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Supervia Poniente: conflicto social
y vision urbano-ambiental
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En este texto se analiza el conflicto socioespacial suscitado por el proyecto conocido como
la “Supervia”, con objeto de explorar como se ha transformado el perfil de la Ciudad de
Meéxico en aspectos tales como la movilidad, los espacios publicos y la infraestructura,
asi como en relacion a la diversidad de nuevos actores sociales, organismos de defensa
de derechos humanos y organizaciones de la sociedad civil, entre otros. Se rescata la
concepeion del espacio urbano marcado por la desigualdad y el conflicto, donde conflu-
yen procesos productivos de urbanizacion y construccion con elementos sociales de pro-
duccion, intercambio y reproduccion. El lexto contribuye a entender el desarrollo del
conflicto en torno al proyecto de la Supervia, la construccion de movimientos a su favor
y en su contra, las identidades adquiridas y la falta de planeacion wrbana, asi como los
graves problemas de vialidad que presenta la Ciudad de México. Especial atencion reci-
be el impacto ambiental que la carretera urbana ha provocado, asi como los mecanismos
de mediacion y compensacion practicados en la negociacion del conflicto.
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West Superhighway: Social Conflict and Urban-Environmental
Perspective

This paper analyzes the socio-spatial conflict caused by the project known as the “Super-
highway,” in order to explore how it has transformed the profile of Mexico City in aspects
such as mobility, public spaces and infrastructure and the link with the range of new
social actors and human rights and civil society organizations. It explores the conception
of urban space marked by inequality and conflict, where wrbanization and construction
coexist with social elements of production, exchange and reproduction. The text helps to
explain the development of the conflict over the Superhighway project, the creation of
movements for and against it, the identities acquired and the lack of urban planning,
as well as Mexico City’s severe traffic problems. Special attention is paid to the environ-
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mental impact of the urban highway as well as the mediation and compensation mecha-
nisms implemented during the negotiation of the conflict.

Key words: socio-spatial conflict, environmental impact, social
actors, mediation.

En estas notas se aborda la dinamica que se suscit6 a partir del anuncio
de la construccion de la Supervia Poniente. La importancia de reco-
nocer, estudiar, analizar y comprender el conflicto como espacio vital,
abre la posibilidad de entender ciertas dinamicas propias de diversos
actores sociales, su interaccion y sus logicas de apropiacion del espacio
urbano. El proyecto Supervia dio pie a cambios abruptos en la cons-
truccion de la ciudad, en donde estan en juego factores ambientales,
de movilidad, de justicia y de apropiacion del espacio.

El objetivo de este texto es partir de un estudio de caso para anali-
zar por qué ocurren fenémenos socioespaciales que se perciben como
problematicos y conflictivos, en qué circunstancias se generan y qué
importancia tienen en la reproduccion de las estructuras sociales de
desigualdad. En el analisis que se propone se considera que el espacio
es una construccion social que resulta de procesos de produccion, re-
produccioén, transformacion, apropiacion, uso, gestion y comunicacion.

Castells (1972) y Harvey (1973) han sido dos de los pioneros en
el desarrollo de esta temdtica. Con una visién conflictiva y holistica
formularon algunos de los interrogantes clave sobre la construccion
social del espacio y establecieron los ejes de las relaciones entre el es-
pacio construido y las transformaciones sociales en un contexto de
dependencia. También Henri Lefebvre (1974), a partir de la dimensién
cultural y la atencién a los “lugares significativos” y los espacios de la
vida cotidiana, encuentra una articulaciéon intima entre la culturay la
significacion con las dimensiones econémicas y politicas de la produc-
cién social del espacio, una conceptualizacion que rechazalavision de
determinismo econémico de las versiones mas tradicionales del mar-
xismo. Para Saunders (1986) la sociologia urbana es una disciplina que
se interesa sobre todo en la organizacion social inscrita en el espacio.
En su opinién el objeto de estudio de la sociologia urbana no es el
espacio, ni la organizacién espacial de la sociedad, sino los procesos
sociales inscritos en un espacio determinado.

Por ello es interesante la propuesta de “practicas espaciales” que
elabor6é Harvey (1987: 368) para analizar casos concretos al cruzar
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variables relativas a procesos econémicos (“experiencia”) y comunica-
tivos (“percepcion” y “representaciéon”) con otras como el acceso, el
uso y el control de recursos.

Para estos autores el espacio es resultado material de ciertos pro-
cesos productivos como los de urbanizacién y construccion, pero
también, en un segundo término, de procesos sociales de apropiacion.
En ese sentido, tanto el espacio fisico en general, como las formas es-
paciales resultantes de la intervenciéon humana en particular, seran
producto de tres procesos socioeconémicos: la produccion, el inter-
cambio y la reproduccién, y de uno sociopolitico “articulador” de los
tres anteriores: las llamadas politicas urbanas. Un espacio marcado por
la desigualdad y el conflicto.

Una preocupacion central para esta escuela de pensamiento es el
andlisis de los “movimientos sociales urbanos”. Sus investigaciones
enfatizan la base socioeconémica de los movimientos y su oposicion
a las politicas publicas; la reivindicaciéon de mejoras en los equipa-
mientos publicos y la preocupaciéon por la planificaciéon urbana. Se
trata de estudiar los “movimientos urbanos” desde el punto de vista
de sus contextos, sus recursos y sus dindmicas de movilizaciéon (Pick-
vance, 2003).

El estudio empirico mas influyente de Castells sobre los movimien-
tos urbanos distingue tres dimensiones estructurales: /)la orientacion
hacia procesos de reproduccion de la fuerza de trabajo; 2) la organi-
zacion asociativa y cultural de la vida comunitaria, y 3)la busqueda de
la descentralizacion politica y la autogestion barrial (Castells, 1983:
430-431). Dicho autor reconoce que los movimientos pueden partir
de una base interclasista, distinguirse de las luchas sindicales y de otros
movimientos sociales como el ecologismo, el feminismo o los grupos
étnicos, y operar en un sentido “reactivo” —integrando la protesta, la
participacion y las demandas de reformas a las autoridades locales— mas
que como materializacion de un potencial revolucionario frente al
capitalismo global (Castells, 1986: 444).

En su ultima etapa M. Castells recupera junto con Jordy Borja la
localidad como centralidad identitaria o cultural. Asi, la identidad o los
referentes culturales se convierten en herramientas explicativas de las
manifestaciones urbanas.

Las comunidades locales, construidas mediante la accion colectiva y con-

servadas mediante la memoria colectiva, son fuentes especificas de iden-
tidades. Pero estas identidades, en la mayoria de los casos, son reacciones
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defensivas contra las imposiciones del desorden global y el cambio de
ritmo rapido e incontrolable. Se construyen refugios, si, pero no paraisos
[Castells, 1997: 88].

Conforme a esta concepcion analizaremos la construccién de la
Supervia Poniente. Se trata de enfatizar la accién social, las estructuras
existentes y las motivaciones del conflicto, asi como la apropiacién y
el uso del espacio.

Cronologia, sucesos y actores'

En marzo de 2010 se publicé en el Diario Oficial de la Federacion la crea-
cion de la Supervia Sur-Poniente (de avenida Centenario a Luis Cabre-
ra, y el tramo que unira Santa Fe con Periférico Sur) con una via de
peaje. En abril de ese mismo ano se decret6 la expropiacion de 126
inmuebles ubicados en 336 mil 626.524 m? de las delegaciones Alvaro
Obrego6n y La Magdalena Contreras y se asignaron 400 millones de
pesos para pagar indemnizaciones. Fue designada para realizar el pro-
yecto la empresa Controladora Via Rapida Poetas conformada por OHL
y COPRI (Diario Oficial de la Federacion <http:/ /dof.gob.mx/nota_detalle.
php?codigo=5136096&fecha=22/03,/2010> y <http://www.jornada.
unam.mx,/2010/04/07/index.php?section=capital&article=033n1ca>.?

La obra consiste en una serie de puentes, tineles y distribuidores
ubicados en un trayecto de 5.56 km de longitud, y su propésito es re-
ducir el tiempo de traslado del sur de la ciudad a la colonia Santa Fe.
Incluye el tramo del segundo piso del Periférico desde Luis Cabrera.

! Estaseccion fue elaborada a partir de una revision hemerografica de tres diarios
de circulacién nacional: La jornada, Reformay El Universal de marzo de 2010 a julio
de 2012, entrevistas a diversos actores involucrados realizadas entre junio y julio de
2012, y analisis de documentos emitidos por diversas organizaciones sociales y guber-
namentales.

2 Obrascon Huarte Lain (OHL) es un grupo internacional de concesiones y cons-
truccion. Con una experiencia en 30 paises y en los cinco continentes, es el octavo
mayor concesionario del mundo segtn el ranking de 2011 de PWF; ocupa la posicién
numero 21 entre los 225 mayores contratistas internacionales segtin el ranking 2011 de
ENR; es lider mundial en construccion de hospitales y primer inversor privado en in-
fraestructuras en Latinoamérica.
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Gestacion del conflicto

Las primeras manifestaciones en contra de la Supervia fueron coman-
dadas por el movimiento que surgi6 de la expropiacion de terrenos
denominado Vecinos del Frente Amplio contra la Supervia Poniente,
y que integraron los vecinos de la colonia LLa Malinche de la delegacion
La Magdalena Contreras. Su organizaciéon y movilizacion respondi6 a
la pérdida de sus terrenosy a la lucha por solicitar un juicio de nulidad
y un amparo indirecto en un tribunal federal. En este primer momen-
to el movimiento recurrié fundamentalmente a marchas y plantones
y asegur6 en declaraciones publicas y en entrevistas que se publicaron
entre junio y julio de 2012 que s6lo 0.4% de la poblacién se veia bene-
ficiado con la construccién del proyecto.

Este movimiento logré fuertes alianzas con la asociaciéon “Ciuda-
danos por Contreras”, con el “Frente Popular Francisco Villa”, y con
el “Movimiento Urbano Popular”, organizaciones que con su peso y
tradicion politica influyeron en los vecinos y promovieron un cambio
notable en el discurso al exigir a la empresa constructora y a las auto-
ridades que presentaran los estudios de impacto ambiental necesarios
parala aplicacion de las modificaciones a la Ley de Desarrollo Urbano.
Resulta interesante la forma en que el movimiento fue transformando
no sélo su discurso, sino también sus acciones. Pas6é de una reaccion
inmediata que qued6 sellada en marchas y protestas a un lenguaje
donde se hablaba de impacto ambiental y se recurria al cumplimiento
de leyes.

Cabe mencionar que desde su inicio el movimiento buscé la ayuda
de institutos y universidades para asesorarse con relacion al caso. Al-
gunos especialistas en movilidad urbana y ambiental como el doctor
Luis Zambrano Gonzidlez, investigador del Instituto de Biologia de la
UNAM, aseguraron en varios foros de opinién que organizé el movi-
miento que la construccién de nuevas vias de comunicacién en zonas
verdes tendria costos elevados en la captacion de agua de lluvia en las
barrancas. El doctor Jorge Legorreta manifest6 que el proyecto de la
Supervia Poniente no fue parte de un Plan Integral Metropolitano de
Vialidad y Transporte ni se derivé de éste. El conocido experto formu-
16 importantes recomendaciones técnicas y cientificas que fortalecieron
al movimiento.

También los partidos politicos estuvieron involucrados desde el
principio de la movilizacién. En busca de cotos de poder, el PRD y el
PAN se acercaron a los vecinos de La Magdalena Contreras, Alvaro
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Obregon y Cuajimalpa con la intencion de establecer contacto y sacar
provecho de tal situacion de conflicto, alegando, cada uno por su
parte, la irregularidad de la expropiacion y exponiendo argumentos
de corte ecologista.

Esta primera etapa consiste en una serie de acciones reactivas
frente al anuncio del proyecto y a la expropiacion de terrenos. Es la
preparacion incipiente de los colonos y vecinos frente a un problema
comun. La consulta a otras organizaciones, asi como a algunos exper-
tos, fue acrecentando el potencial de la movilizacién y se crearon
nuevos lazos identitarios ligados a la localidad y a su defensa.

Las primeras respuestas gubernamentales

La incipiente fuerza del movimiento, sus argumentos (los de queja 'y
también los asentados en una plataforma técnico-cientifica) y sus alianzas
con otras organizaciones obligaron al Gobierno del Distrito Federal (GDF)
a proponer en mayo de 2010 una pequena y poco eficaz “compensacion
ambiental”.? Asi, se destinaria 1% del cobro del peaje de la Supervia ala
creacion de un fondo ambiental para el mantenimiento de la barranca
Tarango (2 671m? y 6 km de longitud) y de la Loma (77.3 hectdreas),
declaradas areas naturales protegidas (Foro Publico, 2010).

Frente al proyecto, las dependencias de gobierno federales y esta-
tales emitieron sus juicios. Por una parte, el titular de la Comision
Nacional del Agua (Conagua), José Luis Luege Tamargo, mostro serias
dudas frente al proyecto, pues cuestionaba desde el costo de la obra
(4 300 millones de pesos) y el paso por barrancas en zonas federales
(no se habia solicitado permiso) hasta su relevancia para resolver el
caos vial frente a la opcién de incrementar el transporte publico.
Mientras tanto la Secretaria de Medio Ambiente del DF (SMA) publico
el resumen de la Manifestacion de Impacto Ambiental (MIA) que rea-
liz6 la empresa Controladora Via Rapida Poetas, donde se indicé que
se podrian afectar hasta 10 160 arboles, de los cuales 1 212 eran de
vialidades y 8 948 de parques urbanos y zonas de barrancas <http://
www.eluniversal.com.mx/ciudad,/102059.html>.

3 Para José Luis Lezama no existe compensacién ambiental que pueda reparar el
dano que la Supervia ocasionard a las barrancas por donde cruza, tanto en relacién con
la recarga de agua como con las especies de floray fauna. Conviene recalcar que se teme
que se construyan viviendas en la zona y se tolere la sobreexplotacion de los terrenos
por desarrolladores (Foro Publico, 2011).
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El expediente del MIA explicaba como cruzaria el trazo de la Su-
pervia la Barranca de Guadalupe, el Arroyo Tinajas, el Arroyo San
Angel, el Area Natural Protegida La Loma y el Arroyo la Malinche. Se
reconocia la disminucién de la superficie de recarga de acuiferos,
aunque se podrian mitigar o compensar las afectaciones con medidas
estrictas. E] MIA aseguraba la factibilidad ambiental de la obra, aunque
no especificaba cudles serian las medidas de compensacion propuestas.

En junio de 2010 y en respuesta al MIA los investigadores y espe-
cialistas de la Universidad Nacional Auténoma de México, de la Uni-
versidad Autonoma Metropolitana y del Centro Mario Molina coinci-
dieron en que el estudio contenia errores, ponia en riesgo varias
especies de floray fauna, y no reunia elementos suficientes para avalar
el proyecto, ademas de que sus métodos de analisis comparativo care-
cian de rigor cientifico (Padilla, 2011).

En este mismo tenor, el 1° de julio la Procuraduria Ambiental y
del Ordenamiento Territorial (PAOT) concluyé que se habia desesti-
mado el valor ambiental de las zonas afectadas por la vialidad, sobre
todo en la Barranca de Tarango, pues el MIA era poco claro, s6lo enun-
ciativo, carecia de informacion suficiente sobre el proyecto y ademas
presentaba inconsistencias graves respecto a varias repercusiones im-
portantes <http://www.paot.org.mx/index.phprmodule=paginas&fu
nc=display&pageid=490>.

Ante los comentarios de los especialistas, los investigadores y la
PAOT, la SMA autoriz6 de manera condicionada la construccion de la
vialidad. La dependencia oblig6 ala empresa Controladora Via Rapida
Poetas al reconocimiento de 45 medidas, adicionales a las 60 que por
ley deberia cumplir. Se impuso a la empresa constructora la obligacion
de pagar como medida de compensacion 1.5% del costo total de la
obra, que se destinaria al Fondo Ambiental Publico del DF con la in-
tencion de que se utilizara en la conservacion y proteccion de las dreas
de valor ambiental y las areas naturales protegidas del poniente de la
ciudad. Ademas se le solicit6 que presentara un programa hidrolégico
para garantizar por lo menos el mantenimiento de las condiciones
actuales de la recarga del acuifero en la zona mediante la captacion
de agua pluvial y el retiro de contaminantes del agua en el recorrido,
asi como la eliminacion de casetas de peaje, que se sustituirian con
casetas de cobro automatico.

Cabe mencionar que en términos generales la “compensacion
ambiental” se us6 de manera novedosa como un recurso de negociacion
del GDF con el proposito de paliar las repercusiones ambientales del
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proyecto. Sin embargo todas las medidas propuestas para la contencion
del dano no iban mas alla de lo inmediato. No se tenia un programa
claro y consistente a mediano y largo plazos sobre las acciones que
habria de emprender la propia SMA, medidas que impedirian la cons-
truccion de viviendas en la zona, el uso de las barrancas por desarro-
lladores, el cuidado y la recuperacion de las especies endémicas, y una
reglamentacion capaz de exigir resultados e imponer sanciones.

Lvolucion del conflicto

Las multiples, variadas y a veces contrapuestas respuestas de diversas
autoridades ensancharon las vias del conflicto. Al movimiento de ve-
cinos en contra de la Supervia se unieron la organizacion ciclista Bici-
tekas y Greenpeace México. Estos grupos organizaron el foro “Movi-
mientos de Ciudadanos y Vecinos por las Areas Verdes en la Ciudad”,
y junto con seis organizaciones civiles como ProCiudad, ProContreras
yla asociacion civil Alarbo expusieron las afectaciones ambientales del
proyecto.

El papel del GDF fue duramente criticado por dichos grupos, pues
la Supervia resultaba totalmente incongruente con el Plan Verde que
defendia Marcelo Ebrard. En tal contexto, esta nueva uniéon de movi-
mientos anuncio la realizacién de un foro alternativo contra el cambio
climatico para definir las acciones en contra de las autoridades del DF
y de otros estados que no adoptaban politicas a favor del ambiente. Se
trataba de crear un frente unido contra las afectaciones ambientales
que ocasionaba la construccion de multiples megaobras en todo el
pais.

Este segundo momento del movimiento es importante, pues gracias
a las alianzas y apoyos de diversas organizaciones los vecinos directa-
mente afectados iniciaron una querella ante la Comisiéon Nacional y
ante la Interamericana de Derechos Humanos. La presencia e inter-
vencion de la Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal
(CDHDF) lleg6 en un momento algido del conflicto. Un tercer actor,
una agencia de balance de poder, entr6 en escena y manifesto la ne-
gativa del GDF al didlogo. La CDHDF asegur6 que el gobierno capitalino
no habia informado en tiempo y forma a los vecinos sobre el proyecto
Supervia, lo cual acarre6 el desconocimiento de los alcances del pro-
yecto y de sus impactos ambientales y sociales, y represento evidentes
violaciones a los derechos de los manifestantes. Tan importante decla-
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racion represent6 un fuerte respaldo a los oponentes al proyecto, ya
que ahora veian protegidos sus derechos <http://directorio.cdhdf.org.
mx/libros/recomendaciones/2011/Reco01_2011b.pdf.>.

El grupo en contra del proyecto logré fuertes alianzas con varios
grupos nacionales e internacionales, el apoyo de sectores cientificos y
académicos, y la interposicion de una querella ante la Comision de
Derechos Humanos. Estas acciones muestran la conjunciéon de multi-
ples intereses e identidades: se utilizan importantes canales societales
para interponer quejas y se fortalecen las alianzas y el respaldo de
expertos en la materia. Al mismo tiempo, en julio de 2010, se da a
conocer la creacién del Movimiento Ciudadano a favor de la Autopis-
ta Urbana Poniente “;Siala Supervial”. Sus representantes organizaron
un acto para manifestar su apoyo al proyecto; alli argumentaron que
la zona sur-poniente del DF necesitaba obras de esa magnitud para
salir del colapso urbano y vial en que se encontraba.

Las acciones de los integrantes del movimiento “{Si a la Supervial”
no se hicieron esperar. Primero realizaron una consulta ciudadana
entre los habitantes de las zonas por donde atravesaria la vialidad, y el
12 de agosto dieron a conocer los resultados. En una encuesta que se
aplic6 a 1 396 personas de las delegaciones Alvaro Obregén, La Mag-
dalena Contreras, Miguel Hidalgo, Tlalpan, Cuajimalpa, Coyoacan y
Benito Juarez (en vivienda y a mayores de 18 anos que dijeron conocer
el proyecto), 74% de los encuestados manifesté que estaba de acuerdo
con la via rapida de peaje. Una segunda consulta se realizé6 en enero
de 2011 y recab6 22 460 firmas de 251 comités vecinales de las delega-
ciones Alvaro Obregén, Cuajimalpa y La Magdalena Contreras. Los
organizadores argumentaban que la obra ya estaba considerada en el
Programa de Desarrollo Urbano Delegacional de 1997 y en el Plan
Parcial de Santa Fe de 2000, ambos aprobados por la Asamblea Legisla-
tiva. Las cifras, los datos y el informe se le entregaron a la CDHDF <http://
www.fundacionpreciado.org.mx,/biencomun,/bc189-190/Supervia.pdf>.

Entre las tareas de esta organizacion destacan las acciones que
emprendio6 la Asociacion de Colonos de Santa Fe, que consideraba que
la obra proporcionaria multiples beneficios a la poblacién de la zona.
Por ello inici6é acciones de cabildeo con los partidos politicos y las
comisiones encargadas del asunto en la Asamblea del DF, a quienes
exigi6 que evaluaran a fondo el proyecto de la Supervia Poniente. Los
colonos de Santa Fe consideraban que el movimiento opositor estaba
integrado por un grupo minoritario que pretendia atrasar el desarro-
llo y violentar los derechos de la mayoria de los habitantes de la zona.
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En febrero de 2011 entregaron a la Secretaria de Gobierno 33 530 fir-
mas de apoyo de la llamada “mayoria de la ciudad”.

Ante la confrontacion ciudadana, la compensaciéon ambiental
gubernamental y la participaciéon de la CDHDF como arbitro del con-
flicto, el 2 de agosto de 2010 la empresa Controladora Via Rapida
Poetas comenz6 la construccion de la Supervia Sur-Poniente en la
Barranca de Tarango en la delegacion Alvaro Obregon.

En ese momento la asociacion civil “El Poder del Consumidor”
presentd una propuesta alternativa a la construccion de la Supervia
basada en el mejoramiento de la infraestructura vial existente y en el
aumento del sistema de transporte publico en la zona. Dicha propuesta
fue elaborada por académicos del Instituto Politécnico Nacional dirigi-
dos por el doctor Javier Hernandez a través de la Jefatura de las Acade-
mias de Sistemas de Transporte de UPIICSA. En ella se expone que tal
alternativa tendria un costo econémico menor y brindaria una oferta
de transporte amplia que beneficiaria a un mayor nimero de personas.!

En ese mismo tenor, varias organizaciones a favor de los derechos
humanos (Centro de Derechos Humanos “Fray Francisco de Vitoria”
y Ririki Intervencion Social) firmaron un documento en donde recla-
maron al GDF la violacién del Programa de Derechos Humanos del DF
y de la Carta de la Ciudad de México por el Derecho a la Ciudad. Ante
el cierre del didlogo, el movimiento en contra del proyecto recurri6 a
la presion internacional y el 9 de noviembre de 2010 propuso que se
incluyera la discusion de la Supervia Sur-Poniente en la Cumbre de
Alcaldes por el Cambio Climatico que habria de celebrarse el 21 de
noviembre en el Distrito Federal.?

1 El encargado de la campana de transporte sustentable de la asociacion civil El
Poder del Consumidor, Gerardo Moncada, y el especialista en transporte Javier Hernan-
dez presentaron una propuesta de transporte publico como alternativa para suplir la
construcciéon de la Supervia Poniente. El proyecto incluye tres rutas de transporte simi-
lar al Metrobus que correrian del Metro Tacubaya a Santa Fe, del Metro Mixcoac a la
Universidad Iberoamericana y de avenida Revolucién al Parque Nacional del Ajusco.
Los especialistas argumentaron que con esta red se estaria dando servicio a 360 mil
usuarios diariamente, siete veces mas de los que se estima utilizarian la via de cuota que
conectara a Santa Fe con Luis Cabrera. Los calculos del anteproyecto perfilan un costo
de 2 mil millones de pesos por los tres corredores, monto menor en 42% a los 4 800
millones que se proyectan para la Supervia. El planteamiento final podria contener dos
rutas mas, agregaron los expertos, y sera presentado a las autoridades capitalinas <http://
tlalpan.info/presentan-plan-b-para-la-supervia-con-minimo>.

> El 21 de noviembre, en la inauguracién de la Cumbre sobre Cambio Climdtico
en el Distrito Federal, integrantes del Frente Amplio contra la Supervia y organizaciones
civiles como El Poder del Consumidor y de derechos humanos, protestaron de manera
pacifica y repartiendo volantes para explicar las razones por las que se oponen a la obra.
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En ese momento del conflicto se enfrentaban las visiones contra-
puestas de dos sectores socioeconémicos distintos que defenderian sus
intereses y su concepcion de ciudad y de localidad. La entrada a esce-
na de la CDHDF dio pie a que se extendieray planteara la confrontacion
en términos de violaciones a los derechos humanos. Quedaron en
entredicho la Carta de la Ciudad de México yla consultay participacion
ciudadana (que incluyera a todos los sectores) en los megaproyectos
de ciudad.

Mediadores y paliativos

Este complejo y conflictivo panorama es resultado de acciones sociales
que pretenden construir en el espacio, donde las disimiles visiones de
ciudad, los intereses particulares, el uso, el consumo y el control de re-
cursos dan pie a ideas contrapuestas sobre la dinamica urbana. En vista
de la oposicion a ciertas politicas publicas, la desigualdad socioeconé-
mica entre los actores sociales, las alianzas ambientalistas, la intervencion
de académicos y la negacion al didlogo del GDF, fue necesario buscar
mediadores para el conflicto. La mediacion implica una intervencion
de terceros, en quienes se depositan el poderyla confianza, la confiden-
cialidad y la neutralidad como ejes de su acciéon (Redorta, 2004).

A fines de noviembre de 2010 varios defensores de derechos hu-
manos, académicos y periodistas conformaron la Comision Civil de
Acompanamiento (CCA), que fue creada por Manuel Fuentes; Marce-
la Lagarde; Luis Arriaga, director del Centro Pro; Miguel Concha y
Miguel Angel Granados Chapa, quienes fungirian como mediadores
e intentarian buscar un didlogo entre los opositores a la Supervia Sur-
Poniente y el Gobierno del Distrito Federal. El 8 de enero de 2011 el
GDF reconocio6 a la CCA como la tnica instancia de intermediacion en
el didlogo entre el gobierno y el Frente Amplio contra la Supervia.

Como paliativo ante lo complicado de la situacion, la Secretaria
de Medio Ambiente y Recursos Naturales (Semarnat) informé publi-
camente que la empresa Controladora Via Rapida Poetas habia cum-
plido con todos los requisitos que establecia el reglamento de la Ley
General de Desarrollo Forestal Sustentable. La empresa pagé 724 mil
pesos al Fondo Forestal Mexicano (FFM) como compensacion ambien-
tal, segiin lo estipulado con base en la norma. Al mismo tiempo la
Secretaria aprobo la solicitud de cambio de uso de suelo en terrenos
forestales para el proyecto de la Supervia e impuso a la empresa Con-
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troladora Via Rapida Poetas 14 medidas de mitigacion y compensacion.
La Comision Nacional Forestal (Conafor) llevaria a cabo, en caso de
que se aprobara el cambio de uso de suelo, la reforestaciéon equivalen-
te al triple de la superficie afectada en las zonas aledanas a la obra para
prevenir la posibilidad de riesgo y caos ambiental.

Un asunto adicional fue la recomendacion publica de la CDHDF
del 17 de enero de 2011 en la cual se determiné que el GDF habia in-
currido en violaciones a los derechos humanos en los rubros de am-
biente, vivienda y participacion contra habitantes de las delegaciones
Alvaro Obregoén y La Magdalena Contreras. El 20 de enero la CDHDF
solicit6 la suspension de la obra hasta que se llevara a cabo una con-
sulta publica a fin de garantizar una participaciéon amplia y plural,
misma que no prospero.

Esa misma semana la Comisiéon Nacional del Agua manifesté que
el GDF ain no contaba con un permiso formal para construir la Super-
via Poniente en zonas federales, e insistio en la necesidad de realizar
un estudio del impacto ambiental integral conforme lo estipulan las
leyes federales y las del Distrito Federal. Por otra parte, el Instituto de
Acceso a la Informacion Publica del Distrito Federal (InfoDF) orden6
a la Oficialia Mayor del GDF que hiciera publicos los anexos de los ti-
tulos de concesion de la Supervia y que diera a conocer en version
publica los aspectos financieros mds importantes de la obra.

Para el doctor Belisario Hernandez Romo, especialista en ingenie-
rias de transito y movilidad urbana, el transito promedio diario anual
en la Supervia tendria que llegar a 24 138 vehiculos con un costo de
peaje minimo de 25 pesos, con lo cual se recuperarian cerca de 311.5
millones de pesos para el primer ano, monto muy por debajo del es-
perado (404 millones 418 mil pesos). El resultado del analisis finan-
ciero mostro la inviabilidad de disminuir ese costo, pues ello implicaria
forzosamente elevar el flujo vehicular. En caso de que no se sostuviese
el namero de vehiculos calculado, se deberia incrementar aiin mas el
costo de peaje para llegar a la cifra esperada. El costo total de la cons-
truccion es de cinco mil 285 millones 233 mil pesos, bajo un esquema
de concesiéon por un periodo de 30 anos (Informe a la Ciudad de
México y a la Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal
<WWW.CENCOS.0rg>).

El 18 de febrero la CDHDF reconoci6é que no podria hacer mas
respecto a la Supervia si el jefe de gobierno no aceptaba la recomen-
dacion en su totalidad. Luis Gonzalez Placencia resalté la necesidad
de suspender la obra para reparar el dano. Conforme a la Ley de De-
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rechos Humanos local y con base en el articulo 65 bis, corresponde a
la ALDF citar a comparecer a cualquier funcionario para que informe
sobre las razones de su actuacion en el caso de que no acepte total o
parcialmente una recomendacion de la CDHDF.

Ante laimposibilidad de parar la obray frente al impasselegislativo,
el 11 de marzo de 2011 Fernando Garcia, abogado del Frente Amplio
contra la Supervia, present6 una denuncia ante la Procuraduria Fede-
ral de Proteccién al Ambiente (Profepa) contrala empresa constructo-
ray contra la Semarnat por la autorizaciéon y el cambio de uso de suelo
en la colonia, dado que no se contaba con una autorizaciéon de impac-
to ambiental federal. Segtun la Ley General de Equilibrio Ecolégico y
Proteccion al Ambiente, ésta se debio haber obtenido antes de autorizar
el cambio del tipo de uso de suelo. Por ello el grupo de abogados Liti-
ga OLE y el Centro Mexicano de Derecho Ambiental (Cedma) solicita-
ron a la Profepa que verificara las presuntas violaciones en materia
ambiental e iniciara los actos juridicos correspondientes.

Para abril estall6 una serie de enfrentamientos entre el GDF y el
Frente Amplio, que se oponia al derribo de arboles en la zona. Mientras
los vecinos se inconformaban y marchaban por avenidas de la ciudad,
el GDF afirmaba que durante la tala se contaba con la presencia de
representantes de la PAOT y de la Comision de Recursos Naturales
(Corena), y aseguraba que restituira 108 500 arboles como parte del
programa de reforestacion del proyecto. En este tenor, la Profepa
suspendié temporalmente los trabajos en 17 hectdreas, casi 5 kilémetros
de la Supervia, luego de inspeccionar la zona de la Barranca de Gua-
dalupe, por donde cruzaria alrededor de un kilometro de la via, y
constatar que la empresa Controladora Via Poetas carecia de permisos
federales. Profepa se comprometi6 a realizar la evaluacion de los danos
al ecosistema en los 38 poligonos en donde se suspendieron las activi-
dades y a determinar las sanciones correspondientes y las medidas de
mitigacién que se impondrian a los responsables de la obra. Hasta
ahora no se ha evaluado tal situacion ni se ha emitido dictamen alguno
<http://www,jornada.unam.mx/2011/04/02/index.php?section=cap
ital&article=030n1ca>.

Las redes de especialistas en transporte y urbanismo volvieron a
emitir su fallo sobre la inviabilidad de la obra desde el punto de vista
técnico y economico. Gerardo Moncada, coordinador de la asociacion
civil Transporte Eficiente del Poder del Consumidor, manifest6 que la
Supervia era un proyecto fallido y pronosticé su quiebra tres anos
después de comenzar su operacion basandose en la demanda prevista
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de autos y las altas emisiones de contaminacién. Javier Hernandez,
consultor en movilidad y jefe de la carrera de Ingenieria de Transpor-
te del IPN, puso en evidencia las inconsistencias basicas de la Supervia
desde el origen de su trazo, pues en la encuesta que realizé el INEGI en
2007 para definir la politica de obras en el DF no se consideré que era
prioritaria la obra del trayecto entre Santa Fe y Periférico Sur.

En junio de 2011 se inici6 el Programa General de Reforestacion
de la Supervia Poniente en la delegacion Alvaro Obregoén. En total se
piensa plantar 112 200 arboles en tres periodos y en nueve zonas: Rio
Becerra, Parque Jalalpa, Parque Presa Tarango, Parque Tarango, Parque
Lomas de Tarango, Parque Jap6n, Parque Presidentes, Parque Colinas
del Sur y Parque Los Alamos (aile, alamo, capulin, cedro, ocote, roble,
encino, liquiddmbar y tejocote). Segin Martha Delgado, titular de la
SMA, se talaran por la construccion de la Supervia siete mil arboles y se
ha de considerar la reforestacion una medida de compensacion; ademas
se cuenta con resguardo de suelo organico para reutilizarlo en las zonas
afectadasy se asegura que 75% de los residuos de la obra se reciclardn.
La funcionaria asegurd que ya se habia reutilizado 10% de ellos <www.
sma.df.gob.mx/sma/links/download/.../svp2012abr30.pdf.>.

Conforme a esta 16gica, Semarnat pidi6 a la empresa encargada
del proyecto que desarrollaray entregara en un plazo de 15 dias habi-
les un plan de cuidado y prevencion de la flora y la fauna de la zona,
que especificara el area de filtraciéon de agua, que estimara el monto
de las afectaciones y que depositara una fianza como garantia.® A los
pocos dias la propia Semarnat multé a dicha empresa con 2.9 millones
de pesos por danos ecologicos en zonas federales, pues construy6 sin
la autorizacion correspondiente.”

Por otra parte, el 2 de diciembre de 2011 el Tribunal de lo Con-
tencioso Administrativo del Distrito Federal (TCADF) declar6 nula la
resolucion administrativa de la SMA por la cual autoriz6 la manifestacion
de impacto ambiental para el proyecto, pues al no haberse efectuado
la consulta ciudadana antes de tal autorizacion, tanto la Secretaria de
Medio Ambiente como la firma Controladora Via Rapida Poetas vio-
laron las leyes Ambiental, de Participacion Ciudadana y de Transpa-
rencia y Acceso a la Informacioén Publica, todas de cardcter local, en

5 En el andlisis realizado se encontraron especies endémicas en la zona de la obra:
reptiles, como una especie de vibora de cascabel, y tres aves con caracter de proteccion.

7 La dependencia federal determiné aplicar la sancién maxima basandose en lo
estipulado por la Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccion al Ambiente
(LGEEPA), luego de analizar por mds de dos meses el dano ocasionado por el inicio de
trabajos en 28 de los 38 poligonos por los que pasara la carretera de peaje.
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las cuales se consignan los derechos de los capitalinos a conocer y
opinar en torno a las megaobras. El recurso legal fue interpuesto por
Greenpeace México, el Centro de Derechos Humanos Fray Francisco
de Vitoria, Litigia Organizaciéon de Litigio Estratégico de Derechos
Humanos, y los particulares Jorge Vera Lomelin y Lilia Rodriguez
Ochoa <http://www.jornada.unam.mx/2011/12/06/capital/
036nlcap>.®

Si bien el conflicto propicié una nueva alianza entre grupos am-
bientalistas, reorganizé a algunos sectores a favor del proyecto, se
pusieron en marcha practicas como las consultas y el cabildeo, se fo-
mento la participaciéon novedosa de mediadores que imprimieron un
caracter sociopolitico al enfrentamiento entre diversos intereses, €
intervinieron agencias de balance que emitieron informes y recomen-
daciones que llegaron a instancias judiciales para que el Tribunal de
lo Contencioso emitiera su juicio (octubre de 2012); el balance sobre el
proyecto Supervia, resultado de la presion social, la infinidad de acto-
res que intervinieron y lo complejo de la situacion, dio pie a que se
pugnara por aprobar nuevas reformas a la Ley Ambiental del DF. Segtuin
las nuevas disposiciones se dejaria de considerar obligatorio poner a
consulta publica la construccion en areas de valor ambiental en suelo
urbano, como puentes y taneles, conjuntos habitacionales en zonas
riesgosas, y en las que causen desequilibrios ecolégicos.

Ante tal situacion, el Centro Mexicano de Derecho Ambiental
(CEMDA) difundi6 la preocupacién de las agrupaciones civiles respec-
to a dicha iniciativa, pues con las nuevas clausulas el deber de realizar
la consulta ambiental se limita a algunos supuestos, mientras actual-
mente es obligatoria para cualquier actividad que requiera una Mani-
festacion de Impacto Ambiental (articulo 50 de la Ley Ambiental del
Distrito Federal vigente).

Cabe mencionar que en marzo de 2012 el juzgado décimo de
distrito en materia administrativa otorgé un recurso de amparo a 99
integrantes del Frente Amplio contra la Supervia Poniente, en el que
obliga a la Semarnat a justificar de “forma fundada” si procede o no la
peticion de consulta publica que solicitaron los vecinos para exponer
sus demandas sobre el impacto ambiental de la obra; los afectados si-

8 Por unanimidad de votos y en un fallo historico, los magistrados de la sala reco-
nocieron a Greenpeace su interés legitimo en el asunto, en concordancia con su objeto
social (la proteccion y defensa del medio ambiente). Esto significa que la organizacion
puede acudir a juicio en virtud de una posible afectacion a los fines que persigue en
cuanto a la defensa del medio ambiente.
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guen esperando su clausura. A pesar de ello, el 5 de abril de 2012 se
inauguro6 el distribuidor vial Luis Cabrera que forma parte de la Su-
pervia Poniente. De acuerdo con la Secretaria de Obrasy Servicios del
Distrito Federal, con la apertura de dicho distribuidor se han reducido
a la mitad los tiempos de traslado de los automovilistas que circulan
por esa zona. Su uso es gratuito, su longitud es de 900 metros, y cuen-
ta con dos carriles por sentido que conectan la avenida Luis Cabrera
con Periférico Sur; transitan por alli 15 mil automovilistas diarios.

El rechazo a la Supervia no s6lo ha generado un despliegue de
recursos gubernamentales, ciudadanos, legales y juridicos; también el
arte ha mostrado su indignacion ante la construccion del proyecto. El
15 de mayo de 2012 un proyecto curatorial denunci6 el impacto urba-
no, ecolégico, humano y social de la construccion de la Supervia Sur-
Poniente y el segundo piso del Periférico Sur en la Ciudad de México.
Gestionado y producido por la promotora londinense Jaya Brekke y el
mexicano Julio Salazar, el proyecto denominado Flesh&Concrete
(Carne y hormigén) abordé, valiéndose de instalaciones en el sitio,
videos y mesas redondas interdisciplinarias, distintos aspectos relacio-
nados con la cuestionable politica gubernamental de construccién de
vialidades, la cual fomenta indirectamente el uso del automovil y esta
destinada a beneficiar el transito en las colonias exclusivas.

Estas declaraciones se comprueban con las entrevistas a varios
vecinos de la zona de San Jer6nimo Lidice. Su lugar de reunion es la
“Casa Popular” de la zona, y pese a que el 4 de junio se les avis6 que
esta edificacion no seria tocada, demandan conocer el proyecto sobre
la ruta de camiones de la Red de Transportes de Pasajeros (RTP), pues
incluye la modificacion del espacio recreativo (el deportivo) mas im-
portante de la jurisdicciéon. Aun cuando se le solicité al InfoDF infor-
macion relativa al plano arquitecténico y a las calles que afectara la
obra, no la proporcion6 porque los datos son de caracter reservado.

La suspension definitiva de la construccion de la Supervia Ponien-
te esta en manos del Tribunal de lo Contencioso Administrativo (TCA),
que emitira su fallo a mas tardar en octubre de 2012, un mes antes de
que se concluya la obra y tras haberse inaugurado el primer tramo
(1.9 km) el viernes 5 de octubre.

750



NOTAS Y COMENTARIOS

Analisis del conflicto

Para analizar, comprender y entender los conflictos urbano-ambienta-
les es preciso conocer de cerca a los actores sociales, sus interacciones,
intereses y discursos, pero también el contexto y la escala en que se
presentan las contradicciones, asi como el espacio en donde se toman
las decisiones en materia de planeacion urbano-ambiental y las res-
puestas sociales que esas politicas desatan y desencadenan. Asi, las
desemejanzas de estos ambitos nos llevaran a conocer de cerca las
consecuencias que ha acarreado este megaproyecto.

Actores, interacciones y discursos

Con relacion alos actores sociales se ha de reconocer que los primeros
afectados por el proceso de expropiacion fueron los vecinos de la co-
lonia La Malinche, quienes iniciaron una serie de movilizaciones y
manifestaciones en contra de la construccion del megaproyectoy crea-
ron el “Frente No a la Supervia”. Resulta interesante que a lo largo de
dos anos hayan recurrido a diversas estrategias formales e informales
para ir colocando en la palestra urbana de la discusion el asunto de la
Supervia.

La formacién del grupo parti6 de la construccion de un discurso
propio contrapuesto a la decision del gobierno de Distrito Federal. El
rechazo a la Supervia es un discurso-acciéon en contra de la posicion
oficial que ha sabido utilizar los mecanismos formales para hacer evi-
dente la violacion a los derechos de participaciéon e informacién ciu-
dadana acudiendo a diversas comisiones de derechos humanos y or-
ganismos internacionales.

La génesis de este conflicto es resultado de la contraposicion entre
dos partes cuyos proyectos difieren y generan aliados y adversarios. La
declaracion del gobierno que da principio a la obra implica una toma
de posicion entre quienes estan a favor y los que se posicionan en
contra del megaproyecto. Un factor adicional para generar un clima
de contradicciones y pugnas fue la incertidumbre que se cre6 con la
expropiacion de los terrenos de los vecinos.

El movimiento en contra de la Supervia logré incorporar a su
discurso-accion a sectores de la academia, organizaciones sociales de
corte internacional y grupos en pro de los derechos humanos; se abri6
asi un abanico de expresion para diversos grupos con potencial local
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e internacional, no sélo reactivo sino construido a partir de informa-
cion, datos y andlisis. El conflicto local dio un giro al incorporar acto-
res de la talla de Greenpeace, referente de grupos en pro del ambien-
te de caracter internacional, asi como al Centro de Derechos Humanos
Fray Francisco de Vitoria, y Litigia, Organizacion de Litigio Estratégico
de Derechos Humanos.

El grupo de indignados destacé la violacion al derecho a la infor-
macion y la participacion en la toma de decisiones y apuntal6 el dere-
cho a un ambiente sano. De la misma manera la consulta y la asesoria
del sector académico le dieron fortaleza al movimiento, pues su res-
paldo implicaba que contaba con informacion cientifica clave, precisa
y altamente valorada, con la cual seria factible defender ante las auto-
ridades competentes y la opinion publica sus planteamientos politicos.
En contraposicion, el grupo a favor del proyecto parti6 de sus propios
medios y utilizé fundamentalmente el cabildeo con sus representantes
para ganar terreno y legitimar la construccion. Se trata de proyectos
enfrentados sobre el uso y consumo del espacio urbano.

Las demandas incumplidas de los representantes, la pérdida de
confianza de los ciudadanos en las instituciones, la afectacion directa
alos modos de vida y la exclusion social, entre otros factores, generaron
una nueva conflictividad social y politica. Las decisiones de los gober-
nantes ya no pueden cifrarse en una verticalidad univoca. Se requiere
que informen, transparenten sus acciones, rindan cuentas, y se respon-
sabilicen de sus actos. En este caso es evidente que la participacion de
diversas instancias de gobierno en la definicién del proyecto, sus al-
cances y pertinencia, muestran lo delgada y fragil que puede ser una
decision que no esta respaldada con el monitoreo y la vigilancia de una
parte de la ciudadania (la mas afectada).

La injerencia de la SMA, de PAOT, Corena, InfoDF, Semarnaty Pro-
fepa se percibe como necesaria para legitimar las acciones emprendi-
das, pero también la intervencion de tantas y tan diversas autoridades
muestra que en los asuntos de la ciudad influyen actualmente multiples
variables. Grupos de adversarios, acciones de cambio en donde el
poder y su distribucion son la piedra de toque para desencadenar
pugnas o propiciar transformaciones.

En cuanto a la posiciéon del GDF, cabe reconocer que: I) esta
instancia asumio la direccion del proyecto a partir de una asociacion
publico-privada para llevar a cabo su construccion; 2) su postura ha
sido vacilante en relacién con el cuidado ambiental: por un lado
fomenta el transporte publico, como el Metrobus y la linea doce del
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Metro, promueve el uso de bicicletas en tramos congestionados y en
las colonias, y gestiona mayores espacios peatonales; pero por el otro
anuncia, invierte y defiende la construccion de segundos pisos, ca-
rreteras urbanas y supervias que tienden a favorecer al automovil y
su dependencia; 3) si bien acepta la integraciéon de una comision
negociadora encabezada por figuras publicas, su disposicion al dia-
logo y a la negociacién es casi nula; 4) no escucha ni avala las reco-
mendaciones de la Comision de Derechos Humanos y pasa por en-
cima de esa agencia de balance. Esta decision abre las puertas a la
posibilidad de especulacion inmobiliaria en la zona por donde se
encuentra la Supervia, y con ello desplaza a la poblacion local y fa-
vorece a ciertos sectores.

La Comisiéon de Derechos Humanos del DF y los tribunales de lo
contencioso han mostrado, hasta ahora, su independencia como agen-
cias de control paralelo, ambitos donde la rendiciéon de cuentas y la
responsabilidad (accountability) se unen para dar validez a la voz ciu-
dadana. Los tribunales de lo contencioso tendran la tltima palabra en
relacion con el futuro de la Supervia en octubre de 2012, a tan sélo
un mes de que se concluya la obra. La recomendaciéon de la CDHDF
queda s6lo en el ambito ético-moral, ya que no esta facultada para
exigir al gobernante el cumplimiento de su sentencia, pues sélo la
Asamblea del Distrito Federal puede citarlo a comparecer.

Planeacion y ambiente

En este escenario complejo es pertinente referir la conformaciéon de
un grupo de apoyo a la Supervia. El area de cruce de la misma va del
sur al poniente de la ciudad; desde 1994 la zona de Santa Fe ha creci-
do de manera exponencial, ya que a partir de un plan maestro se traté
de generar una zona corporativa con la clara intencién de incrementar
la productividad urbana en un espacio altamente competitivo para el
mercado mundial.

La infraestructura de usos de suelo multiple, fuente de trabajo
fundamentalmente orientado a los servicios y a inversionistas de capi-
tal global, constituia el propésito base de la construccién del proyecto
de Santa Fe. Se constituy6 a partir de una planificacién vertical que
jamas tomo en consideracion la variable socioambiental. Durante anos
la zona careci6 de los servicios indispensables, como agua o drenaje:
era preciso abastecer con pipas a los residentes y los corporativos, no
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se contaba con tuberias de drenaje, de ahi que se vertieran miles de
litros de aguas negras a cielo abierto.

Se trata de un espacio construido a partir de contradicciones,
donde la multiplicidad de intereses de constructoras, desarrolladores,
arquitectos, gobierno, poblacion fluctuante, residentes, habitantes
desplazados y pueblos cercanos da lugar a una infinidad de posiciones
contrapuestas en un espacio caotico y conflictivo cuyas principales
caracteristicas son el hacinamiento y la congestion. Su planeacion
urbana vertical, basada en bosquejos y proyectos, fue vista s6lo como
una herramienta, sin participacion social activa o transversalidad am-
biental, y arrojo6 la sobreoferta de oficinas y corporativos, la inexisten-
cia de espacios publicos y areas verdes (s6lo hay dos barrancas inacce-
sibles, un campo de golf privado, asi como el antiguo relleno sanitario
y el tiradero de basura, ambos cerrados al publico), la carencia de
aceras para caminar, la especulacion y la mercantilizacion del suelo, la
traza urbana en favor del uso y dependencia del automovil, la escasez
de infraestructura de saneamiento y la contaminacién (por exceso de
vehiculos, falta de agua y drenaje, aumento de pobladores, etc.), todo
lo cual hace de la zona un lugar altamente conflictivo.

El modelo conceptual de Santa Fe es el de un enclave urbano; largas y
amplias avenidas corren longitudinalmente [...] se cuenta con pocos
accesos y salidas, dificultando el ingreso al area desde las calles transver-
sales [...] lo que resulta en un trazado urbano desarticulado que promue-
ve urbanizaciones cerradas. Las calles estdn claramente pensadas para el
trafico interno, dificultando el cruce del megaproyecto, lo cual refuerza
aun mas su condicién de enclave urbano [Moreno, 2008: 79].

Recientemente se traté de acceder a Santa Fe desde diferentes
zonasy el resultado fue que tomando tres diferentes rutas en automaovil
el viaje promedio duré entre 53 y 81 minutos. Seguin este reporte las
tres vias mas usadas para llegar a la zona son Paseo de la Reforma (55
minutos desde Prado Norte), Camino Real a Toluca (53 minutos desde
la avenida Jalisco) y avenida Centenario. En horas pico los automovilis-
tas que deben hacer un mayor acopio de paciencia son los que circulan
por Centenario, pues su recorrido tarda hasta 81 minutos partiendo de
la calle Milpa Alta. “Recorrer 10 kilémetros en auto parece fécil, pero
si el camino lleva a Santa Fe, los conductores pueden pasar mas de 81
minutos al volante, sorteando calles saturadas, vehiculos mal estaciona-
dos y obras que alentan el transito” <www. reforma.com> (8,/03/12).
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Conforme a esta légica el proyecto de la Supervia es una medida
provisional ante el caos vial, de ahi que las asociaciones de colonos de
la zona, los residentes, los corporativos y una numerosa poblacion
flotante que se dirige a la colonia de manera cotidiana apoyen el pro-
yecto de manera incondicional. En un primer momento el flujo vehi-
cular podra agilizarse; sin embargo, al crear infraestructura de uso
exclusivo para el automovil se induce el trafico, se desvian recursos de
programas de verdadero caracter social, y se ocasiona una terrible
afectacion estética al paisaje y una fuerte fragmentacion del espacio
en decremento de su funcionalidad.

En las ciudades donde las politicas publicas se orientan a hacer
mas sencillo el trafico vehicular, es inevitable que al final se incremen-
te el tamano del parque en circulacién. Al planear ciudades en donde
sus habitantes usen exclusivamente el automovil se incrementan la
ruptura social y la segregacion de la poblacién. En Santa Fe no hay
alternativas en relacion con el fomento de un uso mas responsable del
automovil que desincentiven su uso desmedido e irracional, o promue-
van la adopcion de otros medios para desplazarse en el interior de la
zona (bicicletas, pasos peatonales). Cuando se reconoce que las vias
de circulacion son un bien escaso se racionaliza su uso; es necesario
buscar diversas opciones como la tarificacion vial, la eliminacién de
estacionamientos, la instalacion de parquimetros o el establecimien-
to de lineas exclusivas para el uso del auto compartido. Todas estas
medidas deberan acompanarse con una mejora palpable en los medios
de transporte publico y con la creacion de mejores condiciones para
caminar y pedalear (Zambrano, 2010).

El proyecto de la Supervia no prevé los efectos ni los riesgos am-
bientales a mediano y largo plazos en relaciéon con la concentracion
de contaminantes atmosféricos, las llamadas zonas de calor y sus con-
secuencias en el cambio climatico, la contaminacion auditiva, la so-
breexplotacion de dreas verdes, el fomento a la dependencia del au-
tomovil y menos aun la posibilidad de generar espacios de diversa
movilidad donde se fomente el uso de la bicicleta o el transito del
peaton. Se trata unicamente de ampliar la superficie parala circulacion
de automéviles con todas las consecuencias de la segregacion social y
espacial que acarrea.

Conforme a esta légica se confrontan dos discursos y sus respecti-
vos proyectos en relacion con el binomio ciudad-ambiente. El primero,
que esta apegado a la defensa del entorno, considera primordiales las
areas verdes y el rescate de los bosques urbanos, la biodiversidad, la
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salud y la calidad de vida. El otro es un discurso con base en un plan-
teamiento “ambiental” que argumenta que el proyecto de la Supervia
hara que desciendan los focos contaminantes al agilizar la circulaciéon
en lazona, descongestionando las vialidades al ampliar los carriles para
el transporte privado. Asi, el ambiente se coloca como punto algido de
la discusion, como centro neuralgico que da lugar al conflicto urbano.

Si analizamos el trazo de la Supervia resultan evidentes los riesgos.
El primero esta asociado a una falla tecténica a la altura de la colonia
La Malinche, con una zona de inundaciones en la avenida Luis Cabre-
ray el Cerro del Judio, ademas de una amplia zona de derrumbes en
la avenida Centenario y la Barranca de Tarango. El segundo riesgo
implica, de manera directa, la recarga de agua para abastecer la cuen-
ca de la Ciudad de México, pues las tltimas zonas del acuifero se en-
cuentran justo en el suroeste, donde llueve mas. Las canadas que
existen hoy dia evitan el paso de los automéviles y son los cauces natu-
rales de infiltracion. El trazo para comunicar Santa Fe con el sur de la
ciudad pasa por esas canadas, las cuales interfieren la vialidad entre
los dos lados; aunque varias dependencias han asegurado que se cui-
dard la infiltracién de agua, las soluciones que plantean no prevén las
posibles afectaciones a futuro (mapas 1y 2).

Tercero, el paso por areas verdes: bosques urbanos como la Ba-
rranca de Guadalupe, el parque La Loma, la Barranca de Puerta
Grande y la de Tarango, que son terrenos forestales que previenen la
erosion y facilitan la captacion de agua, han sido desmontados y des-
palmados para construir el megaproyecto. Semarnat se ha comprome-
tido a reforestar con especies nativas de las zonas aledanas las entradas
y salidas de los cinco tineles del proyecto. También ha asegurado que
al menos 1% de la captacién econémica del pago del peaje de la ca-
rretera a futuro se utilizara en exclusiva para acciones de conservacion,
reforestacion y restauracion de suelos en la zona de influencia del
proyecto. Se creara un Fondo Ambiental Publico de 50 millones de
pesos para la conservacion de las barrancas del poniente de la ciudad
y se restituirdn 3 721 drboles en las zonas de vialidades y 108 480 arbo-
les en las areas naturales de la zona de influencia del proyecto (SMA,
2010) (mapa 3).

Todas estas medidas hablan, por primera vez, de una especie de
compensacion ambiental. Sin embargo varios bidlogos, ecologistas y
zoo6logos, como la doctora Catalina Pérez Correa, la doctora Ana Men-
doza y la doctora Maria de Jestis Ordénez, han manifestado que la
Supervia ocasionard un grave dano a la diversidad biol6gica a mediano
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y largo plazos y provocara un fuerte impacto en la calidad de vida de
los habitantes de la zona metropolitana. Estas investigadoras, que han
trabajado desde hace varios anos en la zona tratando de recuperar
especies arboreas y fauna local, han visto sus esfuerzos truncados ante
un proyecto inmediatista en el cual no se toman en cuenta los proble-
mas ubicandolos dentro de un sistema complejo y no se advierten sus
repercusiones en diferentes escalas.

En particular, se estaba llevando a cabo un programa de restaura-
cién ecologica en la Barranca de Tarango en la delegacion Alvaro
Obregon con la finalidad de recuperar la biodiversidad del remanen-
te del bosque de encino; y en la Zona Protectora Forestal Canada de
Contreras, suelo de conservacion ambiental, se estaban recuperando
mas de 500 especies vegetales con la intencion de garantizar la susten-
tabilidad hidrica de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
pues alli se generan 20 millones de metros ctubicos de agua cada ano
(Foro Publico, 2011: 40).

El trazo de la obra se inicia en la avenida Centenario y termina en
el entronque con avenida Luis Cabrera. Cruza Las Torres, Las Aguilas
y Centenario en las delegaciones La Magdalena Contreras y Alvaro
Obregon. Las colonias afectadas son La Malinche, el Cerro del Judio,
San Jerénimo Lidice y San Jeréonimo Aculco. La construccion alcanza
37 km, con 5.27 km de vialidad de peaje; atraviesa cinco barrancas,
entre ellas La Loma y Barranca de Tarango, cuyo valor ambiental es
indiscutible (mapa 1).

Los datos respectivos muestran que a partir del crecimiento de la
Ciudad de México, multiples vialidades como Insurgentesy Periférico,
Periférico a Tlalpan y Xochimilco, y recientemente la extension de
Reforma a Santa Fe han sido generadoras de una desmedida urbani-
zacion sobre los bosques y las areas verdes y agricolas por donde cruzan.
De la misma manera se puede predecir que se extendera una mayor
urbanizacién por la zona de cruce de la Supervia. Las pocas dreas
verdes que aun le quedan a la delegacion Alvaro Obregon alcanzaran
una gran valoraciéon inmobiliaria (especulacién) para usos habitacio-
nales y comerciales pese a que hoy son reservas ecologicas naturales y
de recarga acuifera.

Al no ser la Supervia parte de un Plan Metropolitano de Vialidad
y Transporte, ni del Programa de Desarrollo Urbano del DF, y tampoco
del estudio Encuesta Origen-Destino 2007 del INEGI, sélo se atiende la
movilidad de una parte de la zona sur-poniente sin resolver los graves
problemas de vialidades en el interior de Santa Fe u otras zonas criticas
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por su saturacion. De la misma manera, si se transfieren los recursos
privados de los inversionistas para obras de mitigacion (viveros, barran-
cas, captacion de agua, etc.), el financiamiento habra de proceder
directamente del bolsillo del ciudadano, quien pagard cuotas que se
recauden por el servicio. El consumidor asume el costo, la empresa
(publico-privada) s6lo internaliza una parte minima y el mercado
define la compensaciéon ambiental.’

Aun cuando el GDF ha prometido que la Supervia reducira el
tiempo de viaje, aminorara el trafico, disminuird los gases contaminan-
tes, generara mayor movilidad y ordenamiento vial en la zona, y trata-
ra de contener el crecimiento urbano, tales beneficios son cuestionables
pues se incrementard el uso de vehiculos (40 mil aproximadamente).
Y aunque la zona por la que cruza la Supervia presenta una situacion
de calidad ambiental media en la escala IMECA, a largo plazo no se
reducira el trafico en el poniente de la ciudad, la autopista desembo-
cara en vialidades altamente saturadas y con semaforos, como Luis
Cabrera, y es muy probable que se incrementen los niveles de conta-
minacién ambiental. Ademads del alto costo ambiental, la obra implica
también un costo social, pues favorece a empresas extranjeras y a
grandes cadenas inmobiliarias (plusvalia de condominios y terrenos),
asi como a consorcios comerciales y a empresas automotrices al esti-
mular el uso del automoévil (cuadros 1y 2).

A partir de estos asuntos parece necesario abordar varias posibles
alternativas al proyecto Supervia. La primera esta relacionada con las
rutas de solucion a los problemas de vialidad en la zona. Resalta la
necesidad de idear y disenar proyectos integrales, actualizar el Progra-
ma Parcial de Desarrollo Urbano de Santa Fe 2002, iniciar una serie
de obras en la Avenida de los Poetas a Las Aguilas, adecuaciones a la
via Centenario-Las Aguilas, recuperar las propuestas del Colegio de
Arquitectos para la zona (Barranca de Hueyetlaco), y mejorar las con-
diciones de los tres accesos a Santa Fe. La segunda aborda los beneficios
que dan los bosques como el Parque Tarango en relacion con el agua,

¢ En julio de 2012 se calculé que la empresa encargada de la Supervia, OHL, ob-
tuvo un beneficio neto de 41.2 millones de euros, que represent6é un aumento de 10%
respecto a 2011. La firma de Juan-Miguel Villarmir opera en mas de 20 paises. Su acti-
vidad, tanto en concesiones como en construccion, le proporciona 93% de este benefi-
cioy 72.6% de sus ingresos. Su activismo en México abarca la construccién del Circuito
Exterior Mexiquense, el Segundo Piso Bicentenario del Periférico, el Aeropuerto Inter-
nacional de Toluca, la obra civil del sistema Tren Suburbano, la carretera Amozoc-Pe-
rote, el desarrollo turistico de Mayakoba, y la polémica Supervia Poniente con el GDF
<www. reforma.com>.
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CUADRO 1
Justificacion del proyecto de la Supervia*

Rubro Datos

Empleos 10 200
Pasajeros 30 000
Automovilistas 35 000
Costo del peaje $25
Crecimiento poblacional en Alvaro Obregén desde 1970 60%
Crecimiento poblacional en La Magdalena Contreras desde 1970 300%
Crecimiento poblacional en Cuajimalpa desde 1970 500%
Expropiacion de predios 126
Recorrido 37 km
Distancia de cuota 5.2 km
Tiempo estimado 30 min
Velocidad 80 km/hr
Area total del predio 485 256.30 m?*
Area por construir 380 680.04 m?

*Contrato asignado de forma directa a Controladora Via Rapida Poetas conforma-
da por OHL y COPRI.

FUENTE: Elaboracion propia con apoyo del Laboratorio de Analisis Socioterritorial
(LAST) de la UAM-C, con base en datos del portal de la Supervia y de Planeacion y Pro-
yectos de Ingenieria, S.C.

el clima, la diversidad, la infiltracién y la reduccién de inundaciones
en zonas bajas cuando aparecen eventos extremos (lluvias fuertes).
Aun cuando se apliquen medidas de mitigacién, la tecnologia no es
capaz de sustituir los beneficios que brinda el ecosistema.

La tercera tiene relacion con el riesgo que provocan las decisiones
que se toman, y que se vera a largo plazo, pues el deterioro ambiental
no se percibe de manera inmediata. Las repercusiones de la decision
de construir la Supervia seran evidentes en 20 o 30 anos; ninguna
medida de mitigacion serd suficiente para aliviar las consecuencias de
un proyecto de la dimensién de la Supervia, maxime que, como hemos
expuesto, su trazo se encuentra atravesado por zonas potencialmente
peligrosas. Se sigue apostando a un crecimiento rapido sin el respaldo
de una visién transversal sobre el desarrollo y el ambiente.
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CUADRO 2

Consideraciones ambientales de la Supervia
Rubro Datos
Naves de invernadero en el Bosque de Tarango 1
Niveles de invernadero en el parque La Loma 1
Area de desplante 25 088.63 m?
Afectacion de areas verdes 29 107 m?
Afectacion total de arboles 10 160
Afectacion de drboles en vialidades 1212
Afectacion de arboles en parques urbanos y zonas
de barranca 8948
Propuesta de dreas verdes creadas 24 313.62 m?
Reduccion de emisiones contaminantes
(COV, CO, Nox, PM10, PM2.5, CO?) 12 974 ton

Quema adicional de gasolina

Superior a los
71 millones

de litros

Valor limite*
Porcentaje asignado al Fondo Ambiental
de los ingresos por autopista 1% 0.080 ppm
Promedio de ozono en el ano 2011, region sureste 39 0.13 ppm
Promedio de di6éxido de azufre en el ano 2011,
region sureste 5 0.21ppm
Promedio de di6xido de nitrégeno en el ano 2011,
region sureste 15 11 ppm
Promedio de monoxido de carbono en el ano
2011, region sureste 10 120 ug/m?
Promedio de PM10 en el ano 2011, region sureste 39 0.080 ppm
Promedio de ozono en el ano 2011, region sureste 36 0.13 ppm
Promedio de dioxido de azufre en el ano 2011,
region sureste 4 0.21 ppm
Promedio de diéxido de nitrégeno en el ano 2011,
region sureste 12 11 ppm
Promedio de mondxido de carbono en el ano
2011, region sureste 9 120 ug/m®
Promedio de PM10 en el ano 2011, region sureste 35 0.080 ppm

* Segun las Normas Oficiales Mexicanas de Salud Ambiental.
NOTA: COV: compuestos organicos volatiles; CO: monoxido de carbono; Nox: 6xidos
de nitrégeno; PM10: particulas menores a 10 micrémetros; PM2.5: particulas menores a
2.5 micrémetros; CO,: di6xido de carbono; ppm: partes por millén; ug/m3: microgramos

por metro.
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CUADRO 3
Opiniones de algunos actores sociales

SMA-DF

El Poder del Consumidor (0SC)

Comision de Derechos
Humanos

Secretaria de Turismo del DF

Semarnat

Comision Nacional del Agua

Comision Civil
de Acompanamiento

Frente Amplio contra la
Supervia

Vecinos a favor del proyecto

Comision de Derechos
Humanos del Distrito Federal
(CDHDF)

Comités vecinales

Especialistas en transporte
y urbanismo

Hasta abril de 2010 no existia una evaluacion
de impacto ambiental, ni un plan de manejo.

Senala que con base en un instrumento

de consulta, sélo el 6% de la poblacion
considera que la construccion genera algtin
beneficio.

El dilema de la viabilidad de la construccion
es que el Gobierno del Distrito Federal (GDF)
no presento6 un estudio consensuado sobre el
impacto ambiental, ni una consulta publica.

La via sera fundamental para ampliar la
movilidad de la ciudad y su conectividad
terrestre.

Multa con 2.9 millones a la constructora.

Mostro serias dudas frente al proyecto, desde el
costo de la obra, el paso por barrancas en zonas
federales hasta su relevancia para resolver el

caso vial frente a una opcién como el transporte

publico.

Buscoé un dialogo entre los opositores (Frente
Amplio contra la Supervia) a la Supervia Sur-
Poniente y el GDF.

Efectuaron la Caravana por la esperanza para
informar los danos que genera la via de cuota
al medio ambiente y a la sustentabilidad de la
Ciudad de México.

Realizan una segunda consulta y la entregan
a la CDHDF reuniendo 22 460 firmas.

Emiti6 su recomendacién al gobierno local por
violaciones a los derechos humanos de los
habitantes de las delegaciones Alvaro Obregén
y La Magdalena Contreras.

Un total de 251 comités vecinales de Alvaro
Obregoén, Cuajimalpa y La Magdalena Contreras
expresaron que necesitan la vialidad.

Consideraron a la Supervia como un proyecto
fallido desde el punto de vista técnico 'y
econémico que no resolverd el problema de
movilidad en el DF ni reducira la contaminacion.

FUENTE: Elaboracion propia con apoyo del Laboratorio de Analisis Socioterritorial
(LAST) de la UAM-C.
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A manera de conclusion

Es evidente que se ha desatado una situacién de conflicto a partir del
proyecto. Miltiples voces, actores e instituciones han abordado desde
perspectivas diversas y heterogéneas la obra y sus repercusiones. Se
trata de una construccién sumamente polémica donde el GDF se bana
de verde (greenwash) y adopta paliativos inmediatos ante los graves
problemas ambientales de la ciudad.

Aun cuando la organizacién y los conocimientos de los vecinos en
contra del proyecto fueron innovadores en tanto no se quedaron uni-
camente en la queja, no pudieron ni impedir ni modificar la construc-
cién de la obra. En muchos sentidos las autoridades decidieron modi-
ficar la consultayla participacion ciudadana que surgié a partir de esta
experiencia reduciéndola, arrinconandola y modificando la ley. No
s6lo no fue posible conservar importantes espacios de intervencion y
participacion ciudadana, sino que ahora éstos seran eliminados cuan-
do se presenten megaproyectos en zonas vulnerables.

Frente a la disputa se plantean dos mecanismos novedosos: los
mediadores y la compensacion ambiental. Los mediadores no logran
desempenar un papel de intervencion real; su tarea mas bien parece
un mecanismo de contencioén y no de posibles soluciones. En el mismo
tenor, las llamadas “compensaciones ambientales” no alcanzan a ir mas
alla de lo inmediato, no se tiene un plan a mediano y largo plazos. El
GDF se neg6 al didlogo y mediante un aplazamiento de la decision final,
sigui6 y termind la obra. El resultado es una politica ambiental contra-
dictoria, sin posibilidad de dialogo o negociacién, que no previene ni
toma en cuenta el posible desorden urbano y la especulacién inmobi-
liaria de muiltiples desarrolladores. Se crea un favoritismo a ciertos
grupos y concesionarias, se promueve el transporte privado sobre el
publico. El beneficio del proyecto, si lo hay, es inmediatista y desinte-
resado por las repercusiones a largo plazo.

La desigualdad social y espacial del proyecto, la destruccion de los
ecosistemas y el desplante de arboles no se podran compensar. La
planeacién urbana aparece desfasada de la necesidad de la trasversa-
lidad ambiental. Ante este panorama no pocos grupos se organizaron,
protestaron y utilizaron mecanismos legales innovadores para impedir
la obra; al final los resultados que obtuvieron no reflejaron su potencial
organizativo; quizas un punto toral haya sido que varios aceptaron la
indemnizacion que se les otorgé por sus terrenos. Varios grupos am-
bientalistas y de derechos humanos han alzado sus voces, han pedido
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que se reconsidere la obra, pero parece no haber ninguna posibilidad
de rectificacion: la decision estaba tomada sin importar el precio.
Mientras pocos, entre ellos una importante poblacion flotante de
Santa Fe, apoyan el proyecto, lo avalan y establecen sus propios meca-
nismos de justificacién y apropiacion del espacio.

Es un panorama complejo donde se enfrentan proyectos distintos
de construccion de ciudad, donde es cada vez mas evidente la falta de
una agencia suficientemente efectiva para legitimar, promover, insta-
lar y cumplir cualquier conjunto de valores, o para presentar alguna
agenda con propuestas consistentes y cohesivas. Queda claro que el
conflicto denota siempre interaccion social y genera identidad, auto-
nomia y diferenciacion. El poder y su distribucion son la piedra de
toque para estallar conflictos. Intereses contrarios entre quienes
mandan y quienes obedecen. Riesgos, incertidumbre y vulnerabilidad
socioambiental de un proyecto urbano donde muy pocos seran los
beneficiarios inmediatos.
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