y avan-
ces al respecto, existen determinaciones estructurales que deben ser
tomadas muy en cuenta.

Como es sabido, en el capitalismo los beneficios asociados al uso
del ecosistema tienden a concentrarse en unos pocos mientras que
el pago de los costos sociales, entre ellos los de la contaminacién y el
deterioro ambiental, lo hacen en las mayorias. Tendencias que sin
embargo se relacionan al grado de desenvolvimiento de los paises de
que se trate y a los niveles de vida de su poblacién y que, en los
nuestros, van marcados por el sello indeleble del subdesarrollo en el
que el mas grave de los problemas ambientales es la pobreza corre-
lativa a una notoria concentracién del ingreso y a la reducida partici-
pacién de los estratos privilegiados, y en particular del sector em-
presarial, en el pago de los costos que generan sus actividades.

En este marco, por ejemplo, una cuestién fundamental en el caso
concreto a que aqui nos referimos seria que los costos sociales ge-
nerados por la excesiva concentracién productiva en el amcm fue-
ran cubiertos por las empresas que se benefician de ésta lo cual, a
la vez que liberaria recursos gubernamentales para dedicarlos a otros
fines de interés colectivo, implicaria un desaliento efectivo para que
dicho fenémeno no siga aumentando.

51 Las multiples funciones de saneamiento y protecciéon ecolégica y am-
biental aparecen repartidas a diversas entidades del Ejecutivo Federal y se
proyectan a todo el pais mediante la coordinacién y participacién de los go-
biernos estatales y municipales a través de convenios con el Gobierno Federal,
pero su responsabilidad especifica recae en la Secretaria de Salubridad y Asis-
tencia a través de la Subsecretaria de Mejoramiento del Ambiente, cuya or-
ganizacién administrativa tiene un sentido programitico. Para fines de coor.
dinacién intersectorial o interinstitucional existe desde 1978 la Comisién In-
tersecretarial de Saneamiento Ambiental. Cf. Humberto Romero Alvarez, “El
Enfoque Intersectorial de la Administracién Ambiental”, ponencia presen-
tada al Congreso Mundial sobre Saneamiento Ambiental en la Planeacién
del Desarrollo, México, D. F., 12-16 de noviembre de 1979. También E! Dia,
6 de noviembre de 1979.
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Aunque es un caso especial, en este mismo sentido deberia con-
siderarse el uso derrochador del espacio vial que hacen los automé-
viles particulares cuyo empleo abusivo impone grandes gastos en for-
ma de exclusiones, retrasos, incomodidades y dafios a otros wusuarios
de las vias y los que deberian contribuir debidamente a sufragar los
costos ambientales como la contaminacién de la atmésfera y del ruido
que causan a terceros,”> mis los de la infraestructura que utilizan.

Con todo, en el contexto global, y sin la intencién de seguir abun-
dando en el tema, cabe hacér énfasis, para terminar, en la necesidad
de que nuestros paises se aparten de los modelos irracionales de los
paises industrializados en que los valores naturales han sido sacri-
ficados al aumento de la produccién de mercancias que significan
principalmente ganancias econémicas, pues en una alta proporcién
no se orientan a satisfacer necesidades humanas genuinas sino falsas
necesidades exacerbadas artificialmente, y esto sin olvidar también la
economia de guerra. Asi, frente a la exigencia que plantea la crisis
ambiental de reformular los modos de produccién imperantes y sus
maneras de utilizar los recursos naturales —como ya lo han sefialado
algunos especialistas—, los paises atrasados deben adoptar el eco-
desarrollo como la alternativa deseable para su desenvolvimiento.
Entendido el concepto como el uso racional de la naturaleza adecua-
do a sus caracteristicas geograficas y socioeconémicas y a sus inte-
reses nacionales, o sea, en atencién a las necesidades bisicas de la
poblacién mayoritaria, previniendo la reproduccién continuada de los
recursos naturales renovables y el uso prudente de los no renovables
Yy, en términos generales, reduciendo los dafios de la actividad huma-
na sobre el medio ambiente.’?

Es indudable que si los avances en la planificacién inductiva en
México no logran imprimir minimamente en su proceso la dimensién
ambiental en el sentido antes dicho, o sea combatiendo la pobreza
y combinando los aspectos cuantitativos y cualitativos del desarrollo
en lo social, lo econémico, lo cultural y lo ecolégico, y dentro del
marco de patrones e intereses propios, no seran capaces de producir
los cambios estructurales que el pais demanda para la continuidad

52 Cf. Transportes urbanos, Banco Mundial, op. cit., p. 9.

53 Cf. El medio ambiente en México y América Latina, op. cit. En par-
ticular Francisco Szekely, pp. 9-12 y 25.43; Vicente Sinchez, “Problemas
Ambientales de América Latina”, pp. 13-24; Ivin Restrepo, “Aplicaciones
Précticas del Ecodesarrollo”, pp. 99-113, y Fernando Ortiz Monosterio, “Uso
de Fuentes Alternativas de Energia para el Ecodesarrollo en México”, pp.
115-120.
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y fortalecimiento de su desarrollo, el que requiere ser conducido por
los cauces de una mayor independencia, racionalidad productiva y

justicia social.

Ciudad Universitaria, D. F., a 12 de noviembre de 1979.

suMMARY: This article refere us
to the environment consecuences
that comes with today’s gigantic
urbanism, in the big cities as much
as in their external projections.
Considers, in the urban crisis and
environment frame that affects
the contemporary capitalist world,
the specification of this phenome-
na concerning the underdevelop-
ment of the metropolitan area of
Mexico City. About this particu-
lar matter it look into some fea-
tures of the demographic explo-
sion into this same area, its phy-
sical expansion and its productive
concentration, emphasizing two of
the basic problems, water and
transportation, respectively. It
mentions as well, some of the
planning and government policies
to face this problematic.
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rREsuME: Cet article traite des
consequences sur ’environnement
du gigantisme urbain de nos jours,
autant a linterieur des grandes
villes que dans sa projection ex-
terne. Il considere, dans le cadre
de la crise urbaine et de l'envi-
ronnement du monde capitaliste
contemporain, la spécificité de ces .
phénomenes dans le contexte du
sous-dévéloppement, en faisant re-
ference a la zone métropolitaine
dela ville de México. A ce sujet,
Particle examine quelques traits
de la forte croissance demographi-
que de la métropole, de son ex-
pansion physique et de la concen-
tration de la production; il met
en relief deux de ses problemes
de base: Peau et le tronsport, 11
mencione de plus, quelques plans
et politiques du gouvernement
mexicain pour affronter ces pro-
blemes.





