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Resumen
El presente texto describe las diversas acciones y proyectos para cons-
truir una terminal aeroportuaria en la Zona Federal del Lago de Tex-
coco a lo largo de mas de veinte aiios. Se trata de un panorama
general que permite dilucidar dos posturas al respecto: la de aquellos
convencidos de su edificaciony la de los opositores a este megaproyecto.
Esto con el fin de observar la relevancia y el cambio de la nocion mis-
ma de suelo, dada su transformacion y carencia, lo que estd conectado
también con la valoracion de los recursos naturales.
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Abstract
The present text describes the different projects and actions carried
out during the last twenty years, with the purpose of constructing an
airport terminal at the Federal Zone of Lake Texcoco. The analysis
outlines two broad positions in this regard, one reassured on the
benefits of its edification and the second one as its opposite. Observ-
ing both positions draws out the attention to the land and the soil
considered, for its relevance and the transformation it has endured,
and the natural resources at stake on it.

Keywords: Lake Texcoco, airport, environmental crisis, ground,
birds, megaproject, socio-environmental conflict.

Introduccion

En primer lugar, narraré¢ cudles han sido los usos de los terrenos de-
secados del antiguo Lago de Texcoco a lo largo del siglo XX, y ex-
plicaré como surgio la idea de edificar un aeropuerto en dicha zona.
A continuacion, abordaré el rechazo que surgié hacia este proyecto
durante el sexenio del presidente Vicente Fox Quesada. El propdsito
de esto es observar el horizonte anterior a la construccion de la ter-
minal aeroportuaria durante el mandato de Enrique Pefia Nieto. Pos-
teriormente, daré cuenta, por un lado, de los conocimientos expertos
empleados para llevar a cabo su cimentacion y, por el otro, de las
preocupaciones ambientales de sus opositores. Después comentaré
su cancelacion con objeto de mostrar el particular momento de incer-
tidumbre al que me refiero finalmente.'
Bruno Latour menciona que

Nos encontramos como los pasajeros de un avion que hubiera despega-
do hacia lo Global y a quienes el piloto les anuncia que debe regresar
porque ya no puede aterrizar en ese aeropuerto, y luego oyen, con espan-

! Cabe senalar que durante el periodo de dictaminacion de este texto, se llevod
a cabo, el dia 25 de agosto de 2020, la presentacion oficial del proyecto Parque Eco-
logico Lago de Texcoco (PELT). Al siguiente, el FPDT y el colectivo Yo Prefiero el
Lago hicieron publica su postura de oposicion a dicho proyecto.
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UN VUELO SIN DESTINO 133

to “Sefioras y seflores, el capitan les habla de nuevo” ...que la pista de
emergencia, lo Local, también esta inaccesible [Latour, 2019, p. 43].

Es decir, no se puede aterrizar porque no existe esa modernidad
donde supuestamente todos los seres humanos iban a prosperar de
igual manera, y tampoco se puede volver al origen de donde se partio
porque igualmente ha desaparecido. La causa, de acuerdo con este
autor, se debe al nuevo régimen climatico, a la pérdida de la biodi-
versidad y al agotamiento de los recursos naturales.

Esta metafora es util para poner en contexto y explicar la situa-
cion en la que se encontraban los terrenos desecados del antiguo
Lago de Texcoco, donde se construy6 parte de una nueva terminal
aérea entre 2015 y 2018. Sirve también para abordar las dos posturas
en cuestion: la de aquellos a su favor y la de quienes se resistian a
este megaproyecto.? Siguiendo a Latour (2019) y para efectos de este
texto, los primeros se reconocen como los “modernizadores”, quie-
nes creian en la preeminencia del transporte aéreo como ventaja
competitiva, y como decision estratégica para el desarrollo comer-
cial y la movilidad de personas y mercancias en la era de la globali-
zacion. Por el otro lado estan los “opositores”, es decir, los afectados
por la obra aeroportuaria, quienes consideraban que la construccion
de un aeropuerto en el lecho del antiguo lago no era viable por varios
motivos de diversa indole, entre ellos, el hundimiento y salinidad de
la zona, el dafio ambiental, la disminucion de la biodiversidad, la
destruccion de los acuiferos, los humedales y, en general, de los re-
cursos naturales, y los cambios en la forma de vida de los pueblos y
habitantes de la Cuenca de México.

Estos actores son los pasajeros del vuelo que describe Latour,
quienes no pueden ir hacia ese supuesto futuro de bienestar, no solo

2 Se trata de un megaproyecto por la gran inversion de capital y la cantidad de
recursos tecnoldgicos utilizados. Pero también, por la transformacion de su entorno,
el cambio en el uso de suelo, y por la generacion de nuevas actividades econdmicas,
sociales y financieras que trastocan la vida y practicas cotidianas de las comunida-
des. Ademas de su impacto en el desarrollo urbano, debido a la creacion de nuevas
vialidades y zonas para la vivienda y el comercio, cuyas actividades propician un
renovado orden social. Y porque encierran tras de si mecanismos de despojo y arre-
bato, asi como una serie de injusticias sociales (Pérez, 2017, pp. 12-17).
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134 SOTO COLOBALLES

porque la obra del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
Meéxico (NAICM) fue cancelada en enero de 2019, sino también por-
que ese horizonte global y de opulencia no existe, dada la finitud de
los recursos naturales y el cambio climatico. Al mismo tiempo, tam-
poco pueden volver al escenario anterior porque en los tres afos que
dur6 la obra, los suelos y subsuelos se modificaron con la cimenta-
cion de las pistas, la construccion parcial del Edificio Terminal y de
la Torre de Control, asi como por el levantamiento de la barda peri-
metral. Es por ello que los pasajeros de este avion —los “moderniza-
dores” y los “opositores”— no pueden aterrizar, es decir, ir hacia la
promesa de la modernidad ni regresar a las condiciones previas, por
las transformaciones y afectaciones ambientales y sociales.

Uso de los terrenos del Lago de Texcoco

Durante el ultimo siglo, el antiguo Lago de Texcoco ha sido impac-
tado por la construccion y puesta en marcha de diversas obras. En
1900, cuando se inaugurd el Gran Desagiie del Valle de México, el
Lago fue parcialmente desecado. Los funcionarios ptblicos, ingenie-
ros y otros expertos de la élite mexicana de aquel tiempo comenza-
ron a especular con respecto a los posibles usos de las 29 mil hecta-
reas de tierra salitrosa que habian quedado al descubierto (Soto
Coloballes, 2019). De este modo, a lo largo de cien afios se intenta-
ron desarrollar diversas actividades y negocios para generar ingresos
econdmicos en dicha zona. En 1912 se llevaron a cabo los trabajos de
“bonificacion de la tierra”, cuyo objetivo consistia en drenar y lavar
los terrenos salitrosos para fertilizarlos y asi dedicarlos a la explota-
cion agricola. En la década de los cuarenta se empez6 a comerciali-
zar el alcali, mediante la empresa paraestatal Sosa Texcoco. En los
siguientes lustros, las areas periféricas fueron fraccionadas y vendi-
das de manera irregular, con lo que las localidades de Nezahual-
coyotl, Ecatepec de Morelos y una parte de Chimalhuacan se pobla-
ron rapidamente, “sin considerar los requerimientos de espacio para
uso colectivo y areas verdes” (Espinosa-Castillo, 2008, p. 791).

En julio de 1971, para controlar el crecimiento de dichos muni-
cipios y garantizar lo que la Secretaria de Recursos Hidraulicos
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UN VUELO SIN DESTINO 135

(SRH) consideraba un adecuado régimen hidraulico del exvaso del
lago, se emprendieron dos acciones: por un lado, se establecid
la Zona Federal del Lago de Texcoco (ZFLT) en 14 500 hectareas
(SRH, 1971a); y por otro, se aprob6 y ordend la ejecucion del Plan
Lago de Texcoco con el fin de desecar definitivamente las 5 000 hec-
tareas del lago que todavia tenian agua, y en su lugar empezar la
construccion de infraestructura hidraulica tanto para recuperar la fun-
cion de almacenamiento y regulacion del lago respecto a las avenidas
de los rios de la Cuenca Tributaria del Valle de México, como para
gestionar, limpiar y conducir las aguas residuales y tratadas destina-
das al riego y uso industrial (SRH, 1971Db).

De 1971 a 1999 se realiz6 una serie de programas en la ZFLT
bajo el ideal de transformar aquel desierto salino en un area util y
productiva. Se formaron cinco lagos artificiales profundos y de poca
superficie expuesta: Nabor Carrillo, Churubusco, Recreativo y Re-
gulacion Horaria, ademaés de la Laguna de Xalapango. Con el propo-
sito de tratar las aguas residuales se pusieron en marcha la Planta
Convencional de Lodos Activados y la Planta de Tratamiento Tercia-
rio. Asimismo, se encauzaron y rectificaron los rios del oriente y del
sureste, junto con su desazolve, y otros trabajos de manejo de la
cuenca (represas, terrazas, tinas ciegas, subsoleo y forestacion). Ade-
mas, se cubrieron 6 000 hectareas con pastos, hierbas y arboles. Se
prepararon también 11 estanques para el desarrollo piscicola y se ini-
ciaron ciertas actividades deportivas y recreativas. Por tltimo, se dis-
puso de 233 hectareas para el relleno sanitario Bordo Poniente
(Cruickshank, 1998).

Para finales del siglo XX, la ZFLT y sus obras hidraulicas cum-
plian con funciones de regulacion hidrologica, térmica y de calidad
del aire (Jazcilevich et al., 2015, p. 145). Dichos terrenos estaban li-
bres de edificaciones urbanas, por lo que para muchos lucian como
un oasis de tierras aprovechables, dada su cercania estratégica con la
capital mexicana. Esta condicion atrajo la atencion de la industria ae-
ronautica y de distintos grupos politicos, quienes veian en esta zona
la oportunidad de erigir una iconica terminal aeroportuaria.
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La idea del aeropuerto en los terrenos desecados
del Lago de Texcoco

La idea de usar estas tierras para ampliar el Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México (AICM) se contempld por primera vez en
1963 en el documento “La planificacion fisica del Lago de Texcoco
y areas circunvecinas”, elaborado por la Comision Hidrdulica de la
Cuenca del Valle de México, donde se destinaron 1700 hectareas
para este fin (SRH, 1972, p. 28). De manera similar, en 1971 el Plan
Lago de Texcoco, presentado por la Comision de Estudios del Lago
de Texcoco, habia reservado 950 hectareas con este mismo objetivo
(SRH, 1972, p. 35). Entre 1978 y 1980 se analizo la posibilidad de
edificar una gran terminal de 3 000 hectareas con cuatro pistas en la
zona sur del exlago (Murillo, 2015, p. 22). El gobierno mexicano y
la industria aeronautica daban por sentado que, ante el panorama de
riqueza al que se dirigia el pais, el AICM requeriria de mayor espacio
en las proximas décadas. Sin embargo, las anteriores propuestas no
habian prosperado debido, en parte, al alto costo de las obras y a la
incertidumbre de no saber lo que ahi podia desarrollarse, dada la es-
casa capacidad de los suelos y subsuelos para soportar grandes pe-
sos, y el riesgo de sismos e inundaciones.

La mejora del transporte aéreo era una condicion necesaria para
un pais que buscaba formar parte del primer mundo. Un nuevo aero-
puerto representaba conexion internacional, generacion de empleo,
divisas, comercio y negocios. En los afios noventa, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT), la Camara Nacional de Aero-
transportes (Canaero) y Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA),
los organismos mas importantes en la materia, consideraban que la
construccion de una nueva terminal aérea era inaplazable para solu-
cionar los problemas de saturacion de la infraestructura, debido al
intenso flujo de usuarios y bienes, como lo indicaban los escenarios
de crecimiento de transito aéreo (Centro de Estudios del Sector Pri-
vado para el Desarrollo Sustentable, 2001, p. 12).

En esa década, dos situaciones favorecieron la idea de un nuevo
aeropuerto. Primero, la firma y puesta en marcha del Tratado de Li-
bre Comercio, que trajo considerables cambios econdmicos y permi-
tio abrir el mercado. En el ambito del transporte aéreo, esto significo
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UN VUELO SIN DESTINO 137

mejores tarifas y la creacion de nuevas rutas, frecuencias y destinos.
El otro hecho relevante fue la publicacion, en 1998, de los “Linea-
mientos generales para la apertura a la inversion privada en el Siste-
ma Aeroportuario Mexicano”, con lo que se autorizo la intervencion
del capital empresarial para la edificaciéon de un nuevo aeropuerto
internacional, cuya administracién y operacion correspondia a la en-
tidad federativa donde éste se ubicara (ASA, 2015, p. 351).

Sobre el lugar donde se localizaria dicha terminal, surgieron dos
alternativas: Texcoco, en el Estado de México, y Tizayuca, en Hidalgo.
Ambos sitios eran apoyados por los gobernadores de las respectivas
entidades. Estas opciones habian sido valoradas y equiparadas a peti-
cion de ASA y de la SCT unos afios atras de que se aprobaran los linea-
mientos de 1998. Los estudios fueron realizados por el Centro para el
Desarrollo de Sistemas Avanzados de Aviacion (MITRE, por sus siglas
en inglés), Aéroports de Paris y el Instituto de Ingenieria de la UNAM,
entre otros despachos, a fin de considerar la sede mas adecuada, segiin
una serie de factores aeroespaciales y aeronauticos, ademas de normas
internacionales y tecnologias disponibles (Centro de Estudios del Sec-
tor Privado para el Desarrollo Sustentable, 2001). No obstante, entre
2000y 2001 Ia discusion sobre la ubicacion del aeropuerto se polarizo
amedida que, alrededor de cada proyecto, se unia un mayor numero de
instituciones y empresas, y con ello de intereses politicos y econémi-
cos. En este contexto y con el objeto de contar con otros elementos y
procesos de decision, el Programa Universitario del Medio Ambiente
(PUMA) de la UNAM elabor6 un diagnostico comparativo de las prin-
cipales condiciones ambientales.

La disputa finaliz6 cuando, en octubre de 2001, el Secretario de
Comunicaciones y Transportes del reciente gobierno panista, Pedro
Cerisola, anuncié que la mejor opcidon aeronautica, ambiental, urba-
na, técnica y financiera para la edificacion de la terminal aérea era la
de Texcoco. El Gobierno Federal opto por el llamado “Proyecto Am-
biental Nuevo Texcoco, mas que un aeropuerto, un proyecto de
vida”, promovido por el Gobierno del Estado de México. Esta alter-
nativa estaba basada en la propuesta “Vuelta a la ciudad lacustre” o
“Nuevo Proyecto Texcoco”, del despacho arquitectonico de Teodoro
Gonzalez de Leon, cuya primacia era el rescate del lago y la renova-
cion de la infraestructura hidraulica, asi como el disefo del aeropuer-
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to y el desarrollo urbano (Kalach, 1998). Cuando el proyecto llegd a
los politicos del Estado de México del grupo Atlacomulco,? a los in-
versionistas y a las empresas interesadas en su construccion, asenta-
das en los valles de Toluca y Lerma, a las lineas aéreas y ASA, se
priorizé la central aeroportuaria debido al negocio multimillonario
que éste significaba.

La central aeroportuaria en el sexenio de Vicente Fox

El gran proyecto de infraestructura y comunicaciones del presidente
Vicente Fox Quesada (2000-2006) fue precisamente la construccion
del Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México (NACM) en el lecho
del antiguo Lago de Texcoco. Desde el punto de vista de los moder-
nizadores, éste produciria empleo y una mejor integracion de la eco-
nomia mexicana con los mercados globales, ademas de que conver-
tiria la zona oriente de la ciudad en un polo de desarrollo urbanistico,
que incluso, se creia también, remediaria los problemas de la capital
mexicana relacionados con las inundaciones y la calidad del aire.
Este proyecto fue cuestionado por los gobiernos del Distrito Fe-
deral e Hidalgo, el municipio de Texcoco y algunas organizaciones
sociales y ambientales, pero sobre todo tuvo un gran rechazo por par-
te de los ejidatarios de San Salvador Atenco, Texcoco y Chimalhua-
can. Sin tomar en cuenta la opinion, identidad, historia y arraigo de
estos ultimos, y con el objetivo de contar con sus terrenos, el 22 de
octubre de 2001 se publico en el Diario Oficial de la Federacion
(DOF) una serie de decretos a través de los cuales se expropiaban
5 391 hectareas a favor del Gobierno Federal, por considerarse de
“utilidad publica” para llevar a cabo la ampliacion de los limites del
actual Vaso del Lago de Texcoco, la explotacion, uso o aprovecha-

3 Se trata de un grupo de altos funcionarios publicos que aprovechan al maxi-
mo su posicion politica para enriquecerse. Un estilo de hacer politica que se refleja
en la siguiente frase: “un politico pobre es un pobre politico”, atribuida a quien fue-
ra gobernador del Estado de México, Isidro Fabela, originario del municipio de
Atlacomulco, que da nombre a este grupo. Y que mas tarde fue retomada y practi-
cada por Carlos Hank Gonzalez, Enrique Pefia Nieto, Alfredo del Mazo, Emilio
Chuayffet, Arturo Montiel, entre otros.
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UN VUELO SIN DESTINO 139

miento de aguas nacionales, y para la construccion del NACM y sus
obras complementarias (Semarnat, 2001). La indemnizacién “por
hectarea de temporal se valoré en 72 000 pesos, y la de riego en
250 000, es decir, 7.20 y 25 pesos por metro cuadrado” (Hernandez,
en Alfaro et al., 2011, p. 305).

En respuesta, los habitantes de Texcoco y de San Salvador Aten-
co presentaron una serie de amparos y se organizaron en el Frente de
los Pueblos en Defensa de la Tierra (FPDT). En tanto, el presidente
municipal de Texcoco, Horacio Duarte Olivares (2000-2003), inter-
puso una controversia constitucional contra el Poder Ejecutivo, dado
que éste omitid su autoridad para decidir sobre el cambio en los usos
del suelo y ordenar el crecimiento urbano. Esto fue posible debido a
la reforma del articulo 115 constitucional realizada en 1983 (Alfaro
etal, 2011, p. 313).

Por su parte, el entonces jefe del Gobierno de la Ciudad de M¢é-
xico, Andrés Manuel Lopez Obrador (AMLO) (2000-2005), consi-
deraba que el aeropuerto impactaria negativamente a la ciudad en el
aspecto ambiental, hidraulico y de desarrollo urbano. En tanto que
el gobernador del estado de Hidalgo, Manuel Nuiiez Soto (1999-
2005), sefialaba la preferencia y apoyo por parte del Gobierno Fede-
ral, a través de la SCT, hacia el proyecto Texcoco, al no tomar en
cuenta ningun argumento ni trabajo de evaluacion favorable a la al-
ternativa Tizayuca (Meléndez y Buendia, 2007).

Y aunque el 6 de agosto de 2002 se dieron a conocer en el DOF
los decretos presidenciales por los que se abrogaban “de manera to-
tal, lisa y llana” aquellos con fecha del 22 de octubre de 2001, que
habian expropiado los terrenos a diversos nucleos agrarios, el con-
flicto no ces6. Por el contrario, los ejidatarios se encontraron bajo
presion y acoso politico. Desde el punto de vista de los modernizado-
res, toda resistencia a la globalizacion debia ser tachada de ilegitima,
por tanto, descalificada y acusada de querer permanecer en el atraso
(Latour, 2019). El 3 y 4 mayo de 2006 se ejecut6 un violento opera-
tivo policial por 6rdenes del gobernador del Estado de México, Enri-
que Pefia Nieto (2005-2011), en un intento de finalizar con Ia
oposicion del FPDT, o en términos laturianos con los “dejados-de-la-
do” y su chez soi, o sentimiento de arraigo a su lugar de origen (La-
tour, 2019). Lejos de acabar con la organizacion de estos habitantes,
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surgi6, como menciona Enrique Moreno (2010, p. 86), un movi-
miento que se explica por un descontento generalizado, acumulado
por la grave situacion de pobreza, inseguridad y desempleo, resulta-
do de mas de veinte afos de politicas socioecondomicas fallidas.

El rubro ambiental fue también campo de debate y conflicto po-
litico dado que, para la creacion de esta central aeroportuaria, se re-
queria drenar, secar o tapar el lago Nabor Carrillo, habitat de mas de
200 000 aves acuaticas en los picos migratorios. De acuerdo con el
trabajo de Patricia Escalante, investigadora del Instituto de Biologia
de la UNAM, quien participd en la evaluacion comparativa realizada
por el PUMA y quien solicitd retirar su nombre de este estudio, la
conservacion ecologica y la seguridad aérea no eran compatibles en
Texcoco dado que todo reporte sobre el peligro aviario en el mundo
indicaba que las aves si son un riesgo para los aeropuertos, a menos
que la distancia entre pistas y cuerpos de agua sea de ocho kiléme-
tros, por lo que dicho sitio, o se destinaba a la construccion del aero-
puerto o se mantenia como entorno natural de fauna silvestre, pero
no ambas (entrevista a Patricia Escalante, 2020). Ante la cancelacion
del nuevo aeropuerto y para resolver el inconveniente de satura-
cion del AICM, se ided un plan maestro para su ampliacion y remo-
delacion: se hicieron arreglos en el edificio del aeropuerto conocido
como Terminal 1 y se erigié un inmueble denominado Terminal 2,
con el proposito de duplicar el espacio para la atencion de los pasa-
jeros. Para unir ambas terminales se instald un pequefio tren. Respec-
to a las pistas e infraestructura terrestre y control del espacio aéreo,
se tomaron medidas para reducir los espacios entre aviones y se re-
novaron las calles de rodaje. Ademas, se optimizaron los procedi-
mientos de aterrizaje y despegue (ASA, 2015, p. 356).

A pesar del aparente cierre del proyecto aeroportuario, Enrique
Pena Nieto, durante su gestion como gobernador del Estado de Mé-
xico, se encargd de mejorar las carreteras ya existentes y de abrir
nuevos caminos, ademas de desarrollar zonas urbanas y comerciales.
Es decir, de preparar los servicios de acceso a la terminal aérea. En
ese marco se inaugur6 el Circuito Mexiquense, se amplio la via que
comunica a Texcoco con Veracruz y se construyd la Plaza de las
Américas (Alfaro et al., 2011, p. 305). Paralelamente, entre 2007 y
2014 la Comision Nacional del Agua (Conagua) comprd 1 957 hec-
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tareas de tierras ejidales a los municipios de Texcoco y San Salvador
Atenco para el Proyecto Zona de Mitigacion y Rescate Ecologico en
el Lago de Texcoco (Conagua, 2012; Moreno, 2017).

Los modernizadores y el nuevo proyecto aeroportuario
enla ZFLT

La propuesta de un aeropuerto internacional fue retomada por Enri-
que Pena Nieto al convertirse en presidente constitucional de México
(2012-2018). En septiembre de 2014 se presentd de manera oficial el
proyecto de construccion del Nuevo Aeropuerto Internacional de la
Ciudad de México (NAICM). Este constaba de seis pistas paralelas
de operacion simultanea y un edificio central. Esta vez los terrenos
eran todos de propiedad federal, dada su adquisicion en el sexenio
anterior por la Conagua. El aeropuerto iniciaria sus operaciones en
2020, con tres pistas para dar servicio a 50 millones de personas, y
las finalizaria en 2065, con capacidad para transportar a 120 millones
de pasajeros al afio (Strassburger et al., 2018, p. 407).
En este sentido, se apostaba por un aeropuerto para

[...] satisfacer la demanda potencial y lograr un impacto directo en el
dinamismo y la expansion del mercado nacional, asi como en el turis-
mo, en la productividad, en la eficiencia de los agentes econémicos, la
inversion y la innovacion [GACM, 2016, p. 17].

Esto se traducia en una mayor oferta de vuelos para conectar al
pais internamente y con el resto del planeta; empleo directo e indi-
recto a fin de combatir la marginacion social en la zona de influencia;
e integracion de los mercados regionales al disminuir los costos de
conexion (GACM, 2016, p. 17). Ello muestra la inseparabilidad en-
tre la politica, el capital y la aviacion.*

4 Véase la portada de la revista History and Technology, 36, cuya imagen
“muestra una sola persona y una sola maquina: el presidente de los Estados Unidos,
Donald Trump, subiendo las escaleras de Air Force One”. Esto para observar el lar-
go entrelazamiento de las tecnologias aéreas y el nacionalismo, es decir, el poder
aéreo, la politica y el capital (Slaton y Saraiva, 2020, pp. 1-2).
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La construccion del NAICM en la ZFLT se justificd por su gran
extension y cercania con la metropoli y también con su aeropuerto en
funciones (véase el Mapa 1). Los modernizadores decian que pocas
ciudades en el mundo tenian a su disposicion una reserva territorial
tan vasta como el lecho del antiguo Lago de Texcoco: una gran su-
perficie, predominantemente desértica, cubierta de manera parcial
por praderas artificiales y someros cuerpos de agua formados en tem-
porada de lluvias, sin estructuras importantes debido a sus adversas
condiciones geotécnicas para fines de construccion asociadas a su
herencia lacustre. Al respecto, Felipe Strassburger, superintendente
de Construccion, Excavaciones y Rellenos Losa NAICM, menciona-
ba: “Esta desfavorable situacion se convierte ahora en una ventaja
disfrazada que ha hecho posible desarrollar una magna obra aeropor-
tuaria como la del NAIM” (Strassburger et al., 2018, p. 18).

Para los modernizadores, la utilizacion de la ZFLT era no solo
conveniente sino también deseable, ya que desde su punto de vista
permitia su preservacion:

La realizacion del nuevo aeropuerto no sélo debe mejorar los servicios
de transporte aéreo de la region, sino garantizar que las aguas superfi-
ciales sean reguladas en esta zona para librar a la poblacion de la parte
baja de la ciudad de las amenazas de inundaciones. Por ello, el funcio-
namiento del sistema hidraulico debe ser conservado y mejorado ante
el crecimiento de la poblacion y las incertidumbres del cambio climati-
co [Murillo, 2015, p. 27].

La construccion del NAICM en el lado norte
del antiguo lecho del Lago

La construccion del NAICM empez6 poco después de su anuncio pu-
blico, en el lado norte de la carretera Pefidn-Texcoco, en un area de
4 431 hectareas cuyos suelos arcillosos y salobres se caracterizan por
su alto contenido de humedad, de 400 a 600%, sujetos a hundimien-
to, con alta deformidad y baja resistencia al esfuerzo cortante. La
edificacion de la terminal aérea encarnaba un inmenso desafio que
requeria, como aludia el ingeniero Rodrigo Murillo (2015, p. 27), “la

Estudios Demogridficos y Urbanos, vol. 38, nim. 1 (112), enero-abril, 2023, pp. 131-161
http://dx.doi.org/10.24201/edu.v38i1.2103



UN VUELO SIN DESTINO 143

Mapa 1
Localizacion del Nuevo Aeropuerto Internacional
de la Ciudad de México

Atenco

Nuevo Aeropuerto

Fuente: GACM, 2016, p. 20.
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aplicacion de las experiencias previas, un buen conocimiento del
comportamiento de los suelos regionales y una gran dosis de imagi-
nacion”. La ciencia ingenieril mexicana se enorgullecia de sus obras
civiles, su experiencia y su conocimiento del suelo y subsuelo en di-
cha zona, derivado de los trabajos de exploracion e indagacion ini-
ciados en 1965 con el Proyecto Texcoco y continuado en las siguien-
tes décadas por diversos organismos.’

En 2014, en busca de obtener el mejor comportamiento de las
pistas proyectadas para el NAICM, asi como los tipos de cimentacio-
nes mas convenientes para los edificios, se llevaron a cabo innovado-
ras investigaciones. El Instituto de Ingenieria de la UNAM disefio
los tramos de pruebas, y luego de varios meses entrego6 1 800 paginas
de informe y nueve propuestas de soluciones (Albarran, 2015, p. 3).

Los dos procedimientos que al final fueron seleccionados por los
expertos del GACM para retirar (exprimir) el agua del suelo arcillo-
so0, a fin de lograr los asentamientos antes de la colocacion de las es-
tructuras y con ello tener control sobre los hundimientos, fueron los
siguientes:

a) El primer método se usé para la creacion de las pistas y consistio
en la colocacion de drenes prefabricados y precargas. La precarga es
un montaje de varios metros de terraplén de tezontle y basalto con el
fin de que el agua contenida en la tierra salga y sea expulsada a través
de los drenes o ductos colocados. Una vez hundida la zona y drenada
el agua, se retira la precarga y sobre ese terreno arrancan las cons-
trucciones (Albarran, 2015, p. 6). Los opositores al proyecto sefiala-
ron la dificultad de disponer y mover, por lo menos, 33 millones de
metros cubicos de tezontle y basalto de los llamados bancos de ma-
terial pétreo. El FPDT document6 que, entre 2015 y 2018, trabajaron
de manera simultanea 180 minas ubicadas en 15 municipios del Es-

5 En este tenor, destaca el programa de mediciones realizado entre 1965 y
1981, para observar el hundimiento del suelo lacustre ante grandes pesos en las
areas donde se presentaban las condiciones mas criticas, para lo que se construyeron
dos terraplenes de prueba de 120 metros de longitud cada uno (Moreno, 2016,
p- 12). Entre los trabajos de los que se vanagloriaban se encuentran la autopista Pe-
fion-Texcoco, que cruza diagonalmente, con sus 17 kilometros, el antiguo lago y el
humedal Nabor Carrillo, el cual cumple con la funcion reguladora del lago.
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tado de México, para lo que se autoriz6 el cambio de uso de suelo
dado que algunas se localizaban dentro de terrenos forestales. Esto,
afirmaban los ejidatarios, perturbd los habitats de fauna silvestre,
cuerpos de agua, manantiales, rios y zonas de importancia para la re-
carga de los acuiferos. Asimismo, derivd también en afectaciones
sociales relacionadas con el empleo de los explosivos C4 en las zo-
nas de extraccion del material, lo que ocasion6 multiples estragos a
las poblaciones cercanas en su forma de vida, salud, viviendas y ac-
tividades productivas (FPDT-Atenco, 2020, pp. 9-12). Ademas de la
destruccion de diversos centros ceremoniales y vestigios de las cul-
turas prehispanicas que se ubicaban junto a las minas (Parsons,
2018), y que violaban “la Norma Técnica Ambiental NTEA-002-
SMA-DS-2009 en su numeral 4.1.7 sobre la prohibicion de minas en
sitios arqueologicos” (FPDT-Atenco, 2020, p. 14).

b) La segunda técnica de cimentacion que se utilizo en la construc-
cion del Edificio Terminal se bas6 en aplicar el principio de compen-
sacion de masas, el cual consiste en retirar la cantidad de lodo nece-
sario en relacion con la cantidad de peso que se estima sobreponer,
para lo que se requirié excavar un promedio de seis metros de pro-
fundidad y colocar una capa de tezontle sobre esta superficie, con la
intencion de crear las condiciones necesarias para la construccion de
las losas unitarias (Strassburger et al., 2018, pp. 19-21). Al respecto,
los opositores sefialaban que la extraccion de aproximadamente siete
millones de metros cubicos de estos lodos salino-sodicos del poligo-
no del NAIM eran vertidos en bancos de tiro autorizados, pero que
no cumplian con las condiciones necesarias que marcan las leyes en
materia ambiental para no causar riesgos ni dafios ecologicos. No
obstante, dichos lodos, de acuerdo con la pesquisa de José Espino
Espinosa, de la Universidad Auténoma de Chapingo, contenian boro,
cloro, sodio y carbonatos, sustancias toxicas que contaminaban la
tierra y los mantos acuiferos de las comunidades donde se desecha-
ban (FPDT-Atenco, 2020, p. 15).

Los opositores pensaban que esta estructura en si misma era ca-
paz de adquirir fuerza geologica precisamente por cambiar drastica-
mente su entorno, consumir su paisaje y sellar con asfalto buena parte
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de sus terrenos (Krieger 2019, p. 101), dadas las técnicas de cimenta-
cion, cuyos trabajos implicaron el retiro de diversos elementos no ap-
tos para la construccion y su sustitucion por material pétreo, asi como
la desecacion de los mantos freaticos superficiales. De modo tal que
la limpieza, excavaciones, preparacion del terreno y puesta de las lo-
sas de concreto significaba en términos reales, de acuerdo con Jesus
Flores (2018, p. 14), “la afectacion irreversible mas importante al sue-
lo de la Zona Metropolitana del Valle de México.”

Los modernizadores, por su parte, consideraban que se trataba de
una terminal inteligente y sustentable que no generaria emisiones de
carbono al ambiente debido a la incorporacion de tecnologias inno-
vadoras, como la integracion de fotoceldas al revestimiento, la uni-
dad de reciclado de aire, la recoleccion y reutilizacion del agua
pluvial, y el uso de energias alternativas derivadas del tratamiento de
agua residual y del calentamiento solar del agua (SCT, 2015, p. 18).
Este discurso se enmarco en una retorica triunfalista, por lo que di-
chas implementaciones se presentaban como parte del desarrollo y
del progreso de la humanidad, sin consecuencias y sin riesgos. De
este modo, los modernizadores intentaban ir hacia lo Global, em-
prender “la huida hacia adelante en direccion al beneficio maximo,
abandonando el mundo a su suerte” (Latour, 2019, p. 48).

Parte del discurso de los opositores (FPDT y Asamblea Autono-
ma de los Pueblos de la Cuenca de México) se centrd en exponer
como la edificacion del NAICM incorporaba los compromisos del
aeropuerto con el capital, y no con la cultura de los pueblos ejidata-
rios, por lo que el acondicionamiento y tratamiento de los suelos la-
custres a fin de adquirir las condiciones necesarias para su
construccion, iba en contra de la vida y de la naturaleza del lugar.

En el lado sur de la autopista Peiion-Texcoco

Para la edificacion de la terminal aérea fue necesario llevar a cabo el
despalme de los pastizales, el desecamiento y dragado de los lagos
Xalapango, Norte y Laguna Colorada, asi como el desmantelamiento
de los viveros y tanques piscicolas, ubicados en el lado norte de la
carretera Pefion-Texcoco. La Conagua planeaba reconfigurar el siste-
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ma hidraulico en el lado sur del antiguo lecho del lago, en busca
de regular el agua de la época de lluvias que el drenaje es incapaz de
desalojar de manera inmediata. De acuerdo con este organismo,

[...] se crearian 1 000 hectareas de nuevas lagunas, las cuales triplica-
rian la capacidad de regulacién de la zona, llevandola de 13 hasta
38 millones de metros cubicos, limitando el riesgo de inundaciones.
Adicionalmente, se construirian 24 plantas de tratamiento de agua con
una capacidad total de ~1 900 litros por segundo para aumentar la ca-
pacidad de tratamiento disponible y la entubaciéon de 25 kilémetros de
cauces [ASA, 2015, p. 408].

Para estos fines se empez6 a drenar el Lago Nabor Carrillo, el
humedal artificial mas grande del Valle de México, con una superfi-
cie de casi 1 000 hectareas y una capacidad de almacenamiento de
36 millones de metros cubicos (Cruickshank, 1998, p. 96). Esto debi-
do a que, como mencioné anteriormente, el desarrollo del aeropuerto
era incompatible con la conservacion de la diversidad avifaunistica,
ya que ésta se consideraba un peligro para los aeropuertos y su segu-
ridad (entrevista a Escalante, 2020).° Los modernizadores creian que
era posible recrear el habitat de las aves en otro sitio (como en los la-
gos de Zumpango, Tlahuac o Xochimilco), y en todo caso hacerlas a
un lado, espantandolas mediante repelentes visuales, auditivos o tac-
tiles. Esto significaba que, si bien las cinco nuevas lagunas que se for-
marian en esta drea cumplian con las funciones hidraulicas para
regular las aguas pluviales de la temporada de Iluvias, no eran aptas
para recibir a las miles de aves acuaticas, pues los modernizadores no
valoraban su conservacion como un aspecto prioritario.

Por su parte, los opositores interpretaron esto como la destruc-
cion del humedal y por tanto del habitat de la fauna silvestre. Asi, el

¢ Incluso existe el popular término birdstrike y Bird Air Strike Hazard (BASH)
para referirse al choque o colision en el aire entre un ave y una aeronave. La Fuerza
Aérea de Estados Unidos registré mas de 69 mil accidentes de 1995 a 2015. Véase
Avian Hazard Advisory System (AHAS), https://usahas.com/gallery.html. El acci-
dente mas famoso ocurri6 el 15 de enero de 2009, cuando un grupo de gansos se
estrellaron con los motores de un avion de la aerolinea US Airways, obligando a la
nave a realizar un amarizaje de emergencia sobre el rio Hudson.
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vaciado del Lago Nabor Carrillo, y el consecuente desplazamiento
de las aves, se convirtio en uno de los puntos mas controversiales del
proyecto. La defensa de la naturaleza adquiri6 fuerza politica en el
espacio publico, en parte debido al conocimiento sobre la crisis eco-
logica: en diciembre de 2015, la cumbre COP21 (21° Conferencia de
las Partes, de la Convencidon Marco de Naciones Unidas sobre Cam-
bio Climatico) “hizo oficial que ya no habia Tierra que pudiera so-
portar el horizonte de la modernizacion” (Latour, 2019, p. 79).

El Lago y las aves

El Lago Nabor Carrillo se forjo a finales de la década de los setenta
e inicid sus operaciones en 1982, poco tiempo después se registro el
regreso y recuperacion de las poblaciones de aves acuaticas locales y
migratorias, debido a la presencia permanente de este vaso de agua
profundo, asi como de las planicies salinas lodosas y las zonas de tu-
lar que favorecerian su estancia y reproduccion (Cruickshank, 1998,
p. 96). El lago daba cobijo a mas de 200 000 aves de 250 especies,
segun registros acumulados de la Comision Nacional para el Conoci-
miento y Uso de la Biodiversidad (Conabio) (Alcantara et al., 2019,
p. 8). Por ello, en 1986 México se adhirié a la Convencion Ramsar,
un acuerdo internacional enfocado en el cuidado y rescate de los hu-
medales. Mas adelante, se le otorgé el titulo de Area de Importancia
para la Conservacion de las Aves (AICA), asi como de Region Hi-
drologica Prioritaria y Sitio de la Red Hemisférica de Reserva de
Aves Playeras (Alcantara et al., 2019, pp. 5-7). Los opositores asegu-
raban que el lago y las aves estaban unidos de manera natural, y que
incluso eran un elemento fundamental de la cosmovision prehispani-
ca de la region.

La Union de Cientificos Comprometidos con la Sociedad
(UCCS) considerd que los modernizadores carecian de un compro-
miso real con el ambiente, por lo que el proyecto aeroportuario debiod
haber sido desestimado por la Direccion General de Impacto y Ries-
go Ambiental (DGIRA) de la Secretaria de Medio Ambiente y Re-
cursos Naturales (Semarnat). Esto debido a que se habia omitido
deliberadamente informacién critica que no permitia obtener una
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evaluacion correcta de las consecuencias de la obra. Por ejemplo, no
se explicaba con suficiente detalle los trabajos para evitar las inunda-
ciones ni para la creacion de los nuevos cuerpos de agua. Ademas de
que no se contaba con un programa adecuado para el manejo de la
ornitofauna que minimizara el peligro por colision entre las aves y
los aviones. En este mismo sentido, la Manifestacién de Impacto
Ambiental (MIA) aceptaba la siembra de arbustos y arboles exéticos
e invasores. Y tampoco tomaba en cuenta el gasto de 23.6 millones
de metros cubicos de agua al afio, debido a la presencia de 180 000
personas que trabajarian en el poligono comercial e industrial alrede-
dor del aeropuerto (Cordova-Tapia et al., 2015).

Por su parte, el FPDT y la Asamblea Auténoma de los Pueblos de
la Cuenca de México publicaron un documento de 684 paginas titu-
lado: Pueblos unidos contra el NAICM. Evidencias técnicas, am-
bientales y sociales del impacto negativo del proyecto de desarrollo
del NAICM y su aerotropolis asociada en la vida y derechos huma-
nos de los habitantes de la Cuenca de México. Este texto reunia los
analisis de académicos y activistas relacionados con los efectos ad-
versos del megaproyecto aeroportuario para el ambiente, las zonas
arqueologicas, la sociedad y la cultura. Dicho movimiento, iniciado
a principios de siglo por un grupo de ejidatarios que defendian su
propio pedazo de suelo, crecio y se amplié a una lucha sobre el valor
de la vida, al que se unieron otros actores a fin de sefialar los incon-
venientes de esta obra.’

La naturaleza, como explica Bruno Latour (2019, p. 17), “se ha
convertido en territorio... por recuperar, por reparar, por proteger”.
Las preocupaciones por el suelo y la carencia de espacio ocurren en
diversas partes del orbe, y estdn conectadas con el cambio climatico
y la destruccion del hébitat de fauna silvestre, de los mantos acuife-
ros, asi como de zonas de cultivo y de pesca. De acuerdo con el pro-
yecto Envlustice, del Instituto de Ciencia y Tecnologia Ambiental de
la Universidad Autonoma de Barcelona, y la red Stay Grounded, la
resistencia hacia el crecimiento de la aviacion es un fendomeno mun-
dial. En 2019 habia mas de 300 conflictos socioambientales y movi-

7 Entre otros, Guardianes de los Volcanes, Ameya, Reconcilia Eco Social, Pro-
yecto sobre Organizacion, Desarrollo, Educacion e Investigacion, Serapaz.
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mientos de justicia en distintas naciones, relacionados con la
expansion de los aeropuertos existentes y la edificacion de nuevas
terminales y sus aerotropolis, dado el auge de éstas durante la tltima
década.®

La destreza de los opositores consistio en la vinculacion de su
causa con el mayor problema de la humanidad: la crisis ecologica.
De ahi que la campaiia “Yo prefiero el Lago”, iniciativa del FPDT y
la Asamblea Autonoma de los Pueblos de la Cuenca de México, ex-
plicara de manera sencilla con un gran numero de imagenes tanto
los dafios ambientales derivados de la construccion del nuevo aero-
puerto, como los intereses econdmicos y politicos detras de éste,
ademas de denunciar la destruccion del patrimonio arqueologico y
cultural (véase la Imagen 1). La campaiia buscaba “Hackear el Ae-
ropuerto™ a favor de las anteriores causas, apoyandose en las llama-
das redes sociales para informar e invitar a otras personas a sumarse
a su proyecto.

La cancelacion de la obra aeroportuaria

Durante los tres afios (2015-2018) que la obra de construccion del
aeropuerto estuvo en marcha, la opinidon se encontr6 fuertemente di-
vidida entre aquellos que la apoyaban y quienes solicitaban la cance-
lacion del megaproyecto. El primer grupo estaba conformado por
funcionarios y tomadores de decisiones del partido en el poder, los
organismos y asociaciones del sector de comunicaciones y transpor-

8 El proyecto EnvJustice registra los conflictos socioambientales conectados
con la aviacion alrededor del mundo. Este grupo sostiene lo siguiente: “Aunque los
proyectos aeroportuarios aparentemente son para el desarrollo de los paises, el cre-
cimiento de la economia y el turismo, e incluso para la seguridad nacional, a menu-
do éstos conllevan desalojos forzosos, despojo de tierras, destruccion de ecosistemas
de alta biodiversidad —como manglares, humedales o bosques densos—, y de sitios
sagrados y areas de alto valor cultural; asi como graves dafios a la salud y a la natu-
raleza causados por la contaminacion quimica y actstica” (EnvJustice y Stay Groun-
ded, 2019).

> E1 FPDT (2018a) utilizd esta expresion para firmar la Carta del Lago de Tex-
coco. Disponible en: http://yoprefieroellago.org/carta/
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Imagen 1
Volantes de la Campaiia “Yo prefiero el lago”

QUIEREEI.E PREFIERO
AEROPUERTO 7> ELLAGO

SECAREL LAGO

LA CONSTRUCCION DEL AEROPUERTO IMPLICA DESECAR EL LAGO
NABOR CARILLO CUYA SUPERFICIE ES MAS GRANDE QUE LAS
TRES SECCIONES DEL BOSQUE DE CHAPULTEPEC JUNTAS,
ESTO ES, SIN LUGAR A DUDAS, UN ECOCIDIO.

o 6e

INUNDACION ~ CALENTAMIENTO  CONTAMINACION

ZONACLAVE  ELL
PARALAREGULACIONDELAS  REGUL AL F

‘GRANDES LLUVIAS. LAS SINELL AS
COLONIAS ALEDARAS AL CALUROSA. CIUDADES, DEBEN ESTAR
AEROPUERTO SEVERIAN ALEJADOS DE LOS CENTROS
SEVERAMENTE AFECTADAS. URBANOS PARA EVITAR RIESGOS.

ALASALUD.
FUENTE DICTAMEN SOBREELIMPACTO AMBIENTALDEL NUEVO AEROPUERTO INTERNACIONAL D LA CIUDAD DE MEXICODE FERNANDO CARDOVA

£TUQUE PREFIERES? SUMATE A #YOPREFIERO COMPARTE TU OPINION Y LOS MATERIALES DE TODOSVSNAICH.0RG.

QUIERE EL g) PREFIERO

AEROPUERTO /) ELLAGO
SECAR EL LAGO DEFENDER EL LAGO
ELPLAN ES SECAR EL NABOR CARRILLO ELVASO DE TEXCOCO TIENE UN
(RESERVA ECLOGICA), CONTAMINARLO LEGADO BIOLOGICO, CULTURAL
‘CONAGUAS NEGRAS Y CUBRIR CON - EHISTORICO DE IMPORTANCIA
CEMENTO ELVASO DE TEXCOCO 'NACIONALEE INTERNACIONAL
HUNDIMIENTOS AGUA PARA LAVIDA
DICEN QUE ES VIABLE CONSTRUIR PERO LAS 4.6 MIL HECTAREAS DEL NAICM
NotEnlcEN QUE EL FUNCIONAMIENTO 'SON NECESARIAS PARA LA RECARGA
{0 ESTA GARANTIZADO: EL NEGOCIO 'DE AGUADE TODAS LAS PERSONAS
ESTA EN MANTENERLO A FLOTE ‘QUE HABITAN LA CIUDAD

RICOS MAS RICOS ::zfcomﬁ':zs 3
e ShLRAG T, ATORCEM, @ HABITAT DEL AYOLOTE Y AVES QUE

DE SALINAS, CTM (PRI), ANTORCHA SERIAN DESPLAZADAS PARA EVITAR

CAMPESINA (PRI TE SUENAN? PUES. 4
SON LOS BENEFICIADOS DEL PROYECTO LACOLISION CON LGS AVIONES'
GASTO DE MILES INVERTIR EN LO
DE MILLONES @ QUE IMPORTA
ELPROYECTO ESTAVALUADO EN 'EN UN PAIS DONDE EL 60% DE LA
285 MIL MILLONES DE PESOS (Y PODRIA POBLACIONVIVE EN POBREZA,
AUMENTAR), EL MANTENIMIENTO ANUAL ELDINERO PUBLICO PUEDE INVERTIRSE
SEESTIMAEN MILES DE MILLONES ENEDUCACION, SALUD, CULTURA

TUQUE PREFIERES? SUMATE A #YOPREFIERO COMPARTE TU OPINION Y LOS MATERIALES DE TODOSVSNAICM.ORG.

Fuente: Pueblos Unidos contra el Nuevo Aeropuerto y FPDT, 2018.
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tes, la comunidad integrada por las instituciones financieras y de in-
version, el sector privado y el grupo de especialistas que trabajaban
con los promotores, asi como diversos formadores de opinion publi-
ca (Pérez, 2017, p. 29), ademas de los candidatos a la presidencia,
José Antonio Meade, Ricardo Anaya y Margarita Zavala. Por otro
lado, el grupo de opositores estaba formado, entre otros actores, por
el FPDT, la Asamblea Auténoma de los Pueblos de la Cuenca de Mé-
xico, la Unién de Cientificos Comprometidos con la Sociedad, y
AMLO —entonces candidato a la presidencia de la coaliciéon “Juntos
haremos historia”—, cada uno con propdsitos particulares, pero con la
idea comtn de detener la obra aeroportuaria.

En general, los modernizadores entendian a la terminal aérea
como una infraestructura empresarial estratégica que abriria las
puertas a la diversificacion de la economia e impulsaria las exporta-
ciones, que atraeria la inversion y brindaria experiencias Unicas a
sus pasajeros (Kasarda, 2014). Por el contrario, los opositores creian
que la central aérea no traeria desarrollo ni empleo; consideraban que
¢sta era para uso de las élites y sus negocios y no para la mayoria de
los habitantes pobres del pais. La critica también gir6 en torno a la
falta de transparencia en el proceso de asignacion de contratos para
la planeacion y realizacion de la obra. En diferentes grados, y no
siempre de acuerdo, los opositores pensaban que la central aérea da-
fiaba la biodiversidad de la zona, los mantos acuiferos y cuerpos de
agua, asi como el patrimonio natural y cultural de la region; y que
esta destruccion alcanzaba dimensiones ambientales planetarias.

Tal debate adquiri6 tonalidades cada vez mas altas a medida que
se acercaban las elecciones federales de 2018 y se involucraba un
mayor niumero de instituciones, politicos, empresarios, activistas y
medios de comunicacion. De modo que, cuando AMLO gano las
elecciones del 1 de julio, hubo un gran revuelo en la arena publica. A
los ojos de este politico, la construccion y operacion de un aeropuer-
to en el ex Lago de Texcoco no era viable debido a la naturaleza de
dichos terrenos y a su alto costo (de 250 mil millones de pesos). En
su lugar, proponia construir dos pistas (una de 5.1 kilémetros y otra
de 4.6 kilometros), un edificio terminal con 33 posiciones y una torre
de control en la base area militar de Santa Lucia, en el Estado de Mé-
xico. Estas ideas se plasmaron en la historieta: Un aeropuerto que no
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debe aterrizar y una alternativa de solucion para la saturacion del
Aeropuerto Benito Judrez (Morena, 2018).

En esta coyuntura, el presidente electo promovioé una consulta
nacional, que se realiz6 entre el 25 y el 28 de octubre de 2018, y que
constaba de una sola pregunta: Dada la saturacion del AICM, ;cual
opcion piensa usted que sea mejor para el pais? Y dos respuestas:
a) reacondicionar el actual aeropuerto de la Ciudad de México y el
de Toluca y construir dos pistas en la base aérea de Santa Lucia;
b) continuar con la construccion del nuevo aeropuerto en Texcoco y
dejar de usar el AICM. De modo que, quienes rechazaban la obra ae-
roportuaria en el antiguo lecho de Texcoco se vieron obligados a ele-
gir el proyecto de Santa Lucia, aunque no coincidieran del todo. Tras
los resultados de la consulta, se anunci6 la cancelacion de este mega-
proyecto, la cual ocurrié de manera oficial en enero de 2019. Confor-
me a los datos de AMLO, la obra tenia 20% de avance, y segin
Gerardo Ruiz Esparza, secretario de Comunicaciones y Transportes,
31.8% (Najar, 2018).

La cancelacion abrio la puerta a una serie de proyectos y nego-
ciaciones para la restauracion de la zona. A principios de 2019, el
nuevo gobierno tenia dos proyectos en sus manos: el Proyecto Eco-
logico Lago de Texcoco, basado en el plan que el director de Cona-
gua, José Luis Luege Tamargo (2006-2012), solicit6 al despacho del
arquitecto Ifiaki Echeverria durante su administracion (Echeverria,
2010); y el Plan de Gestion para la Conservacion de las Aves en Tex-
coco, desarrollado por un grupo de investigadores del Colegio de
Posgraduados de la UNAM vy la asociacion civil Ciudades Resilentes
en Pronaura México (Alcantara et al., 2019).

Reflexiones finales

Tras el debate suscitado durante mas de veinte afos, ha salido a relu-
cir, por un lado, la manera autoritaria en la que se decidio6 su construc-
cion y el poco interés de los modernizadores hacia el cuidado del am-
biente, a pesar de su participacion en convenios internacionales y de
su conocimiento sobre la actual crisis ambiental. Estos no tuvieron
ningln reparo en transformar y combatir las particulares condiciones
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del antiguo lecho de Texcoco a fin de modelarlo a sus intereses. Mu-
cho menos se preocuparon por conservar su flora y fauna, ni por con-
siderar la opinion de las comunidades vinculadas con esta area y de la
poblacion de la Cuenca de México en general. Esto debido a su pre-
tension de querer el maximo beneficio econdmico para si mismos, en
un contexto en el que “la nociéon misma de suelo estd cambiando de
naturaleza” (Latour, 2019, p. 12) y adquiriendo ademas una relevan-
cia excepcional dada su ocupacién, cambio y carencia.

En este sentido, los conocimientos cientificos y técnicos han sido
utilizados para intervenir y lograr las condiciones para la edificacion
de la terminal aérea, en tanto que el tezontle y el lecho del lago han
sido reducidos a meros recursos y medios para alcanzar dicho fin.
Los modernizadores se han colocado en el centro de la Tierra y por
encima de cualquier habitat, de modo que se han servido de la cien-
cia para manipular, reproducir y copiar a la naturaleza como si el sis-
tema Tierra y el resto de sus habitantes no fueran a reaccionar.

Por el contrario, a causa del megaproyecto aeroportuario, en la
arena publica se ha escuchado un gran nimero de opiniones, entre
ellas, la voz del FPDT y de la Asamblea Autonoma de los Pueblos de
la Cuenca de México, quienes han mostrado su capacidad para invo-
lucrarse y cuestionar dicha obra, a partir de las posibilidades y alcan-
ce que tienen las redes sociales. Esta resistencia, que inicié con un
grupo de personas que defendian su propio pedazo de suelo, se am-
plié a una lucha sobre el valor de la vida y por tanto a la comprension
del calentamiento global.

Como consecuencia de este debate, actualmente los habitantes
de la metropoli tienen presente al antiguo Lago de Texcoco, saben
sobre la presencia de las aves y su incompatibilidad con el aeropuer-
to y conocen la pertinencia de las obras hidraulicas para evitar inun-
daciones y regular el clima de la region. Han aprendido que éste es
un espacio profundamente conectado con la historia e identidad de la
nacion. En general, tienen un mayor entendimiento respecto a la im-
portancia de su conservacion, pues intuyen que aloja una naturaleza
valiosa que ninglin proyecto aeroportuario es capaz de mantener.

En lo que respecta a este megaproyecto cancelado, los mexica-
nos se encuentran en el aire, como los pasajeros del avion descrito al
inicio de este texto, buscando una posible pista de aterrizaje y una
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manera de resarcir el dafio provocado al antiguo lecho del Lago de
Texcoco mediante un proyecto sustentable que incluya la participa-
cion de los ejidatarios y de habitantes de la metrépoli, del gobierno,
expertos e investigadores. El suspenso se encuentra hoy dia en coémo
y con quiénes se aterrizara, pues hay mas de 50 comunidades afecta-
das, un buen nimero de instancias federales, estatales y locales rela-
cionadas, asi como universidades y asociaciones civiles que requieren
acordar y elaborar un proyecto en comun. Se trata de un debate abier-
to entre los interesados y no de una discusién a puertas cerradas
como en el pasado. El reto esta en poder pensar, en hacer vacilar jun-
tos, en lograr amalgamas que honren las divergencias y presten aten-
cion al mundo y a sus signos a fin de abrirse a sus saberes, y generar
asi un modo productor de igualdad que permita imaginar con los
otros y gracias a los otros (Stengers, 2017, pp. 147-157). Se trata,
dice Stengers, de aprender a habitar aquello que en adelante se sabe
escaso, de hacer algo al respecto, aunque no se sepa como. A la fe-
cha, si bien las cosas en el lecho del lago no son como antes de la
cimentacion, todavia es posible su restauracion.
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