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DESDE LA PERSPECTIVA DE LA ECOLOGIA URBANA se hace una aproximacién
a los impactos territoriales que se han generado en un humedal inmerso
en una de las metrépolis mas importantes de América Latina: el Sistema
Lacustre Ejidos de Xochimilco y San Gregorio Atlapulco, drea natural
protegida que histéricamente ha estado presionada por el desarrollo
urbano, poniendo en entredicho la sostenibilidad de un ecosistema urbano
caracterizado por la presencia de pueblos originarios de tradicién cultural
lacustre y un medio constituido como paisaje biocultural. De él, la Ciénega
Grande ha sido una de las porciones mas acosada por un desarrollo
urbano que la concibe como un drea residual sin uso, motivo y pretexto
para buscar incidir en ella a través de diversos proyectos y obras de
infraestructura y equipamientos de caracter urbano y metropolitano, que
han ido fragmentando el 4rea, siendo el Puente Vehicular de Periférico
Sur-Canal Nacional, la obra mds reciente. Tras esta obra se erige una
politica urbana y de movilidad que promueve la automotorizacién de

los desplazamientos cotidianos en una ciudad altamente contaminada

por gases de efecto invernadero sobre el territorio originario, la
cosmovivencia de sus habitantes y la posibilidad de construir una ciudad
mas sostenible.

Palabras clave: ecologia urbana, humedal Xochimilco,
urbanizacion, movilidad.
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FROM URBAN ECOLOGY PERSPECTIVE, an approximation is made to the
territorial impacts that have been generated in a wetland immersed in
one of Latin America’s most important metropolises: the Ejidos Lake
System of Xochimilco and San Gregorio Atlapulco protected natural

area that has historically been under pressure from urban development,
putting sustainability in between of an urban ecosystem characterized

by the presence of native peoples of lake cultural tradition and a natural
environment built as a biocultural landscape. Of it, the Ciénega Grande
has been one of the portions most harassed part of urban development
that conceives it with a residual area unused, reason to seek to influence
it through various projects and infrastructure works and equipment

of an urban and metropolitan nature. Being the South-National Canal
Peripheral Vehicular Bridge, the most recent work. After this work stands
an urban and mobility policy that promotes the motorization of day-to-day
travel in a a city highly contaminated by greenhouse gases on the original
territory the cosmovivience of its inhabitants and the possibility of
building a more sustainable city.

Keywords: urban ecology, Xochimilco wetland, urbanization and mobility.

La relacion hombre-medio ambiente natural es, antes que nada,
una relacion unitaria que implica una interaccion reciproca
entre ambas entidades que aisladas de su dialéctica carecen

de sentido. No existe un medio ambiente natural independiente
del hombre: la naturaleza sufre siempre su accion transformadora
v asuvez lo afecta y determina en un proceso dialéctico

de acciones e interacciones.

(Paolo Biffani, 2007: 33)

En los dltimos afios se ha planteado que vivimos una época de crisis econé-
mica, social, ambiental y ahora sanitaria, que denota que la figura del mundo
moderno ha entrado en contradiccién en diversos aspectos. Una de las mas
notorias contradicciones la constituye el problema del dominio del hombre
sobre la naturaleza, basado en una racionalidad instrumental de corte cien-
tificista, tecnoldgica y capitalista que nos lleva a analizar los riesgos que
conlleva la produccién de mercancias, asi como las cuestiones de desarrollo,
modelos de ocupacién de los espacios y tecnologia, que generan riesgos para
la habitabilidad en el planeta y al desafio de la existencia que, mas alla del
reparto inequitativo de las riquezas y los riesgos, cuestiona la posibilidad
de la vida. En esa tesitura y dado que vivimos en una crisis civilizatoria del
matrimonio (modernidad y capitalismo) en la sociedad industrial, en donde
si bien hemos generado un desarrollo cientifico y técnico sin precedentes;
no hemos logrado la superacién de la escasez y las consecuencias de colocar
a la naturaleza como mercancia, lo cual termina por empujar un deterioro
de la vida y una sociedad en crisis y riesgo.

Parte de las crisis civilizatoria y socioambiental, se expresa fundamen-
talmente en espacios urbanos, como una materializacién de las formas de
apropiacién de la naturaleza moderna capitalista y cuyo metabolismo les
ha dado un caricter insostenible a las ciudades. Adem4s, las ciudades se
han venido consolidado como los espacios de habitacién humana mundial,

! ONU Hébitat III calcula que para el 2050 el 80% de la poblacién mundial habitard zonas
urbanas. La ciudad es por excelencia el espacio de desarrollo moderno actual. Vale decir que
mads de la mitad de la poblacién mundial vive en ciudades de mds de 300,000 habitantes, cifra
que va en aumento pues se prevé que en el 2050 este porcentaje alcance ya al 70% de la po-
blacién mundial, en donde segiin el Banco Mundial, cada dia se afiaden casi 180,000 personas
ala poblacién urbana. La inercia del crecimiento y concentracién demografica en las grandes
urbes es un fenémeno civilizatorio de ocurrencia global, que se ha encarnado en distintas
escalas y procesos locales de apropiaciones territoriales especificas.
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presentando retos fundamentales para el futuro, como las formas de habita-
bilidad, la gobernanza, la sustentabilidad, la interculturalidad, la desigual-
dad, la pobreza, la exclusidn, la segregacion, la planeacién urbana, la gestién
de los riesgos, los servicios y las formas de su construccién simbdlica y ma-
terial. Especificamente nos centraremos en un drea de la Ciudad de México:
la porcién norte del humedal de Xochimilco y en uno de los proyectos de
infraestructura vial que se propone y construye como parte de la politica
de movilidad de la gestién del gobierno de la Ciudad de México para sol-
ventar la problematica de movilidad, la cual no necesariamente resuelve un
problema, sino que se instaura en la 16gica de un metabolismo urbano® que
tiende hacia la intervencién del espacio para la materializacién del capital
en la permanente construccién de obras de infraestructura al participar de
un modelo de ciudad global y de financiarizacién,® de la actual fase de acu-
mulacién del capitalismo avanzado, caracterizado fundamentalmente por
transformaciones de la organizacién espacial econémica, el rol de accién
del Estado y sus politicas, y la relacién con los capitales privados.* Concre-
tamente nos aproximaremos a los impactos territoriales (socioambientales)

de un modelo de movilidad urbana basado en el uso del automévil particular,

?La ciudad debe ser pensada como un espacio fisico-material y social construido por el hom-
bre, sustentada en uno o méas ecosistemas que posibilitan la instrumentalizacién y la cultura
urbana; en ese sentido el metabolismo urbano debe ser entendido como la dependencia, uti-
lizacién y transformacién que hacen las ciudades con respecto a los ecosistemas naturales
para poder reproducirse, es en ese sentido la apropiacidn, transformacién, utilizacién, inter-
cambios y residuos de materia y energia generada entre la ciudad y su entorno natural. En
el caso del metabolismo urbano se ha planteado que la ciudad es un sistema que se apropia y
consume una gran cantidad de materias y energias, tanto del propio ecosistema donde esta
asentado, como de otros préximos, impidiendo la regeneracién de los ecosistemas naturales
y generando una gran cantidad de residuos (Toledo, 2013).

? Centralidad del capital financiero en el quehacer y la construccién de una ciudad, amplia
movilidad geografica de los capitales, ubicuidad de los fondos inmobiliarios y demas fondos
de inversién que tienen que ver con el negocio y con las necesidades de la ciudadania.

* A partir de la globalizacién las grandes economias occidentales convirtieron a las centros
urbanos en nodos globales, a partir de la expulsién de zonas industriales y la descentralizacién
de actividades de trabajo-consumo-mercantilizacién locales, siendo redefinidas ahora por su
importante funcién de intermediacién dentro de una red de otras ciudades a nivel mundial en
donde se fue consolidando una funcién cada vez mds estratégica y necesaria para el capitalis-
mo, entre las que se destaca la dispersién geografica de las actividades econémicas que carac-
terizan la globalizacién, pues cuanto mis estén las actividades de una empresa diseminadas en
diversos paises, tanto mds estas funciones (trabajo de gestién, de coordinacién, de servicio y de
financiacidn de las operaciones) se volveran complejas, estratégicas, sobre todo en el &mbito de

sostenido, entre otros, por “una maraia de obras viales” entre las que des-
tacamos el Distribuidor vial Periférico Sur-Canal Nacional® por su vigencia
e incidencia en una porcién de una de las mis importantes Areas Naturales
Protegidas de la Ciudad de México: el Sistema Lacustre Ejidos de Xochimil-
coy San Gregorio Atlapulco.

En este trabajo partimos de que el fenémeno actual de centralidad urba-
na y difusién metropolita, como materializacién de la vida capitalista, nos
convoca a discutir las formas de produccién de la ciudad y su futuro, pues
la tendencia hacia una urbanizacién intensiva va en aumento, no sélo en
cantidad, sino en forma, y cuya dindmica de acelerado crecimiento y la mor-
fologia que van tomando los espacios, ha traspasado ya las viejas divisiones
entre el campo y la ciudad, lo cual ha significado una hiperurbanizacién o
aglomeraciones urbanas dispersas, que sintetizan el fenémeno de la metro-
polizacidn, en donde vemos un incesante proceso de transformacién cuali-
tativa de la morfologia y estructura del espacio que incluye la construccién
permanente de infraestructuras viales necesarias para la articulacién de los
procesos econdmicos, sociales y culturales, producidos en las ciudades y en
las zonas metropolitanas.

De esta manera y desde la perspectiva de la ecologia urbana, en donde
se reconoce a las ciudades primero y, antes que nada, como un ecosistema,
analizaremos algunas implicaciones que tiene la construccién de obras de
infraestructura vial sobre territorios de vocacién y cultura lacustre arrai-
gada, que de alguna manera nos ayudaran a comprender los impactos so-
cioambientales de este tipo de intervencién urbana, asi como del predominio
de una visién urbana que privilegia la movilidad desde la automotorizacién,
antes que apostar por un sélido sistema de transporte publico que apueste
ala consolidacién de una ciudad sostenible que mejore la calidad de vida de
sus habitantes y proteja la biodiversidad, en particular de esa persistente
“ciudad lacustre”.

los servicios corporativos como la contabilidad, la administracién, el marketing, telecomunica-
ciones, la cobranza, relaciones publicas, etc., y en el campo de la financiarizacién: inversiones
en bienes raices, proyectos de infraestructura, entre otros servicios que en la creciente econo-
mia globalizada se han convertido en el principal vector de crecimiento (Sassen, 1995).

® Si bien el nombre oficial de la obra refiere a un Puente, en los hechos es méds que una es-
tructura uni o bidireccional elevada que permite librar un obstdculo que se encuentra a nivel
del suelo; realmente es una infraestructura elevada que busca desde la altura, distribuir los
distintos flujos vehiculares en diferentes direcciones, es decir, un Distribuidor Vial.
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En este sentido, el presente trabajo constituye una aproximacién
bio-geo-antropo-social que busca reconocer por un lado la integralidad sis-
témica de la zona lacustre de Xochimilco y, por el otro, la especificidad de la
problemidtica que enfrentan las diferentes dreas que lo componen, en particu-
lar su porcién norte, una de las mas sensibles a la presién de las actividades
urbanas intensivas, entre las que destacamos la movilidad automotorizada.

1. El ecosistema urbano como contexto
No es del interés de este trabajo desarrollar una disertacién tedrico-con-

ceptual, ni una discusién metodolégica en torno al estudio de la ciudad
como ecosistema, lo que rebasa por mucho a esta aproximacién a los im-
pactos eco-sociales en una situacién urbana totalmente acotada; sin em-
bargo, vale la pena recordar algunos aspectos fundamentales de la ecologia
urbana en tanto campo disciplinar que “continua en construccién” como
reconocen Di Pace y Caride (2012), dado que las propuestas teérico-meto-
dolégicas que la sostienen requieren de una maduracién que solamente es
posible con su uso y discusién, lo que conlleva su propio tiempo, por lo que
no esta sujeta al acoso de la premura y el actualismo inmediatista; basta
recordar que a la propia ecologia le ha costado més de un siglo alcanzar la
madurez de la que hoy goza.

La nocién de ecologia urbana se presenta como un esfuerzo por con-
jugar en un solo campo de estudio el conocimiento de multiples discipli-
nas histéricamente independientes y en ocasiones antagdnicas como la
ecologia y el urbanismo, nacidas ambas en el siglo XIX y con trayectorias
propias que, en pocas circunstancias llegaron a dialogar, habiendo sola-
mente algunas escasas aproximaciones de caricter proyectual en la pri-
mera mitad del siglo XX. De alguna manera, la idea de una ecologia urbana
se fue construyendo sustancialmente desde la década de los 70 al calor
de las crisis urbana y ambiental, los ecologismos y la busqueda de nuevas
perspectivas multidisciplinarias para entender dicha situacién, en donde
los desarrollos en las teorias de sistemas y de la complejidad jugaron un
papel muy importante.

Algunas de las primeras experiencias de analisis ecoldgico de la ciudad
se dieron entre 1975 y 1990, destacando los trabajos de Doxiadis en 1977,
Duvigneaud y Denaeyer en 1978, Nicoletti en 1978, Boyden en 1981, Pares,
Pou y Terradas de 1985, Piccinato en 1988 y Naredo y Frias en 1988 (Hi-
gueras, 2015; Herrero y Fernandez, 2008 y Terradas, 2001). Todos estos

trabajos partieron de la misma premisa: generar “una nueva manera de or-
ganizar ciertos conocimientos, que denominamos ecologia urbana” (Terra-
das, 2001: 27). Desde entonces la ecologia urbana ha tenido un importante
desarrollo, siendo precisamente las diferencias conceptuales y metodols-
gicas una de sus virtudes; asi, podemos encontrar trabajos elaborados por
equipos multidisciplinarios como el de Angeoletto et al. (2015) que retune
a especialista en geografia, urbanismo, agronomia, ecologia, SIGs, entre
otros, para estudiar los patios urbanos como espacios de conservacién bio-
1égica; o el estudio sobre la presencia de abejas silvestres en ecosistemas
urbanos caracterizados por su elevada altitud, elaborado por bidlogos y
zootecnistas (Nates-Parra et al., 2006). De igual manera, se han elaborado
propuestas muy reconocidas en el ambito de la arquitectura y el urbanismo
que recogen los aportes de la ecologia para estudiar y proyectar el medio
edificado (Yeang, 1999), avanzar en la definicién de estrategias de diserio
para las ciudades (Hough, 1998) o Higueras (2015) que avanza en el desa-
rrollo de un planteamiento en torno a un urbanismo bioclimdtico.

Estos pocos ejemplos ponen de manifiesto el cardcter multidisciplinario
de la ecologia urbana, cancelando cualquier posibilidad de un monopolio
cognoscitivo o disciplinar sobre un campo de estudio tan amplio y complejo
como son los ecosistemas urbanos, de tal manera que podemos partir del
hecho de que:

Los ecosistemas urbanos se caracterizan por la presencia de componentes na-
turales y construidos, cuyas interacciones estdn influenciadas por procesos na-
turales (clima, procesos geomorfolégicos) pero principalmente por la cultura,
la organizacién social, econémica y politica, y el comportamiento individual de
los habitantes. Los ecosistemas urbanos han sido descritos como un complejo
de tres subsistemas: natural, construido y social. Al igual que en otros ecosis-
temas, pueden ser caracterizados en términos de sus componentes biéticos y

abidticos, y de la circulacién de materia y energia. (Reyes-Paecke, 2018: 101)

Desde esta perspectiva, se plantea que las ciudades constituyen eco-
sistemas complejos, abiertos y dindmicos (Higueras, 2015; Martinez, 2015;
Terradas, 2011y 2001; Farifia, 2001) que posibilitan una diversificacién ana-
litica entre la que podemos reconocer a) el estudio de la ciudad en tanto
biotopo o medio fisico, b) el estudio de las poblaciones biolégicas que la ha-
bitan, c) la estructura geografica del ecosistema y su evolucién en el tiempo,
d) el estudio de sumetabolismo material y energético, e) los intercambios de

139



140

VEREDAS. REVISTA DEL PENSAMIENTO S0CIOLOGICO

42

informacién y mecanismo de regulacién, entre otros; sin que ello cancele la
posibilidad del reconocimiento de la necesidad de una perspectiva integral
para el estudio ecolégico de la ciudad.

Visto asi, se parte en este trabajo de considerar a las ciudades o sus
partes como estructuras disipativas de tipo fuente-sumidero, lo que coad-
yuva a entender los intercambios desiguales entre la ciudad y las areas o
regiones agricolas o naturales de las que se sirve para su subsistencia. Si
bien este enfoque es sumamente importante y esclarecedor de multiples
procesos, corre el riesgo de reducir el entendimiento de los ecosistemas a
sus aspectos fisicos, fisicoquimicos o termodindmicos, dejando a un lado la
dimensidén propiamente viva, orgdnica, sensorial, “inteligente” del mundo
animado y, por supuesto emocional, subjetiva, racional y social, que esta
presente en los ecosistemas humanos y que no pueden reducirse a inter-
cambios de materia y energia.

En este sentido, resulta de suma importancia recordar que las ciudades,
a pesar de ser ecosistemas sociales, no dejan de ser en algin sentido, eco-
sistemas naturales, dado que nuestra presencia antropo-social no cancela
per se la dimensién y repercusion de los procesos biogeogréaficos presentes
en el medio urbano, a pesar de que los impactos de la actividad antrépica
son cada vez mds graves; en este sentido, la frontera natural-social es més
difusa de lo que se suele considerar. Asi, resulta pertinente recordar que:

(...) Es absurdo pensar que hay una diferencia cualitativa esencial entre huma-
nidad y naturaleza. La humanidad es producto de un largo proceso evolutivo
que comienza con el surgimiento de la vida orgénica y en el que podemos perci-
bir una tendencia inmanente hacia el desarrollo de la complejidad y la subjeti-

vidad en las especies que habitan el planeta. (Abufom, 2012: 11)

De ahi que podamos entender a la ciudad al menos como un eco-(bio-
socio)-sistema, para retomar la composicién gramatical de Edgar Morin
(2002 y 2000) para destacar la complejidad intrinseca a la perspectiva
ecoldgica que asumimos; es decir, para poder entender las implicaciones
territoriales que tiene en un humedal urbano una politica de movilidad ba-
sada en la automotorizacién, no basta con incorporar el bagaje teérico con-
ceptual de las ciencias naturales, ambientales y/o de la atmésfera, sino que,
por el contrario, es de suma importancia asirse de una perspectiva politica
critica que, desde las ciencias sociales y las humanidades, nos permita en-
tender las acciones, programas, planes y politicas urbanas emanadas de un

proyecto de ciudad (explicito o implicito) impuesto por las fuerzas politicas
y econdémicas que detentan su hegemonia en la ciudad; por lo que es de
suma importancia incorporar en nuestros andlisis la dimensién politica y
social de la ecologia urbana.

Asi, por un lado nos interesa destacar los aspectos biogeograficos que
caracterizan al sistema lacustre que pervive en la zona sur oriente de la
Ciudad de México, con énfasis en su porcién norte conocida como Ciénega
Grande y que guarda una estrecha relacién con su entorno urbano (aun-
que poco explorada), constituyéndose en el dltimo reducto del humedal en
la zona de Coapa-Los Culhuacanes (ver Plano 1). Por el otro lado se busca
dar cuenta del vinculo entre las expresiones socioculturales de los pueblos
originarios asentados en la microrregiéon conformada por este humedal y
esos rasgos que lo caracterizan como uno de los 142 humedales con que
cuenta México, inserto en una de las mas grandes y complejas metrépolis
del hemisferio sur: la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) y
que es reconocido como de importancia internacional por la Convencién
sobre Humedales RAMSAR. Su relevancia radica, como veremos a conti-
nuacioén, en el hecho de ser un humedal altamente antropizado y susceptible
a una perturbacién mucho mayor a la que ya tiene, que conduzca a su frag-
mentacidn, deterioro y eventualmente su desaparicién. Es precisamente la
intervencién urbana uno de los elementos que han propiciado la merma del
humedal a lo largo del siglo XX y lo que va del XXI, siendo las acciones
derivadas de las politicas de movilidad uno de los factores que nos interesa
destacar por su incidencia directa en el drea aqui abordada.

Si bien el Sistema Lacustre Ejidos de Xochimilco y San Gregorio At-
lapulco (también referido como humedal de Xochimilco) es un territorio
ampliamente intervenido por sus pobladores originarios y migrados, asi
como por diversas instituciones del Estado. Ello no ha logrado restarle
importancia al sostener formas particulares de interaccién ecolégica que
conforman un ecosistema sui generis, es decir, un complejo ecosistema
que retine condiciones bioldgicas y geograficas de cardcter natural que han
logrado sostener la vida de multiples especies, poblaciones y comunida-
des animales y vegetales (aunque en ocasiones en una situacién critica), y
dar cabida a formas y expresiones antropo-sociales que por mucho tiem-
po pudieron convivir con base en determinadas relaciones naturaleza-so-
ciedad que dieron origen y sostienen hasta el dia de hoy una significativa
diversidad biocultural. La presencia y persistencia de este humedal en la
Ciudad de México se constituye per se en un reducto fundamental para la
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memoria biolégica y cultural de caracter lacustre en donde las actividades
econdémicas y culturales en torno al agua y la tierra se desarrollan en con-
tradiccién con un modelo homogeneizador del territorio sustentado en un
interminable proceso de urbanizacién-metropolizacién inserto en una fase
de saturacidn, densificacién y de uso intensivo del suelo que pone en riesgo
permanente la subsistencia de la cuenca misma.

2. La Ciénega Grande y el Sistema Lacustre de Xochimilco
Siendo uno de los dltimos reductos en el sur oriente de la Ciudad de Mé-

xico, el Sistema Lacustre Ejidos de Xochimilco y San Gregorio Atlapulco
fue parte de un sistema lacustre mayor: el del Valle de México, conformado
por los lagos de Xaltocan, Zumpango, Texcoco, Xochimilco y Chalco. Este
humedal es parte de una compleja drea que combina claramente compo-
nentes de un ecosistema natural con los de uno fuertemente antropizado y
degradado por los procesos de urbanizacién que se han producido alo largo
de los afios, los cuales han alterado las condiciones iniciales del medio am-
biente lacustre.

Esta zona comprendia hacia el afio 2004 al menos 2,657 hectédreas,
cuando se integré a la lista de sitios RAMSAR (sitio 1363) y adquirié su
reconocimiento como parte del conjunto de humedales de importancia in-
ternacional de la Convencién sobre los Humedales que se constituyé para
su conservacién y proteccidn en el afio de 1971 en esa ciudad irani.® Este
humedal también ha sido reconocido como Area Natural Protegida (Zona
Sujeta a Conservacién Ecoldégica) por el Gobierno del Distrito Federal des-
de el ano 1992 y ademds forma parte de la amplia Zona Patrimonio Mun-
dial en Xochimilco que fuese declarada por la UNESCO en el afio de 1987
vy que se extiende en una superficie total de 7,534.17 has., comprendidas
en las demarcaciones de Xochimilco, Tldhuac y Milpa Alta.” Este sistema

% Su designacién se realizé el 2 febrero de 2004 bajo el niimero 1363. “La Convencién sobre
los Humedales es el mas antiguo de los modernos acuerdos intergubernamentales sobre el
medio ambiente. El tratado se negocié en el decenio de 1960 entre paises y organizaciones
no gubernamentales preocupados por la creciente pérdida y degradacién de los hébitats de
humedales para las aves acudticas migratorias. Se adopté en la ciudad irani de Ramsar en
1971 y entré en vigor en 1975” (RAMSAR, 2020). México forma parte de esta convencién
desde el afio de 1986 y es el segundo pais con el mayor nimero de sitios (142) después del
Reino Unido, que cuenta con 173 sitios.

incluye una extensa zona chinampera de hortalizas y floricultura que, a
pesar del deterioro en que se encuentra una importante porcién, se man-
tiene productiva gracias a la labor de sus pobladores que contintan la-
brando la tierra y sosteniendo con gran dificultad una agricultura periur-
bana que aporta alimentos a un segmento del mercado local y proporciona
sustento econémico a los pobladores de los pueblos y barrios originarios
de las demarcaciones territoriales de Xochimilco, Tldhuac y Milpa Alta
(Gonzaélez, 2016 y 2010).

En conjuncién con las chinampas y como componente fundamental del
sistema lacustre, es necesario destacar la importancia del amplio sistema de
canales que recogen y distribuyen las aguas en toda la zona proporcionan-
dole la humedad que la caracteriza; destacan por su importancia como im-
portantes canales de navegacién: Nacional, Chalco, Cuemanco, Del Apatlaco,
Bordo, San Sebastian, Ampampilco, Texhuilo, Zacapa, Caltongo, Santa Cruz
y Japdn, asi como las lagunas de Caltongo y del Toro. La presencia del agua
en la zona obedece a diversos factores entre los que es importante destacar
en primer lugar el sustrato geolégico conformado en su gran mayoria por de-
positos de materiales que tuvieron un origen volcanico con suelos aluviales
y orgdnicos que permitié la conformacién de la llanura lacustre (GDF, 2012;
Ramsar, 2004), mientras que en lo que respecta a su geomorfologia, la fi-
cha del sitio Ramsar reconoce tres unidades: llanura lacustre, llanura lacus-
tre-salina y llanura aluvial (Ramsar, 2004), mientras que su conformacién
edafolégica estd predominada por Feozem gléyico (Hg), Feozem héplico (Hh)
y Solonchak mélico (Zm) en un drea al oriente del sistema lacustre, todos
ellos suelos ricos en materia organica y una capacidad media de infiltracién;
en particular llama la atencidn la presencia de Histosol ettrico (Oe) al norte
del sistema, en la zona conocida como Ciénega Grande (Ramsar, 2004) que
impide la descomposicién de materia organica por la saturacién del suelo
con agua, conformando dreas pantanosas; todo ello constituye la estructura
semi impermeable que garantiza por un lado una lenta pero importante in-
filtracién y, por el otro, la permanencia de cuerpos de agua permanentes e
intermitentes propios de un humedal vivo.

Por otro lado, este humedal se constituye en un importante hébitat
de diversas aves migratorias como los pelicanos, gallaretas, patos buzos,

" Esta ANP de Xochimilco, junto con las demarcaciones de Cuajimalpa y Tlalpan, absorbe
la mayor parte de las ANP de la ciudad (70%). De este porcentaje, el 30% estd representado
precisamente por el Sistema Lacustre de Ejidos de Xochimilco y San Gregorio Atlapulco.
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garzas, entre otros provenientes de los paises vecinos del norte que cohabi-
tan con diversas especies de aves nativas, asi como con multiples anfibios,
peces e insectos que han sido ampliamente estudiados, entre los que desta-
can de manera significativa las especies endémicas y en peligro de extincién
como el ajolote. En lo que respecta a la flora, son miltiples las especies que
se desarrollan en la zona, destacando el ahuejote y el ahuehuete, especies
que requieren de abundante agua para su desarrollo. Segun la Convencion
sobre los Humedales, este sistema lacustre:

Constituye un ecosistema remanente de la Cuenca de México formado por pla-
nicies inundadas naturales y cuerpos de agua inducidos, es un drea natural de
descarga del flujo subterraneo; su importancia, en términos de biodiversidad la
determina la presencia de comunidades vegetales caracteristicas, los tulares,
islas flotantes compuestas por tule (Typha spp y Schoenoplectus americanus).
Alberga gran cantidad de especies como Nymphaea mexicana y el ajolote neo-
ténico Ambystoma mexicanum, aportando un patrimonio genético importante,
ademds de funcionar como zona de alimentacién y reproduccién de peces y
aves. (RAMSAR, 2004:1-2)

En términos hidrolégicos, este sistema lacustre forma parte de la re-
gién del Panuco, de la cuenca hidrolégica del Rio Moctezuma y de la sub-
cuenca Lago Texcoco-Zumpango, y representa una importante zona de
recarga del acuifero del Valle de México, alimentdndose de los escurrimien-
to superficial de la Sierra Chichinautzin y la Sierra del Ajusco, en particular
las escorrentias superficiales provenientes de los rios Santiago o Parres,
San Lucas, San Gregorio y San Buenaventura, todos ellos fuertemente dis-
minuidos en sus caudales debido a la deforestacién y la ocupacién habita-
cional en la zona de montafia de las demarcaciones Xochimilco y Tlalpan.
Adicionalmente, el sistema se alimenta de manera artificial al recibir agua
tratada de las plantas del Cerro de la Estrella, San Luis Tlaxialtemalco y
San Lorenzo Tezonco.

Una de las principales funciones ecosistémicas del humedal de Xochi-
milco es absorber la abundante agua de lluvia que se vierte sobre su amplia
superficie y recoger la escorrentia proveniente de estas aguas superficia-
les, asi como de las aguas subterrdneas de los rios San Buenaventura, San
Juan de Dios y Churubusco, lo que permite de alguna manera restaurar
los mantos fredticos sobreexplotados por una importante bateria de pozos
que se encuentran en todo el humedal. La existencia de la Ciénega Grande

al norte del humedal, de la Ciénega Chica al poniente, permite mitigar las
inundaciones que afectan a las zonas habitacionales contiguas de Coapa,
Culhuacédn y San Lorenzo, mientras que los Canales Nacional y de Chalco
permiten la conexién superficial y subterrdanea de la Ciénega Grande que in-
cluye las dreas actualmente destinadas al Mercado de Plantas de Cuemanco
y el Deportivo, con el resto del complejo lacustre. De igual manera, la franja
comprendida entre los dos sentidos viales del Periférico (camellén acuédti-
co) opera a manera de tunel hidrico entre esta porcién Norte y el resto del
humedal (Incluido el Parque Ecolégico de Xochimilco, La Pista de Canotaje
Virgilio Uribe y la Ciénega Chica), porcién reiteradamente amenazada por
los equipamientos e infraestructuras instaladas en décadas y afios pasados,
¥y que nuevamente amenazan con cercenar el “tridngulo” conformado por
las vialidades Canal Nacional, Canal de Chalco y Periférico sur-oriente.

La propia Secretaria de Medio Ambiente (SMA) y la Procuraduria Am-
biental (PAOT) han reconocido que estas 4reas:

Son importantes fuentes de abastecimiento para el acuifero, principalmente
porque su mayor superficie permite una mayor captacién de agua de lluvia;
presentan pendientes de suaves a moderadas, lo que aumenta el periodo de
retencién de agua; y sustratos geoldgicos que favorecen la infiltracién. (GDF,
2010: 30)

En términos mas amplios, hemos de resaltar aquellos aspectos que han
influido en el deterioro y riesgo en que se encuentra el humedal del Xochi-
milco, entre ellos destaca la dindmica que impone la urbanizacién misma,
lo que se ha traducido en la fragmentacién y divisién del territorio en dife-
rentes usos de suelo; Zambrano (2021) distingue siete zonas: 1) la chinampa
abandonada 405.700 has., 2) suelo urbano 207.500 has., 3) zona inundada
por lluvias de temporal 166.000 has., 4) drea agricola productiva 64.590
has., 5) invernaderos 53.750 has., 6) zona de campos de futbol en chinam-
pas 15.480 has., y 7) sin clasificacién 10.487 has. (en donde se encuentran
algunos de los asentamientos humanos irregulares), que sumado a la zona
abandonada resulta preocupante por los peligros que representa su urbani-
zacién, as{ como la ocupacién del territorio con otros usos.

Otro elemento de riesgo para el territorio lacustre es la situacién hidri-
ca, pues la extraccién de agua en el siglo pasado y en el presente, han hecho
de Xochimilco un territorio impactado por una infraestructura hidriulica
que comenzé con un acueducto y unos cuantos pozos, y actualmente son
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més de 67 los que se han perforado para cubrir necesidades urbanas (Zam-
brano: 168), lo cual ha hecho que los canales enfrenten una problemdtica
en cuanto a la cantidad y calidad de agua para sostener un balance hidrico
sustentable. Cabe recordar que desde los afios 70 Xochimilco comenzé a
introducir en sus canales agua de la planta de tratamiento de Cerro de la
Estrellay que, a pesar de su incremento de volumen, no son suficientes para
abastecerlos como lo hacian los manantiales naturales.

Con todo, el agua del sur de los humedales de San Gregorio junto con el
humedal de Tldhuac, contienen poco mas de cinco millones de metros cu-
bicos (Zambrano, 2021: 169), los cuales tienen una importancia en la diné-
mica hidrica actual para alimentar a los canales, ubicando el flujo hidrico
de la zona del sureste al noroeste; esta situacién ha generado una divisién
territorial en la calidad del agua, asi como en el caudal necesario para man-
tener los procesos ecosistémicos y las diferentes actividades urbanas, chi-
namperas y turistico-recreativas,® empujando muchas veces al abandono y
urbanizacién de los espacios, con su consecuente afectacién en la pérdida
de identidad y arraigo cultural.

Finalmente, la sobreexplotacién de las aguas subterrdneas y un manejo
hidrolégico inadecuado, en combinacién con la ocupacién urbana de la zona
chinampera, ha conducido a que se presenten los hundimientos diferencia-
les méas pronunciados de toda la cuenca y en el drea en cuestidn, situacién
que ha colocado a las comunidades y pueblos de Xochimilco en una catego-
ria de alta vulnerabilidad, como queddé demostrado en el sismo de 2017 -al
igual que la zona de Coapa, que también sufrié draméticos dafios-, asi como
afectaciones derivadas de las constantes inundaciones que se desprenden
del entubamiento de sus canales y rios que formaron parte del sistema la-
custre en un pasado no muy lejano. Asi, las dreas habitacionales contiguas
a los humedales de Xochimilco suelen enfrentarse anualmente a riesgos hi-
drometeoroldgicos: inundaciones, socavones y fracturas en la superficie del
suelo. Paradéjicamente, la porcién norte del humedal en época de sequia
enfrenta problemas de incendio de pastizales derivados de la falta de humi-
dificacién de su cubierta vegetal. De ahi la importancia de no abonar a su
segregacion del resto del sistema lacustre y su urgente restauracién.

De esta manera vemos como la estructura territorial de la demarcacién
Xochimilco, histéricamente ha estado sujeta a diferentes modificaciones

% La calidad del agua es mejor hacia el norte (Zambrano 2021: 171).

derivadas de un largo proceso de delimitacién del territorio en que las
autoridades municipales, delegacionales y alcaldias jurisdiccional han te-
nido atribuciones, por lo que amplias regiones a su interior posibilitan
un andlisis diferenciado en funcién de las actividades que albergan y su
importancia en el sistema lacustre en cuestién. Asi, la demarcacién te-
rritorial puede ser dividida para su estudio en regiones asociadas a los
pueblos originarios que histéricamente se encuentran asentados a su in-
terior, de tal manera que podemos identificar una regién sur de montana
que acoge los pueblos de San Lucas Xochimanca, San Mateo Xalpa, San
Francisco Tlalnepantla, San Andrés Ahuayucan y Santa Cecilia Tepetlapa;
una regién riverefia que atraviesa el territorio de manera transversal de
poniente a oriente con origen en los barrios orientales de Xochimilco y
que incluye a los pueblos de Santa Maria Nativitas, Santa Cruz Acalpixca,
San Gregorio Atlapulco, San Luis Tlaxialtemalco y Santiago Tulyehual-
co; una regién occidental de lomerios que dieron origen a los pueblos de
Santa Maria Tepepan, Santa Cruz Xochitepec y Santiago Tepalcatlalpan.
En el drea central de la demarcacién se ubica la regién central que histé-
ricamente ha sido la cede y cabecera de las autoridades locales que hoy
se reconoce como el Centro Histérico de Xochimilco, conformada por los
17 barrios originarios. Desde esta perspectiva podemos ver como el norte
de Xochimilco no alberga pueblos originarios a excepcién de Tepepan al
norponiente, por lo que su ocupacién en términos habitacionales corres-
ponde a asentamientos muy recientes, conformados por colonias popu-
lares (con y sin origen en asentamientos irregulares) y fraccionamientos
residenciales para sectores medios que se derivan claramente del proceso
de expansién urbana.

Una segunda regionalizacién nos permite identificar precisamente el
Sistema Lacustre Ejidos de Xochimilco y San Gregorio Atlapulco conforma-
do por la zona chinampera y de canales ya abordada, y dos dreas conocidas
como la Ciénega Grande (ex ejido de Xochimilco) en el extremo norte de la
demarcacién, y la Ciénega Chica (ex ejido de Tepepan) cercana al drea cen-
tral y contigua a los asentamientos de mads reciente creacién ya; ambas se
encuentran en las colindancias con otras demarcaciones vecinas: Coyoacin,
Iztapalapa y Tlalpan, todas en sus porciones mds urbanizadas, por lo que
ambas Ciénegas se encuentra localizadas en un drea de alta presién urbana.

Inserta en la frontera entre el Suelo Urbano y el de Conservacién Ecolé-
gica,’” en el limite de la zona de Coapa-Los Culhuacanes, la Ciénega Grande
es, como todas las ciénegas, un repositorio de aguas que, provenientes de
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algun afluente, se mantienen estancadas en mayor o menor medida, de ahi
que sus aguas originalmente hayan provenido de los rios Churubusco, San
Juan de Dios y San Buenaventura (fuente de materia orgdnica y sedimentos)
v hoy principalmente de las plantas de tratamiento de aguas residuales, asi
como de la propia precipitacién. Su delimitacién actual se deriva de la con-
fluencia de los histéricos canales Nacional y de Chalco, y constituye un drea
de amortiguamiento que almacena y evita desbordes de los excesos de agua
de lluvias durante los periodos de mayor precipitacién pluvial, mientras que
en las temporadas de sequia provee de humedad a la zona (ver Plano 1).

Su aspecto pantanoso y su apariencia de drea urbana residual, sin uso
alguno, ha sido motivo para que en diversas ocasiones se haya intervenido
en alguna de sus dreas. Asi, vale la pena recordar que esas intervenciones
urbano-arquitecténicas han tenido que ver con la instalacién de diversos
equipamientos urbanos y metropolitanos, asi como de infraestructuras que
en algiin momento se consideraron importantes para la ciudad omitiendo
la importancia ecosistémica que tiene la Ciénega Grande para el entorno
urbano y la propia ciudad. Mds adelante abordaremos estas intervenciones,
por lo que solamente hemos de recordar que esta area inundable ha
permanecido en esta condicién durante todo el siglo XX al ser reducido el
lago de Xochimilco y mermadas las aguas del Rio Churubusco, aunque tam-
bién se ha reducido su superficie de manera significativa.

En este sentido, es importante avanzar en estudios detallados que reco-
nozcan las funciones principales del humedal de Xochimilco y en particular
de la Ciénega Grande, considerando al menos los aspectos anteriormente

® Recordemos que el territorio de la CDMX se divide en Suelo Urbano y Suelo de Con-
servacién (SC), de acuerdo a sus caracteristicas fisicas y el tipo de actividades que se
pueden realizar en cada uno desde los afios 80. Mientras que el primero cuenta con in-
fraestructura, equipamiento y servicios urbanos, el segundo estd destinado principalmen-
te a la preservacién ecoldgica, debido a que brinda servicios ambientales que son vitales
para el mantenimiento de la calidad de vida de todos los habitantes de la ciudad, por lo
que la normatividad establece restricciones a las actividades que pueden realizarse en su
interior. Sus limites geograficos estdn reconocidos actualmente en el Programa General
de Ordenamiento Ecolégico del Distrito Federal, entre otros instrumentos de planeacidn;
incluye zonas rurales donde se asientan ejidos y comunidades, y equivale a mas de 87,000
hectareas y abarca hasta el 59% del territorio de la CDMX; estd distribuido en nueve de
las 16 demarcaciones territoriales: Alvaro Obregén, Cuajimalpa de Morelos, Gustavo A.
Madero, Iztapalapa, Magdalena Contreras, Tldhuac, Tlalpan, Xochimilco y Milpa Alta, en
la que la totalidad de su territorio es SC.

enunciados y que, lejos de buscar desaparecerlos dando continuidad a la
politica de desecacién del valle, busque restaurar los mantos freaticos so-
breexplotados por una imponente bateria de pozos cada vez mas profundos
que se encuentran en operacién en todo el humedal, puesto que su exis-
tencia al norte del humedal permite mitigar las inundaciones que afectan
a la zonas habitacionales contiguas de Coapa, Culhuacédn, Lomas Estrella
y San Lorenzo, mientras que los Canales Nacional y de Chalco permiten la
conexién superficial y subterrdnea de la Ciénega Grande (incluidas las dreas
destinadas al Mercado de Plantas de Cuemanco y el Deportivo) con el res-
to del complejo sistema lacustre; a su vez, la franja comprendida entre los
dos sentidos viales del Periférico opera a manera de 7énel Hidrico entre la
zona Norte y Sur del humedal (incluido el Parque Ecolégico de Xochimilco,
La Pista de Canotaje Virgilio Uribe y la Ciénega Chica) seccionadas por la
vialidad existente (ver Plano 1).

Podemos ver cémo la zona urbana ha venido cercando la zona chinam-
pera y fragmentando la zona del humedal en términos socio-ecolégicos: la
devastacién y el deterioro son evidentes y preocupantes en términos de
sustentabilidad urbana, ya que la ciudad se instaura en la légica de un me-
tabolismo urbano; es decir, en la transformacién sistematica del espacio
para satisfacer una demanda de la vida en la ciudad, tanto de su poblacién
como de su economia. En esta dindmica, la ciudad es presa de intervencio-
nes espaciales permanentes, se edifica continuamente y, a pesar de ello, no
se resuelven problemas internos como la demanda permanente de servicios
urbanos, destacando los asociados a la movilidad.

Cercamiento urbano y movilidad automotorizada
en la Ciénega Grande
Como ya lo habiamos adelantado, la porcién norte del humedal de Xochi-

milco se encuentra inmersa en un entorno urbano de origen habitacional
con una fuerte tendencia a su terciarizacién mediante la construccién de
cada vez mds inmuebles de cardcter comercial, dominando el modelo de
centros comerciales en la zona de Coapa; sin embargo, la transformacién
del entorno de la Ciénega Grande tuvo sus primeras manifestaciones hacia
finales de la década de los 60 constituyéndose en la “punta de lanza” del
proceso de urbanizacién en el suroriente de la Ciudad de México. Asi, ya
tiene su propia historia de impactos directos que han mermado su presen-
cia. Asi, en la Ciénega Grande y en su entorno inmediato se instalaron en un
primer momento (1968): la Pista de Canotaje Virgilio Uribe, junto al Canal
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de Cuemanco que delimita a la ciénega bajo el nombre de Canal Nacional y
el tramo sur del Anillo Periférico que concluy6 en el borde poniente de la
Ciénega, ambas obras abrieron paso a la ocupacién habitacional de Villa
Coapa (villa olimpica para jueces) y Tepepan; décadas después, cuando el
drea estd completamente consolidada en términos urbanos, se promueve el
Plan de Rescate Ecolégico de Xochimilco en 1989 frente a la presién nacio-
nal e internacional por conservar el patrimonio cultural y ambiental de Xo-
chimilco, con lo que se interviene nuevamente construyéndose a su interior
el Parque Ecolégico Xochimilco (PEX), el Mercado de Plantas de Cuemanco
y el Deportivo Cuemanco en 1993 (ver Plano 1).

La instalacién de estos equipamientos ha disminuido la superficie origi-
nal de esta ciénega, mermando en alguna medida la superficie de humedal
“libre” en lo que fuera el Ejido de Xochimilco y San Gregorio; la expropia-
cién de estas tierras se justificé incluso bajo el argumento de “impedir la ur-
banizacién de la ciénega y de la chinamperia, actualmente amenazadas por
el explosivo crecimiento de la mancha urbana” (DDF, 1989, citado en Lépez,
Legorreta y Ruiz, 1991: 58). Sin embargo, como se observé en su momento,
lo que se pretendia era crear era un centro turistico y recreativo de caracter
urbano que, como se ha constatado, ha requerido de més infraestructuras
y servicios urbanos (agua potable, drenaje, energia eléctrica, vialidades,
transporte, etc.); incluso el mismo Plan consideraba la formacién de dos
lagunas de regulacién en ambas ciénegas:

Para evitar al maximo posible las inundaciones que, durante los meses de lluvia
se presentan en el norte de la delegacidn, se propone construir dos lagunas de
regulacién [...]

Las lagunas de regulacién de Xochimilco se denominaran Ciénega Grande y
Ciénega Chica. La primera tendra una superficie de 97 hectareas y almacenard
temporalmente las aguas pluviales y residuales de los canales de Chalco y Na-
cional. Su capacidad instalada serd de 2 millones de metros cibicos, con una
profundidad promedio de dos metros.

La segunda laguna ocupard una superficie de 73 hectdreas con una capacidad
de 1.5 millones de metros cubicos y de profundidad promedio también de dos
metros. Esta laguna regulard los escurrimientos provenientes del sur de la
cabecera de la Delegacién y del rio San Buenaventura. En forma indirecta
aliviard también al sistema de drenaje del colector Miramontes. (DDF, 1991:
19-20)'°

Otras obras importantes son: 1) la apertura del Periférico Oriente (1992)
dando continuidad a esta vialidad primaria a través del sistema lacustre, se-
parando fisicamente en su aspecto superficial a la Ciénega Grande del resto
del humedal, 2) la Planta de Compostaje, 3) la subestacién de la CFE, 4) el vi-
vero Nezahualcéyotl, 5) la Cuenca Lechera y 6) el Distribuidor Vial de Muyu-
guarda, entre otras (Gonzdlez, 2016; Canabal, 1991). A la par de estas obras
se han planteado otros importantes proyectos que no han logrado materiali-
zarse gracias a la defensa que los habitantes de la zona, grupos ecologistas,
los pueblos originarios y algunos investigadores; tal es el caso del Parque
Tematico-Acudtico y la Autopista Urbana Oriente, esta tltima pretendia eri-
gir una estructura elevada que se integrara al sistema de autopistas urbanas
de cuota impulsado en su momento por los gobiernos del Distrito Federal en
alianza con la iniciativa privada. Todas estas obras urbanas dentro y en el
entorno de la Ciénega Grande, han conformado un cerco que se cifie sobre
una porcion del sistema lacustre en la que no hay actividad agropecuaria y
en donde las chinampas solamente son vestigios arqueolégicos no develados;
su conexion fisica con el resto del humedal cada vez es menor, por lo que
ignorar su situacién permitiria su segregacion.

En esta misma linea se circunscriben los trabajos de construccién del
Puente Vehicular Periférico Sur-Canal Nacional que ocupara una extension
de 32,942.15 metros cuadrados, de los cuales el 44% (14,683.63) estian den-
tro del ANP, afectando aproximadamente 2 hectdreas del Sistema Lacustre
Ejidos de Xochimilco y San Gregorio Atlapulco, siendo que la mayor parte
de la infraestructura se construiria sobre una porcién del humedal que fun-
ge en la actualidad como camellén central; es decir, como franja divisoria
de los dos sentidos de circulacién vehicular del Anillo Periférico, sin que
ésta haya dejado de ser parte del ecosistema socio-natural analizado y que
se construyé en su momento como una obra de mitigacién a la construccién
de dicha vialidad en los afios noventa. Con base a todo lo expuesto anterior-
mente, consideramos que esta infraestructura vehicular causard un gran
impacto sobre una parte del humedal, dado que esa obra reforzara la urba-
nizacién intensiva y fragmentacién de la porcién norte del sistema lacustre,
poniendo en riesgo la sustentabilidad de la subcuenca al reducir los niveles
de infiltracién, acelerar los hundimientos diferenciales, alterar el control de

9 Otras fuentes calculan una superficie de 103.38 has. y 72 has., respectivamente (Gonz4-
lez, 2016).
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las aguas pluviales y propiciar inundaciones, todo ello con afectaciones a la
flora y fauna, y a los habitantes de la zona suroriente de la ciudad.

PLANO 1. CERCO URBANO SOBRE LA CIENEGA GRANDE
EN EL SISTEMA LACUSTRE DE XOCHIMILCO

Fuente: elaboracién propia a partir de imagen satelital, Google Earth, 2021.

Como hemos visto, el Sistema Lacustre de Xochimilco y en particular su
porcién norte, ha sido vista en los dltimos cincuenta afios por las autoridades
de la ciudad, como un espacio vacio que es necesario ocupar, como un area
improductiva desde el punto de vista de los usos del suelo urbano; su condi-
cién de tierras anegadas, de “escasa” vegetacién con dominio de pastizales
y tulares, sus aguas verdosas y ocupadas por lirio acudtico, han contribuido
a una apariencia de abandono e infertilidad que estimula un imaginario mo-
dernizante que busca un desarrollo urbano extensivo que se expande hacia
cualquier reducto de suelo que pudiese dar continuidad a alguna expresién
material de un proyecto de ciudad crecentista.

Asi, los humedales de Xochimilco, a pesar de sus multiples instrumen-
tos de proteccién, siguen siendo un territorio acosado por las diferentes
expresiones materiales de la urbanizacién-metropolizacién hoy neoliberal
y anteriormente intervencionista; en particular la Ciénega Grande y su
entorno, continda estando sujeta a la presién urbanizadora como hemos

visto y en menos de diez anios ha sido amenazada por dos proyectos de
infraestructura vial: la Autopista Urbana Oriente (AUO) del afio 2013 y el
Puente Vehicular Periférico Sur-Canal Nacional (2020-2021).

Ambos proyectos se circunscriben dentro de una politica urbana y de
movilidad y transporte que, bajo el argumento de agilizar los desplazamien-
tos de la poblacidn, acude a soluciones de ingenieria del transporte que privi-
legian la movilidad de los vehiculos particulares sobre el transporte piblico
y la movilidad no motorizada. En este sentido, podemos comparar algunos
proyectos de movilidad que se promueven de manera simultdnea y paradéji-
ca: la Linea 1 del Cablebus, con una inversién de casi tres millones de pesos,
desplazard cerca de 150 mil usuarios/dia en 9.2 km y la Linea 2 con poco més
de tres mil millones, movera 200 mil personas por dia cubriendo una dis-
tancia de 10.6 km; mientras que este Puente con casi 700 millones de pesos,
solamente cubre una distancia de 2.1 km, mientras que el nimero de usuarios
en el tramo de vialidad es incierto. Las autoridades hablan de un aforo vehi-
cular de 6,220 vehiculos /hora, sin embargo, este dato solamente es valido
en las tres horas de mayor demanda estudiadas (8 a 9,14 a 15y 18:30 2 19:30),
el resto del dia el flujo disminuye significativamente (II__UAM, 2019), ain
mas si consideramos que la mayor parte de los vehiculos son automdviles
particulares con una ocupacién promedio de 1.5 pasajeros.

Ambos proyectos se destacan por tener una incidencia directa sobre el
humedal, de tal manera que han sido fuertemente cuestionados por diver-
sos sectores de la ciudadania al ser poco claros en su conceptualizacién y
en los impactos ambientales que su realizacién tendria para el medio cir-
cundante y para la sustentabilidad ambiental de la ciudad; asi como por la
viabilidad de ambos proyectos en la solucién de un problema estructural:
la movilidad urbana.

Desde nuestra perspectiva, es importante tener en cuenta que la AUO,
que no se pudo construir entre otras cosas porque la empresa constructora
no pudo entregar una Manifestacién de Impacto Ambiental (MIA) cienti-
ficamente argumentada, y la obra Puente Vehicular Periférico Suroriente
Canal Nacional, que fue inaugurada el 4 de septiembre del 2021 por la Jefa
de Gobierno, la secretaria del Medio Ambiente, el secretario de Obras y
Servicios, el titular de Movilidad, el alcalde de Xochimilco, el subsecre-
tario de Transporte (a pesar de encontrarse en litigio en los juzgados),
exigen hacer un rdpido ejercicio de contextualizacién que nos permita cir-
cunscribir esta nueva obra como una expresién mas de un viejo modelo de
movilidad y de ciudad fuertemente arraigado en el imaginario urbano: la
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Auto-motorizacién.! Asi, para entender el Puente Vehicular de Periférico
Sur-Canal Nacional, tenemos que considerar que, segtiin la dltima Encues-
ta Origen Destino 2017, de los 17 millones de viajes persona/dia realizados
entre semana en la Ciudad de México, el 50% se efectia utilizando tras-
porte publico (8.6 millones), mientras que el 23% se hace usando trans-
portes privados (4 millones); de estos viajes, el 92.7% se realiza usando
automévil (II-UNAM et al., 2018; INEGI, 2018a). Asi, podemos ver cémo
los 281 trenes del Metro, 17 trenes ligeros, 178 trolebuses, 461 autobuses
de Metrobus, 701 autobuses M1 (ex RTP) registrados en el Anuario esta-
disticoy geogrdfico de la Ciudad de México (INEGI, 2017) y el transporte
concesionado que absorbe el 67.8% de los viajes en transporte publico,
mueven a mas de la mitad de las personas que viajan en esta urbe; de tal
manera que el auto particular contribuye a la movilidad urbana con menos
de un cuarto de los desplazamientos. Sin embargo, la generacién de con-
diciones fisicas para su operacién permite ver que en la politica puiblica la
movilidad Auto-motorizada tiene un lugar preponderante. Particularmen-
te, las Autopistas Urbanas, en tanto megaproyectos y megaobras viales,
son parte de una compleja trama politico-econémica que apuntala un pro-
yecto de ciudad que escapa a la ciudadania, a las organizaciones sociales y
a la intencidn de este trabajo.

En este sentido, es necesario develar que en las 1ltimas décadas se ha
reforzado la vieja tendencia a incrementar el peso que tiene el automdévil
particular en el parque vehicular de la ciudad, por ello no podemos dejar
de destacar que de los 4 millones 167 mil vehiculos de motor registrados
hace diez anos (2010) en el Distrito Federal, 4,028,300 eran automéviles y
164,709 motocicletas (Islas et al., 2011); es decir, el automdévil representd un
93%, mientras que en el ano 2020 de un total de 6,149,969 vehiculos moto-
rizados, se alcanzé la cifra de 5,535,792 autos particulares (INEGI, 2021),

' En un trabajo reciente (Pino, 2021) hemos avanzado en la definicién de la Auto-motori-
zacién como proceso que involucra una significativa trama de actores econémicos y poli-
ticos en la promocién de un modelo de movilidad basado en el uso intensivo del automdvil
particular y que requiere de la intervencién de la industria automotriz, la red de empresas
distribuidoras de automéviles nuevos y usados, el mercado de refacciones y accesorios, la
red de estacionamientos y la construccién de infraestructuras viales. La Auto-motoriza-
cién se distingue de la motorizacién por el hecho de que esta dltima incluye otro tipo de
vehiculos motorizados, por lo que la Auto-motorizacién da cuenta de una especificidad de
la motorizacién.

manteniéndose la tendencia. En este mismo orden de ideas podemos ver
cémo el indice de Auto-motorizacién en las dltimas décadas del siglo XX
y primeras del XXI ha tenido un crecimiento alarmante, de tal manera que
el nimero de automdviles particulares por cada mil habitantes alcanzé los
204.1 automéviles en el afio 1990 y 257.7 en el 2000, hasta llegar a un indice
de Auto-motorizacién de 601 automdéviles por cada mil habitantes en el aflo
2020, es decir, 6 autos por cada 10 personas.'?

Este elevadisimo nimero de automdviles particulares registrados y
en circulacién se explica, entre otros factores, por una politica econémi-
ca neoliberal de apertura comercial que expandié el mercado automotriz
atrayendo tanto a empresas productoras como distribuidoras de marcas que
no habian tenido oportunidad de plantarse en México, de tal manera que
solamente en cinco afios (2000-2005) el namero de agencias distribuidoras
de vehiculos automotores crecié en un 22% a nivel nacional (INEGI, 2006).
Segun nuestras estimaciones basadas en datos de INEGI (2019b), entre los
afios 2005 y 2019, se produjeron en México 40 millones 700 mil automdévi-
les, de ellos se exportaron alrededor de 33 millones 700 mil, vendiéndose
17 millones en el mercado interno. Como es légico, este enorme parque au-
tomotor particular requiere de una infraestructura propia que le permita
circular de una manera regular en el entramado vial de la urbe, para tal fin
se concibié la construccién de una trama de vialidades primarias de acceso
controlado que sirvieran de manera exclusiva a este sector de la movilidad
urbana y metropolita que conocemos como Autopistas urbanas.

Teniendo como antecedente mas remoto los proyectos viales del ar-
quitecto Carlos Contreras de los afios 1927 y 1938, que destacaban la im-
portancia de contar en la ciudad con un sistema circulatorio que facilitara
la movilidad urbana basada en la construccién de dos Bulevares de Cir-
cunvalacion (algunos tramos del Viaducto Rio La Piedad y del Circuito In-
terior), desde entonces se adopté una politica de movilidad que privilegié
el uso del automévil particular y la generacién de las condiciones fisicas
para su circulacién, siendo fundamentales las vialidades primarias de ac-
ceso controlado que se construyeron entre 1946 y el dia de hoy de manera

2 Tzanetatos (2018) afirma que “La movilidad privada en automévil, es decir, la automovi-
lidad, es un fenémeno creciente y factor limitante de la calidad de la vida en la Zona Me-
tropolitana del Valle de México (zmvm)” por lo que es necesario desarrollar una estrategia
clara y decisiva que permita enfrentar el fenémeno.
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intermitente pero consistente, y que prohibian la circulacién de autobu-
ses, camiones de carga y bicicletas (Legorreta y Flores, 1989, Ziccardi,
1991 y Diaz et al, 2016). El rasgo distintivo de ellas fue concebirse como
vias rdpidas, bajo el supuesto de que resolverian los problemas asociados
al trafico y el aumento de los tiempos de traslado.

Las expresiones mds recientes de esta politica son la construccién de
puentes y pasos a desnivel (deprimidos), los distribuidores viales y los se-
gundos pisos, todos ellos con la intensién de generar una circulacién “libre”
de semaéforos, cruces a nivel, vehiculos de carga, de pasajeros, bicicletas y
peatones, y demds elementos que pudiesen entorpecer el flujo de los auto-
méviles. Estos megaproyectos urbanos representan un elevado gasto que
el gobierno local no quiso financiar, por lo que se buscé la participacién de
agentes privados en su disefio y construccién, con lo que se pretendid reac-
tivar la industria de la construccién. Visto asi, los distribuidores viales y las
autopistas urbanas son la expresién més clara de una politica urbana que
favorece la movilidad automovilistica en detrimento de la movilidad basada
en el transporte publico y en la movilidad no motorizada, ambas con una
incidencia mucho menor en el medio ambiente y en la sociedad.

En conjunto, las autopistas urbanas de la metrépoli (Norte, Poniente,
Sur, Segundo Piso y Bicentenario) representan aproximadamente 80 km (47
km en la Ciudad de México y 33 km en el Estado de México) de una infraes-
tructura vial de uso exclusivo para el automdévil particular y al menos 37 mil
352 millones de pesos.” Las ganancias obtenidas por las empresas concesio-
narias a través del peaje de mds de 115 mil vehiculos diarios durante al me-
nos 30 aflos, explican por qué se erigen estas obras con una gran inversién.
La renta obtenida se entreteje con las ganancias generadas por la venta de
automdviles por parte de las agencias distribuidoras de autos nuevos y las
redes de comercializadores de autos usados. En su horizonte no figuran los
intereses colectivos de los habitantes de la metrépoli, tampoco la conser-
vacién de dreas naturales que tienen una importancia para la sostenibilidad
urbana, ni la mejora de las condiciones y calidad de vida de la mayoria de los
ciudadanos; de ahi que, frente a un humedal deteriorado por la misma accién
de la ciudad se erija un proyecto més de “modernidad urbanistica” que agilice
la circulacién en una extensién de un kilémetro para acceder rapidamente a

otro “cuello de botella” en el que la velocidad promedio es de 20 km/h.

¥ Schteingart e Ibarra (2016) calculan 43 kms. de vias rdapidas del afio 2000 al 2010.

En este sentido, el distribuidor vial elevado de Periférico Suroriente Ca-
nal Nacional, con un gasto de 693 millones de pesos y aproximadamente 2.5
kms. de longitud, se suma tanto a los otros tres puentes proyectados por
el gobierno capitalino, como a las obras construidas en el area original de
la Ciénega Grande de San Gerénimo (1894) que abonan a su cercamiento y
segregacion del resto del humedal, accién que no aporta a su recuperacién
como se ha anunciado, al igual que la recuperacién del Canal Nacional que
solamente considera el reducido vado actual y no el amplio canal de navega-
cién que también se conocié como Canal de Xochimilco.

Expresiones socioculturales de los pueblos lacustres
de Xochimilco
Por otro lado, queremos destacar que el humedal de Xochimilco se constituye

antes de la apropiacién urbana y moderna actual, en el repositorio de una
cultura lacustre largamente construida en la cuenca del Valle de México, ya
que la cultura y sus expresiones son la primera forma de reflexionar sobre la
“naturaleza” y de pensar las relaciones del trabajo material y espiritual con
el mundo. En la cultura se puede encontrar la manera como las sociedades
reconstruyen el complejo mapa de sus relaciones con el mundo externo. De
ahi que la importancia de su estudio para la reconstruccién histérica de las
relaciones entre la sociedad y su espacio ecosistémico no tiene sentido tinico;
se trata de un proceso esencialmente reciproco y cambiante, en donde en sus
movimientos, en su dinamismo, se va transformando en el sentido social y
ambiental (aunque en este segundo no depende completamente del hombre
pues su tiempo estd determinado por la duracién de los fendmenos biolégicos,
fisicos, geofisicos y quimicos); lo cierto es que se gestan cambios en el sistema
natural acordes a una realidad temporal propia del sistema social humano.
De esta manera, la realidad social es regulada y modificada por lo social de
acuerdo con su forma de organizacién territorial, su sistema econémico y su
universo valdrico. La realidad natural es regulada a su vez por la dindmica
propia de los fenédmenos naturales apropiados que constituyen el espacio so-
cial. Estos planteamientos nos llevan a mirar la espacialidad concreta de los
procesos sociales y productivos, asi como los de la identidad y el territorio,
por lo que es pertinente hablar de la tierra en el aspecto simbélico, del espacio
en términos de territorio, y de la regién y el paisaje en términos del afecto y
la pertenencia. Todos estos elementos se anclan en espacios fisicos sujetos a
construcciones que el individuo se apropia (donde actia fundamentalmente),
pudiendo darles forma, plasmando en realidad sus actitudes cotidianas.
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En ese sentido la naturaleza y el hombre no son entes separados sino in-
tegrados (Santos, 2000). Estas consideraciones nos posibilitan comprender
que los sujetos se constituyen no sélo en un espacio fisico concreto a partir
del cual crean una relacién ecosistémica y de apropiacién para la subsisten-
cia, alavez que son espacios llenos de significados, simbolos, imaginarios que
interiorizan, expresany comparten con otros (la cultura y laidentidad). Todo
ello se reproduce en el seno de una comunidad que ha desarrollado a lo largo
de generaciones y en un territorio, significados y significaciones de mundo,
que han expresado en diversas practicas, saberes y sentires, mediante la tra-
dicién y en la realizacién cooperativa y comunitaria de una vida puesta en
comun, que se reafirmay se reinventa, se transforma y se pierde en el tiempo,
acorde al contexto histérico social, en donde se van adaptando y recreando
en multiples negociaciones. En esa tesitura, es importante reconocer la di-
versidad de expresiones territoriales y culturales, que permanecen latentes
en la urbe, como la de los pueblos originarios de la Cuenca de México, los
cuales sostienen una identidad cultural y una vida comunitaria con diversas
expresiones, conservando elementos materiales y simbdlicos con raices his-
téricas profundas, lo cual les da una identidad étnica por ser colectividades
histéricas con una base territorial e identidades culturales diferenciadas que
tuvieron su origen territorial en esta cuenca (Sanchez C., 2004: 58).

De los elementos identitarios-culturales y comunitarios de los Pueblos
de la Cuenca, hoy originarios, quisiéramos referirnos para fines de este
trabajo, a aquellos aspectos de la relacién con la naturaleza que han posi-
bilitado la construccién y apropiacién territorial de los pueblos lacustres
del suroriente, cuyo ambiente acuicola, desde el posclasico tardio y hasta
el siglo XVI, caracterizaba al altiplano central en su condicién de cuenca
endorreica rodeada de montafias y articulada por un sistema de lagunas
(Navarrete, 2011). Se caracterizé por una ocupacién territorial y una or-
ganizacién social basados en el Altépetl-cerro de agua, '* que refiere a una
forma de organizacién politica-territorial de los primeros asentamientos de
la Cuenca, en funcién de la naturaleza circundante (Gibson, 1967).

El conocimiento y la convivencia con el agua produjo lentamente una
cultura del agua en estos pueblos, componente imprescindible que hizo
posible la acumulacién histérica de una cosmovivencia lacustre que ha ido
transforméndose con el territorio, a partir del desarrollo de tecnologias
para el manejo y aprovechamiento del agua (albardones, acequias, com-
puertas, apantles, etc.), para la generacién de una traza territorial basada
en la construccién de chinampas, caminos de tierra y de agua, entre otros

(Tortolero, 2000), y que les ha permitido hasta la fecha, el sostenimiento de
una produccién de alimentos, una movilidad especifica basada en la navega-
cién lacustre y toda una cultura rica en saberes y rituales, asi como de un
control territorial a pesar de las transformaciones espaciales posteriores.
La fortaleza de la cultura lacustre permitié desarrollar una agricultura
sustentable no dependiente de las lluvias, que se complementé con el apro-
vechamiento de una gran variedad de fauna local como peces, anfibios como
el ajolote, serpientes, insectos y aves acudticas que enriquecieron la dieta
alimenticia. Algunos pueblos presentan todavia hoy esa memoria en su ciclo
festivo, marcas de la antigua divisién temporal mesoamericana y del agua; por
ejemplo, las celebraciones que se dan en tiempo de sequia y las que se dan en
tiempo de lluvias, en algunas de sus narrativas de memoria y simbolos como
la leyenda de la sirena, el sfmbolo del ajolote, asi como deidades acuéticas.”
Esta cultura acuicola de raiz mesoamericana, ha creado y recreado un
paisaje cultural que refiere a las obras conjuntas del hombre y la naturaleza
(Peralta, 2011: 36), y a los elementos que lo integran, tanto fisicos como
sociales, que se han ido adecuado e incorporando en el devenir histérico
y de urbanizacién. Es importante sefialar que junto con este paisaje cul-
tural, estd la reproduccién cultural y la resistencia en la vida cotidiana de
sus pobladores, los cuales en un entorno lleno de tradiciones con siglos
de historia han consolidado un patrimonio material e inmaterial que, a
pesar de su contigiiidad a la ciudad,'® no han abandonado sus pricticas y

% Antes de la llegada de la influencia cultural de los espafioles, Xochimilco estaba integrado
por una entidad politica-territorial conocida como el Altépetl (cerro-agua), dividida en dos
entidades: el huey altépetl, entidad que, segun Pedro Carrasco, se referia al centro urbano
o de poder que indicaba la mayor escala de esta entidad que vendria siendo la ciudad o el
centro del gobierno, tanto econémico, como ceremonial, y el Tlatocayotl se referia al pueblo
o zona rural; de esta manera, los grados de poder eran el huey tlatoani (la autoridad méxima),
el tlatoani y los tlatoque como autoridades secundarias. Las subdivisiones del territorio es-
taban constituidas en: Olac, Tepetenchi y Tecpan, cada una de las cuales era jurisdiccién de
un tlatoani. Asi que la organizacién social estuvo estructurada a base del sistema de castas:
los Gobernantes o Techutles o Tlatoanis, los sacerdotes y los comerciantes, y el ejército
constituido por macehuales. Lo anterior nos ayuda a comprender la referencia histérica y la
construccién cultural de los pueblos originarios (Olivares Diaz, 2010: 186-187).

!5 El pueblo mesoamericano xochimilca contaba con dieciseis dioses tutelares entre los que
se pueden mencionar a Centeotl (dios de las sementeras y el maiz), Xochiquétzal (diosa de
las flores), Cihuacéatl (diosa de la fecundidad) y Antimitl (dios de las chinampas y los chi-
namperos) (Farias, 1984: 15-17).

159



160

VEREDAS. REVISTA DEL PENSAMIENTO S0CIOLOGICO

42

conocimientos construidos histéricamente en torno al ambiente que les
rodea y cuyos territorios son fuente de recursos materiales y simbdlicos
que son aprovechados conformando practicas culturales como las ante-
riormente abordadas. Beatriz Canabal (1997) refiere que estos pueblos han
logrado recrear con el territorio una identidad, manteniendo una rica vida
comunitaria expresada en diversas esferas de su vida, de tal manera que
“los pueblos viejos han conformado una regién cultural en la cual, durante
varias generaciones, los pobladores de una determinada 4rea territorial
experimentaron las mismas vicisitudes histéricas, afrontaron los mismos
desafios, tuvieron los mismos lideres y se guiaron por modelos de valores
semejantes; de aqui el surgimiento de un estilo de vida peculiar y, a veces,
de una voluntad de vivir colectiva que confiere su identidad a la colectivi-
dad considerada” (Canabal, 1997: 345-347).

Estas intervenciones sobre los territorios de los pueblos lacustres se
circunscriben en una historia de mayor aliento como lo es la historia de la
desecacidn del lago de Xochimilco que se ha expresado en la continua ex-
pansién del suelo urbano con todos sus usos del suelo: habitacional, comer-
cial, de servicios, equipamientos, vialidades y otras infraestructuras que,
ademds de ocupar dreas que anteriormente eran parte del lago, promueven
la intensificacién de su uso en el entorno inmediato.

De ahi que para estos pueblos originarios sea crucial la permanencia y
conservacién de su territorio, pues éste les ha permitido preservar una identi-
dad cambiante en la historia de la cuenca, insertandose en la ciudad desde sus
formas particulares de saber y ser, a pesar del dindmico ecosistema de Xochi-
milco que, por hallarse en una regién urbana, se encuentra permanentemente
intervenido de manera positiva como negativa y al cual han sabido adaptarse.
En ese sentido, consideramos que desde la ecologia urbana y en la visibiliza-
cién de otras formas de apropiacién del territorio de la ciudad, necesitamos
construir un territorio méas sustentable, tomando en cuenta los aprendizajes y

'S La historia particular de integracién con la Ciudad de México se basé en una racionalidad
politica y de conveniencia por ser surtidora de agua y alimentos, lo cual le permitié el desa-
rrollo de una vida basada en la agricultura y en zonas lacustres. Esto nos posibilita compren-
der como se ha constituido una cultura arraigada, que atn hoy, a pesar de que ya no tiene
funcionalidad para la urbe, se mantiene y se reinventa. En Xochimilco y Tldhuac, todavia
hoy encontramos lagos, canales, vida agricola, vida comunitaria y religiosa en sus pueblos y
barrios, al mismo tiempo es de notar las rupturas, no sélo en el deterioro ambiental y social,
sino también en la memoria y en la construccién del futuro.

saberes dejados por los pueblos originarios y otros saberes en la construccién
de esta ciudad, no omitiendo la vocacién del territorio original de la Cuenca.

Consideraciones finales
Hemos visto como la Cuenca y la Ciudad de México han sufrido uno de los

cambios urbanisticos y ecoldgicos mas radicales del planeta, los rios que
alimentaban los antiguos lagos han persistido por varios siglos y aun po-
demos notarlos en los reductos de la zona chinampera y de humedales que
perduran en la zona sur de la ciudad (Legorreta, 2013).

Entre lo poco que queda, est4 el sistema lacustre de la zona de Xochimil-
co y Tldhuac, en donde actualmente se localizan cinco pueblos originarios
que datan del SXII y que siguen siendo la regién lacustre viva, es de resaltar
el caso de Xochimilco y los ejidos de Xochimilco y San Gregorio Atlapulco,
el patrimonio sociocultural y ambiental que tiene para la ciudad, como resal-
tamos en este trabajo, Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO en 1987,
Area Natural Protegida (ANP) en 1994 y Sitio Ramsar (2004). A pesar de su
valor socioambiental, la decisién de destinar parte de la zona de conserva-
cidén a la construccién de la extensién de la autopista urbana o el distribuidor
vial Periférico Cuemanco, de los cuales el 44% (14,683.63) estdan dentro del
ANP, aproximadamente afectaria a dos hectareas a la altura de periférico
Canal Nacional y Cuemanco, que atraviesa los ejidos de Xochimilco y San
Gregorio; la mayor parte de la infraestructura se construiria sobre lo que
destiné en su momento al camellén central (parte del humedal) y que, segin
los argumentos del gobierno local, se puede reubicar dado que dicha zona ya
estd urbanizada y ya tiene un impacto ambiental. En medio de una disputa
legal con los pueblos originarios del sur-oriente y el Gobierno de la Ciudad
de México, el puente vehicular que pretende reducir el trafico vehicular en la
zona sacrificando una porcién del humedal que es estratégica para la preser-
vacién de la biodiversidad y la sostenibilidad lacustre (y lejos de una discu-
sién de corte exclusivamente politico), en este trabajo concluimos que:

1) El proceso de desecacién del lago de Xochimilco, principalmente desde
el SXX hasta la actualidad, lo ha convertido en uno de los pocos rema-
nentes lacustres que hoy subsisten en el valle de México; su caracter
“residual” lo constituye al mismo tiempo en un area testigo de una cul-
tura lacustre en vias de desaparicién. Tendriamos entonces que valorar
las implicaciones socio-ecolégicas que tiene sostener una politica a fa-
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vor de la saturacién urbana sobre los territorios de los pueblos origina-
rios de Xochimilco y Tldhuac, tltimos reductos de la riqueza biocultural
del Andhuac.

2) La construccién de dicho proyecto afecta el ecosistema urbano y la me-

moria lacustre que caracteriza la cultura e identidad de los pueblos del
sur, como un reducto de la regién de la Cuenca cuyo manejo hidraulico
(y sin afdn de idealizarlo) daba cuenta de un conocimiento sociocultural-
mente construido sobre el territorio y el agua, asi como del desarrollo de
una cosmovivencia en torno a la misma. La ocupacién territorial poste-
rior, desde el periodo Conquista-Colonia, asi como la expansién de su
ciudad, fueron replegando bosques y desecando lagos, lo cual cambié el
paisaje lacustre, avanzando la mancha urbana sobre espacios que algu-
na vez estuvieron inundados por agua. En esa tesitura, sabemos que los
procesos de urbanizacién producen una gran transformacién del medio,
alterando considerablemente las condiciones iniciales, ignorando la im-
portancia del medio natural y causando un impacto sobre el equilibrio
ecosistémico local.

En ese sentido y recordando que en la ecologia urbana las interrelaciones
entre los habitantes de una zona urbana y sus multiples interacciones con
el medio ambiente son cruciales para trazar y aspirar a ciudades sosteni-
bles en el sentido material y cultural, consideramos que este tipo de pro-
yectos de infraestructura como el distribuidor vial elevado de Periférico
suroriente y Canal Nacional, lejos estan de ese objetivo.

3) A la vez, el impacto de la construccién de la obra para atender los pro-

blemas de movilidad y de transporte en el perimetro de estudio no re-
suelve del todo un problema de conexién y trafico que la zona tiene, pues
la movilidad concebida desde la necesidad auto-motorizada, no necesa-
riamente significa la facilitacién de los desplazamientos de las personas
que viven o transitan por la zona para realizar sus actividades, o bien
para satisfacer sus necesidades. Para alcanzar un cambio significativo
en el aspecto de movilidad desde la perspectiva de la ecologia urbana, se
deben priorizar los desplazamientos en transporte publico y colectivo,
y alos modos alternativos como el uso de la bicicleta, la movilidad a pie
u otros sistemas de movilidad anclados a las culturas locales, como lo
es en este caso, los desplazamientos por agua (trajineras y canoas). De
esta manera, concluimos que el objetivo de la obra de mejorar la movi-

lidad de los habitantes de la Ciudad de México o del drea circundante,
no lo es y no se alcanzard, sino que el mejoramiento y ampliacién de la
vialidad es en el fondo el objetivo en si mismo; es decir, es la obra por la
obra, aunque entre los beneficios del Puente se plantee elevar los flujos
vehiculares, aumentar la velocidad de operacidn, reducir los niveles de
contaminacién y de consumo de combustible, y detonar el desarrollo
regional. Por el contrario, se debe contribuir a la promocién de espacios
sostenibles y a mejorar la calidad de vida en areas urbanas, limitando el
consumo de suelo de conservacién y otros recursos que proporcionan
diversos servicios ecosistémicos cruciales para la ciudad.

4) Siaspiramos a ciudades mas sostenibles, es importante tomar en cuen-

ta los impactos ambientales, territoriales, sociales y econémicos di-
rectos e indirectos, en donde se pretenda ejecutar cualquier proyecto
de infraestructura y su area de influencia. En este caso, la conexién
en la zona sur con el oriente impactara de manera gradual y el territo-
rio de esta drea de la ciudad, més alld de la zona de intervencién del
puente vehicular, impulsaria una mayor urbanizacién en un territorio
que ya ha sido perturbado por los distintos proyectos urbanisticos, asi
como por una urbanizacién popular que ha ido avanzando hacia esa re-
gién. Asi, lejos de contribuir a una mayor alteracién urbana, se deben
de promover la generacién de estudios detallados que reconozcan las
funciones principales del humedal de Xochimilco y en particular de la
Ciénega Grande, buscando restaurar los mantos freaticos sobreexplo-
tados, a la vez que se debe reconocer la importancia de los pobladores
originarios, sus saberes y su participacion social en los proyectos que
se lleven a cabo en sus territorios, asi como la participacién ciudadana
de todos los que habitamos la ciudad.
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