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INTRODUCCION.

El estudio psicosocial de las politicas ambientales en México, si
bien surge por preocupaciones personales que ataren a2 la ciudad de
México, se define dentro de un ordenamiento légico-subjetivo de
investigacién que implica un razonamiento de la realidad para
aprenderla.

Asi se parte de una problematizacién de uwuna intencionalidad
personal que se ubica dentro de la cuestien ambiental, y marca la
direccionalidad que se persigue en este estudio, reconstruir las
actitudes que atafien al sector automovilistico hacia las politicas
ambientales.

Desde donde las actitudes de los automovilistas, es el tema
investigado que se ubica dentro de las poliéicas ambientales y da
sentido & los multiples determinaciones en ella. De ahi que si las
actitudes es un proceso psicosocial presente en las politicas
ambientales es fundamental delimitar la complejidad que se estudia.

Si nuestro interds es ubicar ias actitudes del sector
automovilistico, esta%s seran sélo las que determinan su accion como
usuario de un objeto que contamipa y define la aplicacién de politica
ambiental del Estado Mexicano. Desde donde sus practicas qge imprime
la politica ambiental establecidas como normas o medidas ecolégicas
definen las actitudes del automovilista.

Pero ubicar las actitudes del automovilista hacia las politicas
ambientales, se contextualiza principalmente a partir de un fenémeno
ambiental, la contaminacién del aire, en tanto sea la base de la
existencia tanto de su-actitud—del—automdvilista-como-de las politicas

ambientales.



De igual manera, las politicas ambientales se imprihen en un
contexto econédmico, politico y social del Estado Mexicano que ubica el
propésito de controlar la contaminacién emitida por automovilistas. De
fal manera o efecto ecélogico que define a las politicas del uso del
automévil con objetivos precisos de controlar el uso del automévil,
mediante una normatividad gue se especifica en acciones concretas que

tienen la obligatoriedad de ser cumplidas por el automovilista.

Y de esta manera concretizar el impacto psicosocial de las
politicas ambientales en el sector automovilistico, con la jncidencia
de ambitos que contiene &1 todo articulado de una manera especifica,
desde wuna posicidén epistemologica, 1la dialectica—critita. flue nos
permite reconstruir sus actitudes y nos brinde un.panorama adn mas
ciaro y real de un fendmeno meramente social, y no sélo de los avances
técnicos y biolégicos que todavia a estas alturas quieren explicar.
Siendo que la vida del automébévilista es en ciudad, hacerlo inteligible

forma parte de la psidologia social.

Para ello, la investigacion se emprendid bajo la directriz de un
esquema de investigacién que ubicaba las relaciones entre los ambitos
articulados en las actitudes del automovilista; se empezée con 1la
determinacidén de fuentes de informacion documentales que los trataba
de manera general en libros, revistas, periodicos. Paralelamente se

emprendioc al disefo de uwun instrumento de piloteo como fuente de

informacidn de campo.



Para cuando se emprendia el analisis y fichado de fuentes
documentales, el pilotaje del instrumento de seleccién de informacian
se discriminaba. Ubicando areas de investigacion: politicas y sus
practicas, el uso del automovil, la comunicacién, afecto al medio
ambiente, el espacio del automovilista, transporte pdblice y 1la

contaminacion del aire.

Se analizaron y sistematizaron gon la ayuda de dos jueces para la
elaboracion de un instrumento final de aplicacién. Sin embargo, 1la
lectura y analisis de 1las fuentes documentales hasta entonces
realizadas se correlaciono con la informacieon obtenida en el
instrumento para realizar el instrumento mixto final, con 30 reactivos
tipo likert, 9 preguntas cerradas y una abierta, que bastaron para
ubicanr las actituaes del automovilista hacia las politicas

ambientales.

Sin embarga,.no podemos negar que existe en su aplicacion resagos
de informacidon si el aborgaje de los sujetos a los que hiba dirigidos
fue harto dificil, no’'se pudo controlar una serie de variables en su
aplicacion. Como el evitar 1la no réspuestas a algunos reactivos,
precisamente porque e]l sujeto no la entendia o simplemente no tenia
ningana respuesta hacia esa afirmacian.

No obstante, la aplicacién del " instrumento fue adecuada vy
suficiente para que se identificaran las actitudes del automovilista
sobre el uso del autbmévil, sobre la normatividad para controlarlo y
sobre el funcionamiento de 1la norma. Con la ayuda de un paguete

—estadistico se logro ademas la correlacién entre sus actitudes con la



actitud en general hacia las politicas ambientales, y ver de cuales
factores dependen su actitud. Ademas de venr el grado de
correspondencia que existe entre la actitud del automovilisté y las
politicas ambientales.

Fue asi que contando con esta informacién y con él anadlisis de
las fuentes documentales se enprendié a la sistematizacidén de ambas
para la presentacién de un esquema de presentaciéen de resultados.
Discutido y analizado con el asesor de la investigacién. Se clasifice
y reordend las fichas de trabajo documental y la informacion de campo.
Para la elaboracisén a la redaccidon final.

Esta amplia explicacién del aborgaje del estudio es pertinente
ante las dificulatades que se presentan ‘al enfrentase a un estudio
psicosocial, aungue contémporaneo requiere de un andlisis mas
profundo que la aplicacién de un instrumento cuantitativp limita en su
incorporacién a una investigaciéen. S5in embargo, €1 resultado del
estudio de las actitudes de un sector tan amplio de la sociedad, es
interesante por cuando es el espejo que deja ver lo real de una
posicién o lazo social en la poblacién hacia el medio ambiente y hacia
las politicas ambientzles que se establecen con el objetivo de mejorar
nuestro medio ambiente social. -

Por esa misma razén se parte en ia explicaciéen del estudio con la
ubicacién de la relacidén entre naturazleza-hombre como fendmeno social,
y no se establecesca a la cuestién ambiental con inclinacien &
considerar al medio ambiente como algo natural, sino precisamente
€oOmo una totalidad social entendida en términos de una

sobreconformacién de lo social sobre lo natural, a partir de que el




hombre es parte del medio ambiente y forma un sistema complejo
interactuante entre un sistema natural y un sistema social.

En donde la modificacién de la naturaleza afecta al hombre
originande cambios en sus condiciones de vida y en las relaciones con
sus semejantes. De tal manera que laz relacién hombre—naturaleza y la
transformacion que se deriva de esta relacién es asi un fenémeno
social.

Que a lo largo de 1a historia del medio ambiente se engloba en
aspectos estructurales de 1la relacidén sociedad-naturaleza hasta
complejizar la relacion de un sistema social en relacidn al sistema
natural coexistiendo en un deterioro ambiental significativo en la
degradacion de su medio ambiente gue ha incidido en un franco descenso
de la calidad de vida y bienestrar de la poblacién, convirtiendo
paulatinamente en un medio ambiente social como ecosistema fallido,
gue deteriora su medio natural y depende de los insumos naturzles
exteriores, elaborandos en como productos inépropiados a la
naturaleza, se concentran en ciudades industriales—urbanas.

Pero es precisamente 1la organizacién en sociedad, donde 1la
interaccisén del ser humano—-naturaleza, la que ha evolucionado,
tornandose mas compleja y distante de su relacién'con la naturaleza.
Hasta formar una de sus creaciones histéricas, espékificas Y
relativamente reciente, un Estado Mexicano, como su producto, su modo
de expresien vy de Drganizacién,‘ que la sociedad alcanza en su
mantencidén y progreso.

Pero es la intervencién organizada que la sociedad lleva a cabo

en 1la naturaleza de un estado mexicano 1o que conocemos como



desarrollo econémico. El cual lejos de estar inmerso en ilusiones de
crecimiento, sélo revela el camino hacia la destruccién la relacién
hombre—~naturaleza, con efectos econlégicos que enfrenta la sociedad
mexicana en sus expresiones economicas, politica y social.

Donde la politica ambiental es el resultado de la voluntad del
Estado mexicano y de las condiciones extructural que origina un modelo
de desarrollo, el llamado a proteger =1 medio ambiente, incorporado
"desde afuera" por la conferencia de Naciones Unidas sobre el Ambiente
Humano en 1972,

No obstante, 1la politica ambiental en México actualmente ce
enfrenta ante una politica que establece la proteccién al ambiente una
de las mas altas prioridades del crecimiento, as{ como requisito para
dar vialidad al proceso de la modernizacidén del pais. Con un discurso
ambientalista como estrategia parsa comprender y enfrentar las
miltiples crisis que actualmente nos agobian, sin parecer lograrlo.

Un ejemplao es la probleméatica ambiental del aire de la ciudad de
México, enfrentada con el establecimiento de politicas ambientales, no
han logrado superar la crisis ambiental que vive la poblacién de 1la
ciudad de México. ‘ ) N

Uno de tantos sectores involucrados en la contaminacién del aire
de la ciudad es.el automovilista, el cual su actividad se ha vuelto
una necesidad de controlar mediante politicas saobre el uso del
automévil significando programas y planes que establecen las normas o

reglas ecolégicas qhe deben ser aceptadas y realizadas por los

automovilistas.




De tal manera que la expresién obligatoria de la norma o regla es
la expresidén concreta de 1la politica ambiental que se define en sus
actitudes del automovilista hacia las politicas ambientales sobre el
uso del automévil.

Por cuanto por actitud entendemos la posicién de acgbtar o no la
regla ecolégica, basta para explicar el impacto psicosocial de la
politica ambiental sobre el control del uso del automévil,

Es asil que como emprendemos con la primera parte del estudio con
la complejidad creciente de las relaciones medio ambiente-sociedad
manifiestas historicamente en dististos periodos de 1a historia del
medio ambiente en México. Empezando con la integracién del hombre a la
naturalera, donde a través de la evolucidén del hombre en un medio
ambiente natural hace de sus heculiaridades instrumentaos para vivir
con la naturaleza adaptandose armonicamente, con practicas integrales
al ecosistema natural. El segundo periodo de las altas culturas
indigeﬁas y el comienzo de la alteracién de los ecosistemas es la
revoluciéen en la produccién de alimentos gque significéd el comienzo de
la alteracidén de los.eéosistemas, al ipcorporar la agricultura y 1la
domesticacidén °~ de animales, la fabricacién de alfareria Y la
elaboracién de metales le permite el aprovechamiento de 1la éﬁergia‘mas
alla de 1la mera subsistencia que le proporcionaba 1a caza y la
recolecciéon. En deprimentb de las primeras alteraciones de los
ecosistemas npaturales. Sin gue tuvieran un alto grado de consumo
energético, ni salida de contaminantes eran ciudades con ecosistemas
con autarquia energétiéa propia. 8Sin embargo el tercer periodo,

proceso histérico de la colonia y el deterioro de los ecosistemas, es




precisamente con la conquista de los Espafoles cuando se condiciona la
colonizacidén wsobre la base de la estructura organizacionzl de las
ciudades indigenas y el deterioro ambiental. Fue el grado de adelanto
agricmia, alfarero y minero élcanzado por los indigenas 1o gue les
permitisé arganizar un eficliente sistema de explotacisn de los recursos
naturales, originado por un genocidio gque cambio valores, &onﬁtumbres,
técnicas, btacticas v actividades productivas ecoldoicamente ajustadas
al ambiliente como se desequilibro los scosistemas y o @n Sl nmismo un
deterioro ambiental gue lleva a la orisis ambisntal.

En la segunda parte del estudio s2 llega a visualizar esos
cambios radicales que histséricamente se fueron agudizando hasta llegar
a formar un estado gue adguiridé una vigencia de largo presente y dio
pauta a una logica més reiterada a los desequilibrios ecolégicos .

Para ello establecimos las basss de su formacion y evolucién del
estado mexicano que impulsa un modelo de desarrollo econdémico con wuna
hegemonia centralizada que dag cohersnciz 3 una organizacion de 1la
sociedad en articulacién con la naturaleza méas compleja vy destructiva.
Visuwalizada en efectos ecolégicos de un sistema politico, a nivel
industrial, anevgéticé Yy s0cizl de evacien 2 wuna reorientacien de la
politica segun los requerimientos ecoldgicos. Especificadz en diversas
dificultades politicas que repercuten en el ambiente.

Es asi{ como el la tercera parte del estudio se emprende al
estudio de las politicas ambientales. smpezazndo precisamente con los
antecedentes y definicidon de la politica ambiental en México, hasta
llegar a la pulitica‘del presente sexenlio, permitiendonos ir mas alla

te las dificultades del =zistema politico a nivel ambiental, en un




discursp ambientalista gue la politica ambiental i1mprime bajo un
desarrollo sustentable como la extrategias iddnea para recuperarnos de
la crisis ambiental, sin lograr serlo mientras se encuentren bajo una
pensamiento idealista que no deja ver la realidad del porgueée de esa
Crisis.

8in embargo vemos también que ha evolucionado esa  politica
ambiental en su legislacion vy estructuracidn arganica en la sociedad,
gncontrando un lugar especifica a los problemas ambientales bajo leyes
concretas oue  controlan el desequilibrio ogus  imprime la evidenie
crisis amblental. Uno de tantos que vive la poblacidn de la ciudad de
Méauico, la contaminacidn del aire, con SUS caracteristicas
neograficas, demograficas, economicas, sociales y politicas enfrenta
esta problem&tica con puliticaﬁiambientaIEﬁ" El sector gue pareceria
mas involucrado en su contribucién a la contaminacidn del aire de la
ciudad de Mexico es &l automovilista .

En 1z cuarts parte del estudio se andliza el porgué del uso del
automdévil es el impulsor de politicas ambientales sobre el wuso del
awtomévil, primeraments bajo un nivel subjetivo impreso en su Wso Yy
iuego en su medio apbiente en el gue se deszrrolla, uwbicando una

P,

légica de su uso y una preocupacidén de la sociedad para controlar la
contaminacion gue emite usarlo, hasta llegar & 1z impleme%tacién de
politicas gubernamentale sobre el uso del automovil, bajo su control
con medidas o normes gque el automovilistas debe realizar para su
circulacioen en las calles de la Ciudad de Méuico.

Fetablecidas obligatoriamente sobre el sector o grupo de la

sociedad v ser cumplida v  aceptada cono politica ambiental social.




Asi finslmente en la quinta y udltima parte del estudio se
concretiza la importancia psicosocial de las politicas ambientales,
gdentro de las actitudes del aqtmmovilista hacia las politicas sobre el
uwso del automévil. A partir de su normatividad y funcionamiento de la
politica, ubicada en una incongruencia actitudinal sobre la necesidad
de mejorar el medio ambiente vy las politicas para realizarlo. Porgue
misntras las politicas ambientales son mas simbdélicas gque reales, sus
actitudes son positivas por el mejoramiento del ambiente, v negativas
Hacia las normas o reglas ecoldgicas para controlar su deterioro, el
funcionamiento 1z respuesta & esa contradicocion o dncongruenclia gue
vyive el avtomovilista en su organizacisn psicolégica de hacer politica

dentro de la cuestioen ambiental.
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Hoy un dia como tantos
camino con mi familia
por la avenida de los &drboles muertos
respirando apenas bajo el hongo viscoso
que como un clielo de gases
cubre la ciudad del sol estos dias

xx

Con ellos de la mano
entre la multitud embotellada
leo sobre el mar de coches
las letras de plomo que forman
en el espacio de la mafana
el vaticinio del fin préximo
de la vieja Tenochtitlan.

x ¥k
Hoy un dia como tantos
con mi familia
camino por el bosque de cemento
observando los arboles muertos
que como pulmones marchitos
anuncian nuestra propia muerte.
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CONTEXTO HISTORICO DEL MEDIO AMBIENTE EN MEXICO

" Como empujados por espiritus invisibles los caballos de
fueqo del tiempo corren veloces, arrastrando el carro
ligero de nuestro destino; nosotros debemos tan sélo
sastener las riendas valerosamente y cuidar de que el carro
no se estrelle a derecha contra un pefiasco o se derrumbe a
izquierda en un precipicio.

¢ Hacia dénde vamos? 1 Quién sabe! ¢ Es que nos acordamos
siquiera de dénde venimos?.

Goethe.

1.1 La relacién hombre—naturaleza como fenémeno social.

En la actualidad, el tema del medio ambiente se ha puesto de moda
en diversas discusiones al guardar una serie de aspectos de fondo gue
se proyectan al considerar, al hombre como parte del medio ambiente,
formando un sistema complejo interactuante entre ambas entidades, que
aisladas de su dialéctica no tiene sentido. Esto es, no existe un
medio ambiente patural independiente del hombre porque al sufrir
siempre la accien transformadora, afecta y determina el proceso
articulacion que obecede a su propia naturale:za.

De hecho, la historia del hombre ha sido la elaboracion constante
de instrumentos como la biasqueda de formas para establecer relaciones
con la naturaleza, la ha ido utilizando y adaptando a sus necesidades.
Dicha modificacidén permanente de la naturaleza y que ésta afecta al
mismo tiempo al hombre originando cambios en sus condiciones de vida y

en las relaciones con sus semejantes.
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Dentro de este proceso dialéctico de influencias reciprocas, la
relacion hombre-naturaleza no se da en términos abstractos, sino del
hombre en tanto grupo socizazl, en un medio ambiente especifico. La
relacién del hombre con la naturalera y la transformacison que deriva
de esta relacidn es asi un fenomeno social. No existe, por lo tanto,
una escisién entre sociedad y naturaleza o mejor dicho , entre sistema
social y sistema natural, debiendo éstos ser concebidos como partes de
un todo, como dos subsistemas interrelacionados, integrados a un
sistema mayor.

A lo largo de 1la historia, 1la accién del hombre sobre los
procesos naturales se ha ido materializando el medio ambiente
construido, que s2 lleva a cabo en un espacio preexisten a la vida
humana y a cualquier sociedad. Se trata de un espacio fisico, natural,
0 en su acepcién mas comin, del medio ambiente natural gue va creando
otro espacio que esta basicamente determinado por las relaciones
humanas Yy por su organizacién social. Junto al espacio fisico se
construye asi un espacio social.

Al mismo tiempo, la interacién sociedad-naturaleza, por la
intervencién del hombre sobre el medio ambiente y las co;Secuencias
que de ella se derivan no son hechos o fenémenos aislados, sino.que
transcurren dentro de un continuo temporal, gue &l abordar, la
existencia de dos tipos de tiempo se hace evidente: el tiempo en que

transcurre la sociedad humana y los sistemas naturales.
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“"El primero corresponde a la realidad social, que va
generando su propia sucesidon 2 traves de un  proceso
dialéctico, originando nuevas relaciones entre individuos
y, por lo tanto, nuevos mecanismos de regulacien del
proceso social y natural” (1)

Es decir, la sociedad humana tiene su propio tiempo secuencial en
funcién del cambio que resulta de la interacién reciproca producida en

st Seno.

En cambio, el tiempo de los sistemas naturales, son de muy largo
transcurso, pero también pueden ser sidbitos, violentos, alterando por
completo un proceso y afectando profundamente la base natural sobre la
gue se asienta la vida humana. Sin embargo , se gestan cambios en el
sistema natural acordes a una necesidad temporal propia del sistema

social.

De ahi que 1la complejidad creciente de las relaciones medio
ambiente-sociedad se manifiestan histéricamente en distintos periodos
con cada vez mas estrechas relaciones entre ellos , que no soélo

enriquecen el proceso evolutivo histérico del medio ambiente, sino la

realidad historica que se investiga.

(1) Pablo Bifani. Medio Ambiente y Desarrollo. p 24.




1.2 Periodos histérico del medio ambiente en México

8in duda alguna la historia del ambiente debe considerarse una
primera fase para esbozar globalmente naturaleza y sociedad humana con
wun enfoque totalizante que permita ir marcando los aspectos

estructurales historicos de la realidad ambiental actual.
1.2.1 La integracién del hombre a la naturaleza

Ante la apariciéen del hombre en el medio natural, preexiste su
evolucién del mundo natural. La cual permite demostrar que los
ecosistemas no se constituyen de una vezr y para siempre, sino que
sufrieron profundos modificaciones a la largo de la historia.

"Los procesos de gestacisdn de las formaciones
geolagicas y de la vida acuatica y terrestre abarce mil
veces ma&s afios que toda la historia de la humanidad." (2)

El hombre, como 'rama del Aarbol de los primates, probablemente se
origind en el antuguo continente Gundwana. Aproximadaﬁentg hace uno
135 millones de aRos vivia en los arboles. Mas tarde el cambio
climatico procedidé a raiz de la primera glaciaciéen permitié que
ciertos primates se internaran en las llanuras, mediante la
combipacién mano, ojos, cerebro, en un cuerpo erguida, el hombre pudo

imponerse al resto de los animales.

(2) Luis Vitale. Hacla una Historia del Ambiente. p 25.




14

El1 hombre surgié en un ambiente natural , hace 2 millones de
afhos, conjugandose su fase de "homo ledens” con la de "homo faber y
sapiens" hasta llegar a constituirse en un ente que biolégicamente no
ha tenido cambios esenciales desde varios cientos de miles aRos.

El hombre, resultado de la evolucién de una rama de los primates,
surgie provisto de érganos especializados como la mano de pulgar libre
y opuestos a los otros dedos y un sistema nervioso y psiquico que le
permiten la fabricacién de instrumentos y herramientas de trabajo para
su supervivencia en el medio natural.

Pero la ineludible relacién que guarda como hombre con la
naturaleza , demuestra que es solo una de sus criaturas que se
diferencia de otras por la capacidad de abstraer, tomar conciencia,
reflexionar o razonar, Hasta hacer de ellos sus peculiaridades
instrumentos para convivir con ella Yy de esta forma hacer suyas sus
extraordinarias riguezas.

Era en que los grupos recolectores, pescadores y cazadores se
integran a la naturaléra, primeros hombres gue no solo se adaptan a la
naturaleza, sino que reacondiciona y transforma Ja naturaleza a sus
necesidades, sin afectar la autoregulacién del sistema, porque sélo
consumian lo que era imprescindible para subsistir. Con una dieta a

base de lo que proporcionaba el medio natural.
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Pero con el descubrimiento del fuego, permitié al hombre iniciar
el proceso de control de energia, que no sélo servia para cocinar
alimentos, Sino también para fabricar herramientas, y luego
instrumentos para fabricar nuevas herramientas . que la misma
necesidad de recolectar, cazar vy pescar obligaron al hombre a
elaborar. No sélo utilizando 123 piedra, sino tambiéen el hueso, el
marfil v las maderas duras para fabricar arpones, buriles, punzones y
anzuelos.

Tecnologia que les permitié una primera apropiacién de la
naturaleza que no ha sido debidamente apreciada de acuerdo a su valor,
en la relacién hombre— naturaleza, a través del trabajo.

Como vinculo histérico, el trabajo, empiezan a generar
agrupaciones entre los hombres , en esa temprana edad. Considerada
como un cierto tipo organizacién Social, donde se practicaba la
asociacién de los hombres para la caza colectiva y 1a fabricacien
conjunta de los equipos y herramientas.

Pera aun .asi 'suﬁ practicas para su supervivencia estaban
integradas al ecosistema, adaptandose a su p;oceso ngtural, no
afectaban la vegetacién, la caza no conducia al exterminio de las
especies, vy 1la recoleccién de frutos y vegetales no  originaba

desequilibrios ecolégicos.
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8i en algan caso la recoleccién de frutos y la caza llegaba a
afectar el balance ecosistemico, el dafo era pronto reparable, por
cuanto estos grupos, que eran némadas, abandonaban el lugar,
facilitando el proceso de autoregulaciéen del ecosistema

De ahi que estos primeros grupos no desencadenaban alteraciones
ecolégicas irreparables, debidé 2 su armonia con la naturaleza, y un
tipo de organizacion , gque les permitia la cooperacidén y distribucién

de alimentos para su supervivencia.

1.2.2 Las altas culturas indigenas y el comienzo de la alteracion de

los ecosistemas.

El transito de 1la sociedad recolectora a2 la sociedad agricola
comienza hacia el afio 4000 a.c aproximadamente. Con 1a revolucién en
la produccion de alimentos, que significs el comienzo de 1la alteracién

de los aecosistemas .

"Por primera vez en la historia, el hombre introdujo
cambios significativos en los flujos energeticos. El ificio
de la produccion agricola permitid cierto control de 1la
transferencia de energia. E1l hombre comenzéd a ejercer un
dominio —gungue relativo- de las cadenas troeficas,
aumentando, mediante 1a domesticacién de animales los
consumidores secundarios®. (3)

(&) Ibid. p.41
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Aungue no se ha podido establecer la forma como se produjo la
transicion del periodo recolector al agro. Existen la distincién de
dos fases importantes en este periodo, una aproximadamente 4 000 afos
antes de nuestra era hasta el affo 1 QO00, en que se producen los
primeros avances en la agricultura y la ceramica; y otra, del afos
1000 al 1300 en el gque se alcanza un estadio superior agroalfarero vy

minerometalirgico, en la culturas maya, inca y azteca.

Pero, los avances mas revelantes de este periodo fueron la
agricultura, la domesticacién de animales, la fabricacidén de alfareria
y la elaboracién de metales , que le permitiaz el aprovechamiento de la
energia mas alla de la mera subsistencia que le proporcionaba la caza

y la recoleccidn.

La agricultura fue una de las primeras intervenciones
significativas del hombre en los ecosistemas. Los procesos de siembra
y cosecha introdujeron cambios sensibles en el ambiente, que junto a
la domesticacién de animales se aprovechaba la energi§ que se
almacena. 5in ehbargo, en su fase temprana, la agricultﬂra y 1lza
domesticacién de animales se combinaban con la recoleccién, la caza y
la pesca,

Porgque:s
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"fta agricultura y la crianza de animales presuponen 1la
xitencia de un cierto excedente de viveres. Y esto por dos
razones: en principio, porque su técnica axige la
utilizacien de simientes y animales para fines no
directamente zlimenticios, con el objeto de producir mas
plantas y carne para una época ulterior. Después, porque 1la
agricultursa ni la trianza de ganado procuran
instantaneamente el alimento necesario para la conservacion
de 1la tribu, y porgue se necesita una reserva de viveres
para el periodo que transcurre entre la siembra y la
cosecha. De ahi gue ni la agricultura primitiva ni la
crianza pudieran adoptarse inmediatamente como principal
sistema de producciséen de un pueblo".(4)

Aparecieron por etapas, consideradas en principio como
actividades sencundarias respecto de 1la casa y a la recoleccion de
frutos, complementandose mucho tiempo con ellas. Hasta que 1la
agricultura, proporcioné la vida sedentaria, con wuna organizacieén

cooperativa de trabajo, que tenian pero ahora aplicable en la tierra

laborable, roturada en comin, como propiedad comunal.

Fue con el regadio artificial que se aceleré el proceso de

produccién agraria, constituyendo, con los primeros barbechos, el

factor decisivo en el cambio de la técnica agricola.

" Los indigenas construian terrazas o andenes hacia
donde dirigian las acequias qQue abrian desde los rios o las
ladera de las quebradas. El riego artificial sobre terrazas
escalonadas se practicaba en toda la =zona andina, desde
México hasta Chile , 1lo que revelaba una importante
organizacién social para el cultivo".(5)

(4) Ibid. p.47
(5) Ibid. p. 48
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Muestra de que los pueblos indigenas perfeccionaron el sistema de
regadio artificial, como una de las primera fuentes energeticas que
logro controlar la sociedad humana. Paralelamente con la domesticacion
de animales, significé un gran acontecimiento, porque se empezse a usarnr
una energia gue completaba su propia fuerza de trabajo.

lLa tecnologia indigena alcanza su mas alta expresion en el
trabajo vy elaboracién de los metales.

" Los a=ztecas e incas conocian casi todas las
aleaciones y dominaban las técnicas de martilleo, vaciado
de metal y repujado, generando una tecnologia propia tan
avanzada para la época". (&

Para lograr estos avances minerometalurgicos utilizaron la
energia proveniente del carbén de lefa en los hornos de fundicion que
demostraban el grado elevado de su metalurgia. Inminentemente

reconocida como los inventos mas avanzados de la época.

Al igual que la "fabricacién de vasijas, ollas y otros productos
de ceramica que facilité la coccien répida de alimentos, mejorando la
dieta alimenticia. Ceréamica gque no sélo era para tareas domésticas
sino también de caracter decorativo, en las que se utilizaba colores
llamativos. Desde luego, elaboradas con una técnica tan depurada que

ahora, no podrian fabricarse.

(6) Ibid. p. 951
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Siendo motivos de una manifestacién cultural el hombre expresa
su integracidén al sistems de la naturaleza. En general sus
motivaciones culturales inspiradas por la estracha relacién con 1la
naturaleza. , se manifestaban con mas claridad en la practica con 1la

"magia', con el intento de interpretar la relacidén con la naturaleza.

"..uw (la magiz) forma un esfuerzo de la mente humana
por encontrar una explicacion del mundo y de la vida, para
luchar contra lo desconocido, apelando 2 las fuerzas de la
naturaleza Ye al mismo tiempo, tratando de

controlarlas" (7).

Lo cual demuestra que habia una participaciéen directa del ser
humano que trataba de aprehender la naturaleza a través de emociones
violentas.

Su organizacién social pasabz de la horda del periodo recolector,
al gens y & 1la tribu, basada en los 1lazos de parentesco, gue
desempefaban el trabajo conjunto para ejecutar labores de interés
comin y distribucién® igualitaria. Es decir, la accioen de parentela

xigla, a su vez, que cada individuo desarrollard la funcién social
asignada, gue correspondia a un equilibrio en el campo de las
relaciones humanas , considerando esencial por aquel equilibrio ideal
de la naturaleza, era de por si mismo garantia material de

supervivencia, volvia a pedir modelos especificos de conducta.

(7 Ibid. p.52

S ————_p



No obstante, gran parte de la organizacién social estaba
estructurada en torno al trabajo para el regadio artificial:
construccién de terrazas, desecacién de pantanos, canales y andenes
para facilitar la circulacién del agua destinada a 'la produccisén
agraria. Lo cual todo estaba en funcien de explotar al maximo las

aguas fluviales para el regadio artificial.

Esto permitié aumentar el excedente de produccien, Qque se
utilizaba para el intercambio comercial , o bien se dejaba como
reserva o se reinvertia dentro de la comunidad. Sin dejar ser conducto

a un inicio de alteracion de los ecosistemas naturales.

Sin embargo, estas ciudades indigenas, no tenian un alto grado de
consumo energético, porque en cada ciudad habian muchos arboles,
plantas, pastos, lagunas, arroyos y otros componentes autotréficos que
proporcionaban energia propia.

La mayoria de los habitantes de la urbe estaba dedicada a tareas
agricolas, que 1los autoabastecia . El1 consumo de agua er; elevado,
‘pero las ciudades no tenian salida de agua contaminadas ni desechos
imposibles de reciclar. Sino eran ciudades integradas a los

ecosistemas.
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Por ejemplo, 1la ciudad de teotihuacan, como la ciudad mas
populasa y poblada, la mayoria de la gente cultiva las tierras de los
alrededores, dedicada a las actividades artesanales fue sede de un
Estado poderoso que extendis suU dominio sobre vastas areas

ecologicamente ricas, con sistemas integrales a los ecosistemas.

En efecto los primeros asentamientos urbanos, que comenzaron a
surgir en aldeas y ciudades iniciaban el proceso de revolucién urbana,
que a nuestro juicio, estas ciudades indigenas, no tenian un alto
grado de consumo energético ni eran un conglomerado importador de
energia. Y nunca dejaron de estar relacionadas con el campo.
Atreviendonos a caracterizar a estas ciudades indigenas como

ecosistemas con “autarquia energética propia'.*

* Entiendo por autotarquia energética propia como el autoabastecimien—
to de energia.




1.2.3 Proceso histérico de la colonia y el deterioro de los
ecosistemas

Con 1la llegada de los Espafioles sobre una base ecolégica, con
rhuberante vegetacién, metales preciosos, ronas cultivadas «con
regadio artificial, abundante mano de obra, se condicioné la

colonizacién y el deterioro de los ecosistemas.

Esto es, la rapida y fructuosa colonizacién Espafola fue el grado
de adelanto agricola, alfarero y minero que habian alcanzado los
indigenas. Esa tecnologiz le permitié a los Espafoles organizar en
pocos afos un eficiente sistema de explotacién. De no haber contado
con indios expertos en el trabajo minero, agricola resultaria
inexplicable el hecho de que los espafoles, sin técnicos, ni personal
especializado, hubiera podido descubrir y explotar las riqueza del
pais. Ademads de encontrar con pueblos sedentarios gue conocian 1la
domesticacién de animales y el sistema de riego artificial que

-facilitd a los espafioles la tarea de colonizacion.

S§in embargo, la introduccion de tecnologia Espanola, se
entremezclo con la tecnologia indigena, pero en un principio se
aprovecho de esta dltima y termind por imponerse la primera en funcién

del aumento de la produccién de materia prima para la exportacién.



Situacion extructural histérica que facilitée a los espafioles el

aprovechamiento de las bases ecolégicas con 1a instauracién de una

economia a la que sdélo le interesa 1la exportacisn de productos

agropecuarios y mineros.

"Con la conquista de México se inicia un periodo que se
caracteriza por el nacimiento y apreciable desarrollo de
una economia mercantil..., sistema mercantil que surge como
"enclave" en el seno de una estructura diferente,..., el
choque....mas violento.. que empieza a8 desgararse y adn
fisicamente a ser destruida la vieja cultura mexicana. Por
tratarse, de una cultura vieja y con hondas raices,...que,
‘de un modo o otro, es defendida por millones de habitantes
y; por otra parte, porque Espafa sufre un evidente atraso

econemico Yy técnico, porque espera recibir beneficios
inmediatos" . (8)

Economia mercantilista que remplaza la economia de las

comunidades indigenas para la pruduccién de materias primas y la

extraccion de metales preciosos. Porgue:

"La economia iﬁdigena es la dnica ccapaz de producir, &
corto plazo los beneficios que Espafa espera  recoger
precisamente de la conquista, de ahi que de momento respete
el régimen de propiedad y de produccidn y  muchos
instituciones de los pueblos" (9).

(8) Alonso Monteverde. Dialdctica de la economia Mexicana. p.
(?) Ibid. p.23

~
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Es decir, el conguistador comprende que es sobre la economia
indigena como padia satisfacer su apetito de ganacia, bajo el mevil de
lucro y el préposito de encontrar formas mas eficaces de explotacion
del trabajo indigena. Introduce el valor de cambio y 1la economia
monetaria en una sociedad que sélo conocian el valor de uso y 1la

economia natural.

De ahi que 1la instauracion del mercantilismo no signifique
desconocer 1la existencia de comunidades indigenas qué siguieron
practicando la economia natural. Pero el proceso de colonizacién fue
socavando las bases de las comunidades. Porque no podian permanecenr
"marginadas" del proceso de la economia introducida por la
colonizacion., Los indigenas fueron incorporados violentamente al
régimen de explotacién y destruccions genocidio que ya habia comenzado
con las guerra, o por epidemias importadas por los colonizadores. Que
aceleraba su dismunicién de gran parte de 1la poblacisn y afecto
seriamente a los egosistemas que habian logrado wuna sustancial
integracion al ambiente. .

"las consecuencias de 1la catastrofe demografica fueron
la destruccison de actividades productivas ajustadas al
ambiente, la desaparicison de la clase de los sacerdotes que
tenian el conocimiento empirico mas evolucionado y con

ellos, de técnicas Y tacticas ecolégicamente
apropiadas".{(10)

(10) Dsvald Sunkel y N. Gligo. Estilos de Desarrollo y Medio Ambiente
en América Latina. p.138
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Cambios en las estructuras de las comunidades indigenas, que poco
a poco va consolidando la economiaz colonial que no se prolonga
uniforme, ni suave, sino abre paso en medio de una surda y violenta
lucha gue va perdiendo gradualmente a medida gue las actividades mas
lucrativas quedan en manos de los Espanoles, las relaciones
mercantiles se extienden y la economia de la Nueva Espafa gqueda en su
conjunto integrada a el naciente mercado mundial.

"La nueva Espafia no es una excepcién respecto a otros
paises en los que, antes y déspues, se desenvuelve la
economia de mercadoj......, lejos de ser pacificamente
implantado, se ve precedido de una cadena interminable de
atropellos, abusos y vejaciones que en el contexto
histérico en que se producen, son necesarios para que la

naciente burguesia comercial y agricola afirme y consolide
su posiciéon dominante ".(11)

Con la nueva economia implantada en funcién de la exportacion
primaria, fueron configurando subsistemas que aceleraron el
desequilibrioc de los ecosistemas. Como por ejemplo, Las explotaciones
agrarias de un sdlo producto, como el cacao, trigo, azdcar, provocaron
los primeros desequilibrios ecolégicos, osea los ecosgstemas se
hicieron mas vulnerables. Debido a2 que la diversidad es una de las
principales caracteristicas que garantiza la estabilidad de los

ecosistemas.

(11) Alonso Monteverde. Dialdctica de la Economia Mexicana. p. 29
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El aporte m&s significativo de los Espafoles a los ecosistemas
fue la introducién del caballo y el ganado vacuno, aumentando las
posibilidades de aprovechamiento de la energia animal, que en poco mas
de un siglo se multiplico, pero gracias al excedente que la
explotacién de los ecosistemas proporcionaron para la produccién del

ganado.

La explotacién ganadera se convirtié en un importante rubro de
exportacién ocupando tierras que afectaron los ecosistemas. Debido a
la concentracién de 1la propiedad territorial, arrebatas a los
indigenas, y destruyendo 1los pequefos subsistemas de produccisén
agricola que habian desarrollado . Con el objeto principal de obtener
una produccién a gran escala de productos para la exportacien, sin
preocuparse de los desequilibrios ecoldégicos que comenzaron 2

generarse.

Con las formas dé explotacién de la energia humana, impuestas por
los Espafoles para abastecer su mercado, como 1a "encomienda" de
servicios sélo reflejan las relaciones mas esclavistas que producian
grandes beneficios a los colonizadores, provocado a su vez la drastica
disminucion de las comunidades indigenas por los trabajos forzados a

que eran sometidos.




"El indio no elige zl sefor y no establecen vinculos de
vasalleje, comao el sierva del medievo. El indigena
encomendado era mas explotado gque un siervo".(12)

En razén de que no sdédlo eran mercancia sino también un
instrumento de produccién empleado especialemente para extraer metales
preciosos o trabajar en las plantaciones. Gue se reflejd ante 1la
escasez de mano de obra, en la crisis del régimen encomiendsa.

"Cuando 1la Corona empezs a quedar relegada ante la
ambicién y la faltaz de escripulos de casi todos los
congquistadores, la encomienda comenzd & su vez, a exhibir
sus graves contradicciones e incluso su ineficacig.... no
habia suficiente traba jodores para mantener esas
instituciones, y muchos reclamaban 1la mano de obra
indigena". (13)

Dada la escasez de mano de obra, los espafoles tuvieron que
recurrir 8 los mestizos para cubrir esta necesidad. $Sin embargo, esta
nueva energia humana no podia ser sometida al régimen esclavista
disimulado gque se habia practicado en los indigenas. Sino implantar

nuevos reégimenes de trabajo como &1 asalariado, el ingquilinaje, 1la

aparceria y la medianeria.

Los mestizos, que afinales de 1a colonia eran el sector
mayoritario de 1la poblacién , constituyeron 1la base de nuevos
régimenes de trabajo, que expresaban el surgimiento de un capitalismo

embrionario, dependiente del sistema capitalista en formacién.

(12) Luis Vitale. Hacia una Historia del Ambiente en América
Latina.p.&7
(13) Alonso Monteverde. Dialéctica de la economfa mexicana. p.29




" Que Espara trate de interferir en todo momento con
trabas y restriciones artificales al desarrollo mercantil e
industrial...Mas de 23lli{ no puede derivarse que tal régimen
expresa un supuesto feudaslismo sino antes lo contrario
precisamente el desarrollo inicial del capitalismo..., que
trataba de retener para si los beneficios del intercambio
con la colonia y de la superioridad metropolitana y del
capitalismo de otros paises, que pese a todos las trabas de
Espafa, se abria paso en el nuevo mundo" (14)

Lo cual todo indicaba que 1a direccién del pais era hacia un
capitalismo. Pese a las rigidas prohibiciones y al celo con que traté
de sustraerse a la Nueva Espa®a. 8Sin embargo la vieja fortaleza
colonial acaba por ceder ante el embate de un capitalismo exterior en

ascenso, vy ante las propias fuerzas internas, no por débiles

inexistentes, que han venido gestandose de mucho tiempo atras.

1.2.3.1 E] deterioro ambiental.

El1 deterioro ambiental , nPo podemos negar comenzdé hace muchas
centurias, pero fue 1la colonizacién la que realmente promovio el
proceso de deterioro del ambiente, que en muchos casos es el
resul tado de la degradacién»paisajista secular que ha incigdido en un
franco descenso de la calidad de vida y bienestar en sectbr
mayoritarios de poblacién, desencadenando procesos de marginacion
geografica, y subintegracién a8 los paisajes productivos, lo que a su
vez, a hecho iniciar nuevos ciclos de deterioro ambiental y cambios en

el uso del suelo.

‘(14) Ibid p. 34
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En fin, el deterioro ambiental empezé con los primeros nucleos
urbanos fundadose por los Espafioles como ciudades—fuertes, que servian
de apoyo para el avance de la congquista. A medida que avanza 1la
colonizacién , la mayoria de las ciudades se desarrollaron en funcién
de la economia exportadora, generando la ciudad-puerto como Veracruz.

Algunas ciudades se erigieron en =zonas ya culturizadas por los
indigenas. En funcién de 1la explotacien de metales preciosos vy
materias primas en zonas donde zbundaba mano de obra indigena. Se
agruparon alrededor de las ciudades, creadas con la finalidad de
ejercer un mayor control y de tener mano de obra indigena cerca.

Dtras ciudades crecieraon en epicentros mineros, el descubrimiento
de estas =zonas mineras, promovia el traslado sistemdtico de pueblos
indigenas ya aculturados, con el fin de obtener la ayuda primera de
mano de obra. Lo cual representara la iniciacién de-la transformacion
del paisaje, la fundacién de nuevos nucleos urbanos y de pueblos
indios 2 los que se pretenderd que se aten a la ciudad colonial.

Estas ciudades con finalidad, funcionamiento y organizacien
diamentralmente opues%a a las ciudades indigenas. Y asi estructuradas,
las nuevas ciudades fueron perdiendo flujos energéticos ipropios Yy
comenzaron a depender de la importacion de energia externz, inclusive
en los casos como el de la ciudad de México, donde los Espafioles
refundaron la ciudad sabre los zantiguos asentamientog urbanos

indigenas, que sf{ tenian autosuficiencia energética
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Ast, la ciudad de Meéuico, a2 medida que se organizaba vy
regularizaba las actividades cotidianas comenzaron a aparecer
necesidades imposteglables gque se hicieron necesarias de atender.

"esaaoImplanda en wuna lagunz, descubrié el tremendo
problema de las inundaciones, pues al fundarse la ciudad
hispanica se habia alterado el drenaje natural, se
produjeron las primeras en 1333 vy se repitieron varias
veces... Ferno a principios del siglo XVII, cuando el virrey
Montesclaros emprendido laz obra del acueducto de Chapultepec
para proveer de agua 8 la ciudad, se proyecto también y se

puso en ejecucisn una vasta obra de desague que se
prolongaria.durante mas de un siglo".(15)

Cambios que deterioraban #1 ambiente vislumbrado en el paisaje
con acedquias y alcanterillas, puentes para cruzar los canales.
Ciertamente, con construcciones religiosas que imprimian su sello a
la ciuwdad , sin comparacién posible con 1a arquitéctura civil.
Revelaban la significacién de la iglesia en el seno de la sociedad y
los rasgos fundamentalmente de la mentalidad de sus clases altas. Pero
revelavan, ademéas, algunos fenamenos sociales y culturales de
importancia, puestos que los estilos arquitéctonicos respondieron.

tanto a la gravitacién de la influencia peninsular como a las

condiciones propias de la ciudad.

(15) Luis Vitale. Haclia una historia del Ambiente en América
Latina. p. 795




A fires del periodo Colonial, las ciudades estaban en pleno
proceso de crecimiento. México sobrepasaban los 100,000 habitantes.
Cambiaron el paisaje ¥y alteraron, en parte, el ambiente al
constituirse en los primeros ecosistemas no naturales dependientes de
los flujos energéticos externos. Paralelamente abandonando Yy
aplastando las formas de convivencia integrativa al ambiente

practicada durante siglos por las comunidades indigenas.

Durante la época republicana se acentuse el proceso de
deterioro de los ecosistemas, al continuar las formas de
expoliacién implantadas por la colonizacién Espafola. "La
revolucién de 1810 cambié la forma de qobierno politico, no
la estructura socioecandmica haredada de la colonia. Los
sectores de la clase dominante criolla estaban
comprometidos en una politica econémica cuyo denominador
comin era la exportaciéen de productos agropecuarios ¥y
mineros".(16)

Limitados al proceso de liberacién a la independencia politica
formal , originé que el pais entrard a un nuevo tipo dependencia, el
de la metrépolis europea, al permitir la entrada indiscriminada de
manufactura extranjera, para asegurarse mejores precios y mayor
demanda de sus materias primas, que plasma las bases del nuevo pacto

colonial.

“A partir de la seqgunda mitad del siglo XIX se conformo
(un nuevo pacto colonial), como resultado de los efectos
que la revolucién industrial tuvo en los paises mas
avamzados , lo que significé para México un periodo de
crecimiento a1 estrechar relaciones con los mercados
internacionales y los capitales extranjeros, asi como una
articulacisén mas efectiva del mercado mundial , por 1la
produccison especializada de materias primas Y la
importacién de productos manufacturados" (17)

(16) Ibid. p.76
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Este nuevo pacto colonial con los paises europeos en pleno
proceso a la revoluciéon industrial acelero el deterioro de los
ecosistemas, debidd a que:

"Las tierras fertiles fueron utilizadas solamente para
explotar los productos de exportacién . Se aceleroe la
devastacién de bosques con el fin de habitar tierra para la
gfconomia agroexportadora. lLas comunidades indigenas , que
conservaban todavia a fines de la colonia algunas parcelas,
fueron expulsadas de sSUS tierras.....La propiedad
territorial... fue dedicada a la crianza masiva de ganado o
al cultivo de determinados cereales Yy plantaciones,
consol idandose un subsistema agricola de escasa
diversificacion, que acentuaba el deterioro de los
ecosistemas" (18).

Muestra de que nuestro pais sélo se desempefaba como abastecedor

de materias primas basicas Yy como importador de productos

industriales.

Durante el sigleo XIX, también se acentusé el desequilibrio
ambiental con el enfasis de la economia capitalista, que subordinaba
al pais a las necesidades de materias primas de las metrépolis
europeas, que originé la sobrexplotacién de los reécursos naturales de

manera indiscriminada , que arrasé con la flora y fuana del pais.

(17) Alonso Monteverde. Dialéctica de la economia en México. p. 39
(18) Luis Vitale Haclia una historia del Ambiente en América... p. 77




&6 mediados del siglo XIX, comenzé la explotacieon de los
combustibles fésiles, como el carben, la madera, el petréleo,
afectando los ecosistemas por la devastacién excesiva en beneficio de
las metrépolis altamente industrializadas. Intervencien del hombre
gque empezé a modificar los fragiles ecosistemas que rdpidamente se
deterioraban , convirtiendose muchas Areas en zonas crecientes de
desertificaciaén, transformacién de vegetacion, sequias, gue para fines
del siglo grandes vtensiones se mostraban con erosien ¥y con
vegetacion deteriorada.

Con una economia de exportacion México empezédé a configurar las
caracteristicas del subsistema urbano, debido al auge de las ciudades
que habian sido creadas en 1a colonia en funcien de una economia
agrominera exportadora, lograron un relevante crecimiento durante 1la
segunda mitad del siglo XIX en el que se produjo un ostinablemente
aumento de exportacién . La ciudad desplazé al campo, convirtiendose
en el centro econémico, politico y cultural. La contradiccién campo-
ciudad se fue ahondapdo a medida que fue adguiriendo una fisonomia
capitalista en detrimento de las provincias agrarias.

Muestra de ello, eran las guerras civiles postindé;endencia,
expresion de la rebelisén de las provincias contra la capiftal. Pero la
victoria militar de la ciudad-capital sélo afirmaba los interes de las

regiones y el poder central.
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" El triunfo de la ciudad~-capital significée el
aplastamiento de las economias agraraias pequefas y de las
industrias artesanales del interior que habian logrado
generar una tecnologia propia. La entrada indiscriminada de
manufactura extranjera, estimulada por 1la politica del
gobierno central ...,liquide todas las posibilidades de
crear una industria nacional, con una tecnologia adecuada a
las posibilidades del pais".(19)

Con el surgimiento de ciudad--capital central, 1la dependencia
respecto de las metrépolis europeas no sélo se expreso en lo
econémico, sino en lo cultural, debidé a la preponderancia del
comercio extranjero gue empezé a cambiar las costumbres no sélo de
los habitantes, sino también de la clase dominante y de la pequena
erguesia, fenémeno que establecié una nueva forma de dependencia
internz entre la capital y la provincia. La ciudad se apropiaba del
excedente econémico generado en las provincias consumando la divisien
del trabajo entre campo-ciudad.

Pero a medida que la ciudad-—capital se transfofmaban en sociedad
urbana se penetraba en una mentalidad mercantilista que la burguesia
criolla habiz empezado con lentitud con 1la introduccion de una

economia capitalista en formacién. En el fondo, la sociedad rural fue

reducida poco a poco, a los esquemas urbanos.

"Después de 1870 empezo el lento cambio de otras
ciudades. Varias adoptaron iz iluminacioen a gas,
introdujeron los tranvias a caballo, perfeccionaron los
sistemas de aprovisionamiento, comenzaron a ~pavimentar
algunas calles y mejoraron los servicios de seguridad".(20)

(19) Ibid. p. 81
(20) Ibid. p. 82
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Todo esta artiificialidad del medio ambiente, produjo mayor
demanda de mano de obra, iniciandose el fenémeno de imigracién del
campo-ciudad. Que van gestando capas medias, integradas especialmente
por artesanos, pequefos comerciantes, profesionistas, etcétera; que
comienzan a modernizarse. Paralelamente , surgen los primeros niacleos
de obreros que lazboran en las empresas manufactureras. Lo cual se
promueve la transformaciden de 1a ciudad, siguiendo el modelo y los
estilos arquitectonicos de las metropélis europeas.

"Con los modernos edificios, muchos de los cuales eran
sede de las grandes casas comerciales, reflejaban 1la
penetracison del capital extranjero, sobre todo a finales
del siglo pasado y principios del presente. Las ciudades
incorporaron transportes, como los modernos tranvias, que
expresaban el desarrollo capitalista, aunque venguado.."
(21)

Es por ello, que la transformacién de la ciudad--capital, van
paulatinamente artificializando el medio ambiente, que se ha
interpuesto crecientemente entre el hombre- naturaleza, creandose la
ilusion de que cada vez se depende menos de ella. Y todos las
practicas en relacion con 1z apropiacien de la naturaleza,
agricultura, silvicultura, pesca y mineria, van perdiendo importancia,
mientras se expande la tecnologia mas evolucionada, como industria de
transformacion y de servicios de fondo sélo muestran un equivoco. Sélo

que para que ese ambiente artificial funcione se requiere de un

adecuado abastecimiento de alimentos y agua, es decir, para que el

(21) Ibid. p. 83
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medio sea visible y productivo, es indispensable se suministre

energia, extraida de la naturaleza.

Asi algunas ciudades del pais empezaron a convertirse
paulatinamente en un ecosistemas fallidos, siendo centros
concentradores de insumos naturales , y lugares en gque se elaboran la
mayor parte de los productos correspondientes . A su ver qgue se
concentran la mayoria de la poblacién, agravando significativamente el
deterioro ambiental. Desarrollo urbano que responde al papel de la
ciudad en la articulacién de la periferia con el sistema mundial y
expresisn de las caracteristicas de dependencia acentuada a partir de
la decada de 1930, con el inpicio del proceso de industrializacien,

transformando estas ciudades en sociedades industriales-—-urbanas.




2.-EL MODELO DE DESARROLLO DEL ESTADO MEXICANO.
A estas alturas de 1la evolucién del Estada, cabe
preguntarse qué papel tiene éste en el problema ecolégico,
qué participacién tiene en resolver las dificultades de la

destrucciéon del medio ambiente. _
Luis Garita Bonilla

2.1 Impacto ambiental del estado mexicano.

Histoéricamente, el medio ambiente natural ha tenido cambios
radicales, que se fueron agudizando hasta llegar al presente siglo.

Donde la supervivencia humana, es la evidencia clara de revisar
las formas de articulacién del ser humano, organizado en una sociedad,
con la naturaleza, lo que da sentido y fondo & las condiciones

actuales del medio ambiente-sociedad mexicana.

Lo cual es imprencindible ignorar, porque sélo asi entenderemos
los efectos ecolégicos que lleva impreso. No sélo, dentro de sus
manifestaciones en la dinamica politica, econémica y social sino en
una de sus creacianes tistoricas, especificas y relativamente
reciente, el Estado mexicano. El cual lejos de eétar inmerso en una
dinamica de cambio , ha dejado la huella de un proyecto desarrollista
lleno de ilusiones modernistas, que sélo revelan el camino hacia una

destruccion entre los hombres, sino sobre los hombres de un planeta

llamado tierrz.




Por eso, el estado mexicano antes que nada es una creaccioéon
histérica, ineludablemente presente. No siendo prudente ocuparse de
resefar las formas y variaciéenes de los estados que cubre varios
siglos, si lo es por el olvido que resucita el despertar de aquellos
estados indigenas, que desaparecieron al ser conquistados y dominados
por los Espafioles. Porque a partir de, entonces, México y su poblacian
se hundia en un estado Espafol cada vez mas dependiente, que obgdecia
a la explotacién de la colonie en beneficio de 1la metropéli,
destruyendo la armonizacién entre la naturaleza~hombre. A pesar que
1821 se consumia la independencia de la nacién , penosamente, en una
nacién, si subordinada y mas depredadora que la otra.

Razones histéricas del Estado Mexicano, fundamentales para su
base, en una estado nacional con intereses oligarquicos locales, que
durante el Porfiriato, se formaron , para sellar su fortaleza con la
entrada en escena econémica nacional de los capitales extranjeros.

Aungue dié origen a un estado liberal oligadrguico, su fracaso
llegd, por cuanto las correlacicones de fuerza cambiaron, debido a que
su  proyecto de modernizacién se volvié mas excluyente; y otros
sectores reclamaron participacién en las decisiones estatales, ademas
de su incapacidad para permitir el ascenso de nuevas élites politicas

provocd gue su direccisn entrard en crisis.

s B i,
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Crisie revolucionaria mexicana que transciende al constituir un
nuevo estado que adquirio una vigencia de largo presente, y dié pauta
a la introduccién del pais en una 1légica més reiterada a los
desequilibrios ecolégicos y en si mismo al hombre llevandolo a una
crisis ambiental del cual va es parte.

Bin embargo para poder ver sus efectos, mas especificos, es
necesario mostrar los movimientos, que le dieron paso a formarse como
el poder central que dirige un modelo de desarrollo que establece la
dinamica de la interrelaciéen entre l1a sociedad mexicana-medio
ambiente.

Por el hecho de haber surguido de un movimiento revolucionario
triunfante, y en este caso, de un movimiento en el que tuvieron amplia
e intensa participacién las masas populares, gque requerian de su
soberania popular. Se establecié un orden constitucional en el que
funda su estructura Jjuridica: El constitucionalismo social, obra de
los revolucionarios y de su hase socizal. Legitima su institucionalidad
a medida en que se fueron cumpliendo algunas de las mas importantes
tareag de la revolucién.

Necesariamente el constitucionalismo social,' ya inteqrado como
garantia 8 los derechos sociales, introduce una modificaciéen en 1la
relacien con los fines del Estado, y amplia considerablemente las
atribuéicnes y los medios que le permiten ser agente promotor del

crecimiento econdmico y social.
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Asi este estado revolucionario mexicano se va enderezando hacia
la formacién de un régimen presidencialista y la mejor prueba de ello,
1z da la misma constitucién de 1917 que inicia el proceso de:

institucionalizacidn del presidencialismo.

Ante las necesidades nacionales y politicas que ponian en juego
el destino de la revolucién, entre ellas, la reforma agraria, rescate
de las riquezas nacionales que se encontraban en manos de extranjeros
y la satisfaccién de las exigencias del naciente proletariado urbano.
Problemas, que ni el legislativo, ni el Jjudicial constituian poderes
capaces de resolver, sdélo el presidente, con su capacidad ejecutiva

podria hacerlo

Pero, antes de que se constituyera un poder institucional, ya se

habia azsentado una base econdmica, a través de una reforma hacendaria:

cearansey emprendida bajo un nuevo y radical- impulso
de la dirrveccidén estatal en materia economica, sentéd las
hases de la infrzestructuda productiva. El alcance de los
programas carretero e hidradlico llega a2 nuestros dias; el
dinamismo de la red camionera con la que se intregsé el
mercado nacional propiciéa la movilidad de bienes, en tanto
que obras de riego con las que se impulsé la produccian
agricols -al genarar excedentes— estimularon la
industrializacien el proceso de reconstruccien soélo se
detuvo por el impacto de la gran Depresion de 192%9"(22).

(22)6ranados Réldan otto, et al. México 75 afios de la revoluclién. p.23
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Que durante los primeros afos de la década de los treinta el
mundo capitalista, que aun vive los efectos de la depresiéon econémica
iniciada en octubre de 1929, adopta una politica economica basada en
gran parte en la teoria keynesiana sobre el empleo, el interés y el
dinero, con el fundamento de 1la intervencién del estado en las

actividades de desarrollo del pais.

En México, la llegada de Lazaro Cardenas al poder coinciden con
este momento, por lo que no se sustrae a las nuevas condiciones
criticas de los paises capitalistas, por cuanto las raices. economicas
nos ubicaban como pais dependiente de los mismos. Asi la nueva
politica econémica de Cardenas queda permeada de dicha respuesta,
resumida en una definicén del estado ante la sociedad, como ESTADOD
BEENEFACTOR; materializacién de un nuevo estilo de politica econemica,
propusé establecer medidas proteccionistas, extender las obras
piblicas, desarrollar politicas de incentivo al capital privado vy
satisfacer algunas demandas sociales basicas.

Estas transformaciones ecoenomicas mundizales, 3 gquedaron
establecidas para el desarrollo nacional, en el que se afianzaba el
Estado como rector del proceso econémico. Y Cardenas una vez en el
poder, se dié a la tarea de ampliar las bases para una politica

intervencionistas del estado en la economia y la sociedad mexicana.
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Para ello, Cardenas requirié la consolidacién del poder estatal,
que lo lleva cabo mediante la organizacién y el control politico de
los grupos obreros, campesinos Yy empresarios. En una integracién
organica del partido oficial de la revolucién, de organizaciones, de
manera tal Que se pusieran bajo el dominio del estado , las bases del
desarrollo nacional.

Sin duda,

"Una politica semicorporativa que manteniz separados
al proletariado y al campesino para evitar que en el proceso de
reformas sociales las masas escaparan al control del Estado,
una politica populista que facilitaba 1la reorganizacisn del
Estado sobre de una serie de concesiones que garantizaban ese
control; la transformacién del PNR en PRM ligando estrechamente

las masas trabajadoras al Estado a través de las organizaciones

corporativas, la sindicalizacion de los burécratas, la
expansion del sector publico y 1la implementacién del bagaje
ideoldgico reformista de la revolucidén, produjeron resultados
decisivos. El pais entero habia sido organizado, incluidos los
empresarios abligados a pertenercer a las Camaras
carrespondientes. Pocas veces en la historia un Estado habia

obtenido tal legitimidad y un dominio tan definitivo sobre la
vida econémica, politica e ideolégica de un pais" (23).

Politica de masas que implicéd una estrategia econémica muy
importante: la reformulacién de las relaciones ’de producciéen como
despegue econdémico dentro de un marco de una sociedad igualitaria; y
asi{ la necesidad de conciliar intereses incorporando ambas fuerzas, el
capital y el tfabajo, a un proyecto de desarrollo bajo el control,
direccidn vy protecciéon del Estado.

Porque:

(23) Ibid. p.25
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"Solo el Estado tiene un interés general, y, por eso,
s6lo €1 tiene una visién de conjunto. La intervenciaon del
estado de ser cada vez mayor, cada vez mas frecuente y
cada vezr mas a fondo"(24).

Contexto en el que aparece el estado hegemonico centrado en el
presidencialismo, de hacer de &1, un organizador del consenso vy
promotor activo del desarrollo nacional. Intento que se da vy
precisamente cuando las clases son organizadas en pro de objetivos
econdmicos. Estado que paso a desempefiar una funcioem protagonista, al
asumir una verdadera rectoria econémica. Por un nuevo modelo de
desarrollo impulsado desde ¢l. Donde se le da coherencia en una
organizacién de 1la sociedad en articulacién con la naturale:za,

tornandose mas compleja y destructiva.

S5i consideramos que el proceso de intervencién organizada que 1a
sociedad lleva a cabo en la naturazleza es parte importante de lo que
conocemos como desarrpllo econédmico. En efecto, el estado del ambiente
no es sélo consecuencia de desarrollo, sino un importante prerequisito

-

para que éste ocurra.

{24) Ibid. p.26




45

2.2 Efectos ecolégicos del modelo de desarrollo del estado mexicanc.

2.2.1 Caracteristicas centrales del modelo de desarrollo.

El interés generzl del estado en el desarrolle del pais,
necesitaba un motor que lo impulsara, la inversion privadsa,

ampliamente reconocida en su particiapacidn en la economia.

Pero su participaciéen suponia dos condiciones bésicas: procurar
en su progreso, el progreso del pais , y someterse a la direccién y
preeminencia del estado como rector de la economia. Siendo importante
en las relaciones en sociedad, CArdenas habiza logrado reinvidicar los
derechos tanto de trabajazdores como de patrones y mediante una especie
de alian=za entre ambos, dinamizar las fuerzas 'de producciéon vy
favorecer 1la acomulacién de capital. Colaboracién y articulacién en
torno a8 una labor comin: la Industrializacien y 1la independencia

nacional.

Pera, fue hasta la décadz de los 40, camo fa industrializacién
del pais es considerada como =] camino mas idéneo para consolidar la
economia. GQue se inserté en la conyuntura mundial favorable provocada
por la Seqgqunda Buerra Mundial, cuando surgid la urgente necesidad de
sustituir una amplia gama de importaciones, a causa del conficto

bélico, no era posible seqguir adguiriendo.
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La guerra provocé la expansién de la demanda internacional, sobre
todo por parte de Estados Unidos, de articulos que el pais tenia la
posibilidad de producir, y genero también una fuerte entrada de
capitzles xtranjeros que buscaban la paz del pals para ser

invertidos.

asi las condiciones para la industrializacién, generadas por los
gobiernos revolucionarios, se complementaron para iniciar dicho
desarrollo industrial de México, mediante la estrategia de sustitucion
de importaciones, como esencia del proceso de diversificaciéen de la
actividad econémica v de politicas de proteccién, fomento y regulacien

industrial.

La industrializacién por sustitucién de importacion emprendie su
camino que duraria 40 afos, a la postre hacia una industria
manofacturera creciendo en contrapartida al sector agropecuario, cuya
presencia se redujo, de 21% a principios del periodo, a solo 9 % a

-

finales del mismo.!l

En este sentido podemaos afirmar que la industrializacién cambio a
Mexico, de ser un pais agrario- minero se transformsé en

industrializado a nivel intermedio.

1 Rene villareal. Desarrollo Industrial en México en: Granados Roldan
Otto, et al. México 75 afios de la revolucién. p.30&
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Y la muestra de ello es, que durante el periodo comprendido de
1936—-1956 el amplio impulsor de crecimiento fueron los bienes de
consumo no durareros, entre los gque destaca el paquete basico,
logrando una competitividad en el mercado mundial, conformando de tazl
manera en un nicleo de actividades industriales exportadores. Sin
embargo despueés de 1956 y mas especificamente en 1960, se reduce
estos bienes de consumo agropecuario y el consiguiente aumento de los
bienes intermedios y de capital.?

Asi la estructura de las manufacturas para el periodo de 1960-
1982, permite constastar el avance de la participacién de 1la
industria. Con el aumento en la participacién de la industria quimica,
derivada del petroleo, productos de caucho vy plastico de 11.4% a
23.4%; asimismo , la industria de productos met&licos de 9.1% a 16.6%
del total. Estos desarrollos dinamicos se realizaron dentro una
légica de industralizacién sustitutiva y de crecimiento hacia
adentro.w

81 bien ,"...el estado tenia, pues, que volver toda su capacidad
aconemica en aras dei progreso nacional", estos datos demuestran la
tendencia de industrializacién del pais hacia el.pragresoieconémica
nacional. Lo cual debia ser sostenida sobre todo por los empresarios
nacionazles. Su componente fundamental, el destacado papel del Estado,
que debia organizar y promover las relaciones econémicas entre los

diferentes sectores.

bid. p. 307
bem

[N
by
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El apoyo a la industria nacional, el estimulo -aunque de manera
tardia- al comercio exterior y la provicién de recursos financieros a
las empresas piblicas.

En el marco de una politica econémica dirigida al mercado interno
se incentivaron las inversiones privadas mediante los siguientes
instrumentos: una politica de comercio exterior de caracter
proteccionista, la expansién de la infraestructura, el suministro_de
energia a precios reducidos, el estimulo al consumo masiva, bajas
cargas impositivas Y una politica agraria favorable a la
industrializacién. La industrializacién acelerada debe garantizar el
mayor grado posible de abastecimiento del mercado interno con
productos nacionales a fin de incrementar el empleo y los ingresos,
reduciendo al mismo tiempo la dependencia externa.?

Sin embargo, desde 1940, y mas claramente desde principios de los
anhos sesenta, el sector agrario ha sido postergado cada ve: en favor
de la industrializacién. Esto se debe, entre otros factores, a la
subvencién a los alimentos, hecho gque ha beneficiado sélo a la
poblacion urbana vy a.la industria transformadora por medio de bajos
costos de produccidén y mano de obra barata, asi céma mediarite precios
moderados de materia primas de origen agrario, lo gue favorecia el
consuma y la exportacién de productos agroindustriales. Los reducidos
precios de venta de los alimentos basicos, las superficie de

produccién demasiado pequefas y la alta tasa de crecimiento de 1la

4 Edith Firzinger, et al. Politica ambiental en México. p.44
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poblacién, sumados a una politica agropecuaria gue, por un lado,
promovia a cualquier precio las grandes explotaciones orientadas a 1la
exportacién y, por el otro, excluia a los campesinos y los ejidatarios
del acceso a los créditos y al asesoramiento, tuvieron como
consecuencia gue hubiera escasos estimulos a la produccién,y por ende,
rendimientos insuficientes en muchas zonas rurales®

Los ingresos en las &reas rurales alcanzaban cada vez menos para
sostener las familias lo que desaté la imigracién masiva hacia las
ciudades, especialmentev al Distrito Federal. lLa produccién de
aliementos se redujo de tal manera que ya no garantizan mas el
autoabastecimiento, volviendo emprencindible importaciones en
volumenes cada ve:z mayores.6

La irrupcian de la crisis del endeudamiento en septiembre de 1982
puso término al “milagro econemico mexicano' que habia brillado hasta
los afos setenta por sus elevadas tasas de crecimiento y el alto grado
de estabilidad, y que aparentemente iba 2 prolongarse por unos afos
m&s gracias al "boom" petrolero.

Sin embargo lo mas grave del asunto fue que a partir de la
disponibilidad de crédito exterior barato cultivo expect%tivas de
crecimiento espectacular y relativamente ilimitado, que para ese ano
la ilusién se desvanecié al coincidir el incremento drastico de las
tagas de interés con la caida en los precios de petréleo, revelaron

con crudeza la crisis estructural.

S Idem
Idem
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Que ponia fin & un modelo de desarrollo proteccionista devestido

Y bajo la superficie escandalosa del proyecto de

De La Madrid, gue asumidé la tarea de ajustar su dimension, sus rasqgos

salian a la luz:

“# Una agricultura dual de rentables cimas comerciales y
deprimidos valles de autosubsistencia.

# UYna industrializacioen fincada en la mano de obra barata,
con salarios inferiores al aumento de productividad,
sindicatos eficaces en el control de sus agremiados,
estabilidad interna de precios y proteccién camercial,
generador de altas ganancias.

* Expansién de 1las grandes concentradoras de las
ganancias— y con ellas de la riqueza- en un mercado
dindmico de clases altas, compartido por la burocracia bien
pagada y la expansién relativa de grupos medios: un mercado
élite con fuerte consumo.

* lLlos bienes de produccién necesarios para alimentar ese
circuito de produccién y consumo.

*» El aval politico y regulador econdmico del modelo el
estado, administré el descontento y 1la desigualdad,
garantizd ganacias y mano de obra pacifica, infraestrcutura
piblica y servicios, educacién gratuita, subsidios al
consumo y la producciéen. Y el mayor "insumo! de todos:
estabilidad politica.” ( 25).

Y sus efectos se expanden refrentando el agotamiento de

participacién estatal.

Yesaws(@2B)2 el fin de una época del capitalismo
contemporaneo , esto es: la crisis de la posguerra,
conocida como crisis del modelo kKeynesiano o del estado
social o benefactor. Esta crisisS,..seseea..y puede definirse
& partir de la contradiccién que se presenta entre el
mercado y el estado . El continuo crecimiento del aparato
estatal, la innovacién y restriccién que éste realiza sobre
la econémia, comienza a funcionar después de cierto momento
como obstaculo 21 desarrollo. Parece que 1la expansion
estatal marcha paralela al crecimiento de la ineficiencia vy
gue la potencialidad del mercado se inhibe fuertemente
cuando el Estado impone restricciones" (26)

(23) Héctor Aguilar Camin. Después del Milagro. 29-30 pp.

(26)

Ibid. p. 28

la
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Y bajo é¢ste esquema, el gobierno de la madrid delineé un conjunto
de medidas , que se abocaran a la tarea de llevar a cabo un cambio
estructural de la econémia mexicana. Los puntos sobresalientes son la
reconversisén industrial, la desicorporacien de empresas publicas que
no sean estrategicas ni prioritarias, la apertura de la economia, el
saneamiento de las finanzas publicas Y el impulso a la
descentralizacidn.,

Medidas de cambio estructural que desplazan al modelo
proteccionista, y se dirigen hacia un modelo de apertura comercial,
que e lleva a cabo, basicamente bajo wuna reforma economica
neoliberal.

En principio, la modificacién de la estrategia del presupuesto
piblico , la contraccién del gasto y 1la inversiaen puablica, factores
determinante de 1la estructuracion del mercado intei‘no en el modelo
proteccionista. Esto se explice por la necesidad de fondos para pagar
la deuda pablica externa y para frenar 13 inflacién. Junto con ello,
el gobierno incremento la captaciéen fiscal y desincorporée a un
importante conjunto de empresas publicas. 7

Siendo un ajuste impulsado fue mayor a lo requerido para lograr
los desequilibrios, 1lo que provoco la desarticulacién del complejo
estatal gue estructuraba la acﬁividad econémica centrada en el mercado
interno, propuesta del proteccionismo, profundizando el colapso de

este modelo econsmico. B 152932

7 Celso Garrido N. {¢Reforma economica neoliberal?. p.19
Idem.
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Pero al mismo tiempo dicha estrategia condujo a un sistema de
presupuesto piblico superavitarivo antes del pago de intereses,
abandonando la caracteristica situacisen deficitaria del modelo
anterior. Con ello el gobierno mantiene un xtraordinario poder
financiero que se aplicd al pago del servicio de 1la deuda paﬁlica
externz e interna asi como a2l Tfinanciamiento de diversos subsidios
otorgados en apoyo de los nuevos actores del cambio estructural. En
particular el efecto positivo sobre lz capitalizacien de las grandes
empresas privadas a consecuencia del cobro de los intereses de 1la

deuda publica en montos crecientes.?

En cualquier caso lo que se destaca de esta estrategia es que la
misma no significé uwna pérdida de la capacidad reguladora por parte
del Estado, sino un cambio en la forma. Dado el agotamiento vy 1la
inviabilidad de 1la forma tradicional de intervencién pablica, este
aspecto de 1la estrategia de gestién de la deuda configura un
fortalecimiento del poder estatal en lo ecénomica. 10

Por otra parte, para pagar la deuda en un conféxtc de restriccién
del fipanciamiento externo, era necesaric lograr superavits en la
balanza comercial. En consecuencia se contrajeron las importaciones
por efecto de la fuerte devaluacién del peso y de la recesién del

mercado interno.

?  Ibid p.20
10 rdem.
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Asimismo, se incrementaron las exportaciones no tradicionalesl!
como consecuencia de varios factores: el subsidio cambiario para los
exportadores, implicito en la politica de un peso subvaluado que
requeria una sobreoferta de délares por parte del Banco de Mexicoj un
cambio de estrategia en las grandes empresas privadas: la fuerte caida
de los salarios reazles. Esto llevd a8 una situacion superavitaria de la
balanza comercial.l®

Pero la consistencia con el enfoque neoliberal de los mercados
con las nuevas condiciones de la economia mundial exigian cambios
radicales en el campo de la regulaciéen de las importaciones. Estos
significé que se redujera significativamente el nivel de los aranceles
y que se suprimiera progresivamente el sistema de control no
arancelario de las importaciones. Con ello se dio unza extraordinaria
aperturaz de 1a economiaz, justificada por el gobierno como un
instrumento para reducir la presién inflacionaria interna.ls

Pero conforme se concreta esta nueva estructura del comercio
exterior que resulta de las reformas politicas estatales, la misma no
parece poder reproduc{rse en base a3 los simples mecanismos de mercado,
sino0 que requiere una intervencién pdblica permanénte. Luego de una
fase de expansién muy acelerada de la exportaciones no tradicionales,
al ritmo de crecimiento de la mismas comenzd a estancarse para 1988.
En cambio, las importaciones mantuvieron un fuerte crecimiento luego

de 1a apertura antes mencionada. 14

11 Entendiendo por exportaciones no tradicionales todos aquellos-

productos que no elabora directamente el pals.
12 rdem
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Esto obliga al gqobierno a mantener politicas reguladoras sin
afectar la mencionada reforma del comercio exterior, eviten que los
desequilibrios con los que se opera bajo estas condiciones afecten el
funcionamiento de 13. econemia. Es asi qgue promueve el regreso de
capitales al pais asi como el ingreso de capitales extranjeros, con el
objetivo de financiar el desequilibrio comercial, sin tener que
realizar ajustes significativos en el tipo de cambio ni restringir la
recien otorgada libertad de importar.l5

Es zasi, como se configura un nuevo modelo de desarrollo més
acorde con el modelo de insercién abierta en la economia mundial. El
cual no parecen crear una tendencia 3 reducir significativamente la
intervencien estatal sino al contrario, de apoyo a 1las grandes
empresas que asumieron el liderazgo de expansién exportadora no
tradicional e incrementaron su participacién oligopalica o)
monopélitica en el mercado interno. Sumado a2 una formacién de un nuevo
sector de capitalistas financieros, compuesto por exbanqueros,
industriales y comercizles gue alcanzo alzas inusitadas en 1987, pero
no fue hasta -199Cl cuando se registra un avance fradical, incluyendo
ahora la posibilidad de que el capital extranjero participe en estas
instituciones financieras. Después de todo, concluyé en un cambio
radical de orientacién de algunas grandes empresas transnacionales que
habian participado de los beneficios del mercado interno

proteccionista, pero ante el cambio del pais y dentro de una

13 rdem
14 1pid. p.21
1% rdem.
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estrategia de relocalizacién a nivel mundial, deciden en un acuerdo

negociado con el gobierno comenzar a producir para exportar al mercado

mundial.16

Las grandes empresas trasnacionales Jjunto con algunos grupos

privados nacionales; se convirtierten en lideres y soportes del modelo

exportador.

Esto es, un modelo “"impulsado por el sistema
trasnacional como sustento....a sU exXpansionismo
global....."(27)

Lo cual indica abrir los mercados de tal manera que:s

"De un proteccionismo ciertamente exagerado en muchos
aspectos, pasamos sabitamente a una desproteccion tambieén
exagerada y mucho mds nociva. Si en 1985 el 100 por ciento
de lag fraciones arancelarias requerian permiso de
importacién, para 1987 lo requerian unicamente el 3.8 por
ciento de dichas fracciones y para 1992 sélo el 1.7 de
ellas, que protegen solamente al 10.1 por ciento de las
importaciones, el 20 restante es importacién libre y con un
arancel promedio ponderado de sélo 11.1 por ciento, uno de
los mas bajos del mundo”. (2B}

8i bien, para la poblacién aumentsé los productos de consumo

importados , dicha apertura nos ha hecho m&s dependientes de 1la

importacidn: -

", ....cancelando aceleradamente la posibilidad de que
el pais crezca a tasas razonablementes sino es con capital
extranjero, lo cual en sintesis traslada 1los mandos -de

nuestro desarrollo a los centros financieros
transnacionales" (29)

(27) David Marquez A. El perfil de la Jornada. p. 2
(28) Idem

(29) Idem
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¥ prueba de ello, es que el capital extranjero domina ya casi en
multiples ramas de la industria: la avtomotriz, magquinaria,
refresquera, quimico-farmacéutica, electronica,agroquimica. Al igual

que en otros sectores como el turismoj y con la aperturaj; invaden el

comercio, la mineria, la industria alimentaria, la industria
editorial, Y los Servicios; penetran los transportes,
telecomunicaciones, la agricultura, la banca y los servicios

financieros y de hecho a toda lz economia. 17

Y lo mas importante las repercusiones del desarrollb mexicano
vive la paradoja y la paga de su eficiencia. Las soluciones que ese
sistema ofrecié ayer, son los problemas de los mexicanos de hoy.

La destrucciéon de la naturaleza, es la que en los Gltimos afos
del milenio, obliga al hombre a plartearse Huevas formas de

articulacién en spciedad con la naturaleza.

16 (Celso Garrido n. ¢ Reforma economica noeliberal?. p.21
17 pavid Marquez A. El perfil de la Jornada. p.=
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2.2.2 Efectos ecolégicos del sistema politico mexicano.

‘Al tiempo que vivimos, México se encuentra ante la agonia de un
sigtema politico simbrado desde la revolucién mexicana, donde sus
manifestaciones de dicho hecho son variadas. Pero son muestra de
claro empuje hacia el cambio, donde se incluya 1las transformaciones

+

que el Estado organizd v alimente en la sociedad.
Eso es en realidad lo que esta en juego, la relacion del estado vy
la sociedad, que desde tiempos atrds, el tutor estatal vive desafiado

por las autonomias de la sociedad ﬁque ha propiciado. Y como dice

Aguilar Camin en:

"Leassunad sociedad con Animos independientes, posestatales,
ha emergido de la saga de moadernizacisn dirigida por el
Estado. Al término de esa carrera loca, que ha dejado en el
camino tantas ruinas deformes, delatadoras de su prisa,
toca de una nueva modernizacion., Pero en la nueva pieza
teatral los papeles han cambiado y el Estado no tiene o no
puede tener el papel hegemonico“.¥

Efectivamente, es la nueva modernizacién (tratar de poner al pais
a la hora del mundo}, iniciada en 1982, a raiz de la quiebra de su
antiguo modelo de desarrolloj tan radical ha sido su cambio‘émprendido
que siguid siendo desde arriba apoyado en grandes intrumentos del
control politico caorporativo, gque garantiza disciplina en los momentos

triticos del viraje.

* Hector Aquilar Camin.Despuds del Milagro. p.37
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La palanca hegémonica para hacer eso fue lo que en dltimos
téerminos gruesos, seqguimos llamado presidencialismo. Pero el camino de
las inconformidades creadas por las reformas para el cambio, el propio
poder presidencial se erosiona. Erosiéen que debilita su hegemonia,
como poder central de un Estado que logra el apovo y lealtad de las
masas. Para propésito de una clase elitista que el mismo a dejado
introduccir a través de su acallada vozr de modernizacion nacional.

En fin, lo gue es importante es esa relaciéen particular entre 1la
incorporacién (populista) de las masas Yy el control estatal
(Autoritario). Porque mientras entre los grupos sociales mas poderosos
se desarrolla una polémica pluralista para imponer sus intereses, los
menos privilegiados permanecen marginados de 12 participacion politica
mediante la dominacién autoritaria presidencialista. Situacién que
entrafa importantes implicaciones para el conjunto del sistema
politico.

En principio, y desde que se consolidé el poder estatal como
condicien primordial para el desarrollo del pais, la organizaciéen y

control politico de los segmentos vy grupos sociales (corporativismo),

era la condiccidén primordial para llevar a cabo el proyecto .econémico,

y la regla era su consenso hacia el poder estatal presidencialista
que harian posible dicho objetivo. Se establecié, que las demandas por
acciones notables provenientes desde "abajo", por ejemplo, en favor de

reducir 1la contaminacién ambiental, ni es tomada realmente encuenta




29

por 1la dirreccién politica ni alcanza a transformarse en acciones
concretas, debido a la naturaleza jerarquica que establece inhibe la
participacion de la mayoria quienes tienen mas posibilidades reales
de solucionar el problema. Es decir, el poder se ejerce desde arriba,
controla, y manipula a las masas a través de su hegemonia, basada en
el hecho de gue el orden establecido estaba respondiendo a las

aspiraciones de las mismas, 21 menos como ellas lo percibian.

Sin embargo, en la actualidad, es precisamente lo que esta sobre
la mesa en discusién, las estructuras autoritarias arraigadas, que se
han mostrado durante mucho aRos incapaces de responder adecuadamente
ante los problemas cada vez mas graves, no pueden continuar, porque el
predominio de una élite tecndécrata aceleroé el deterioro de la anterior
forma de Estado benefactor y abrié espacios a nueQas relaciones de
poder estatal presidencial, para quedarse sdélo con su condicién

autoritaria.

Muestra del presidencialismo contemporaneo:

-

Yeoala congregacion de facultades omnimodas, y 1la
imposibilidad de usarlas con plenituds es el don
autocratico de nombrar al préximo presidente y es la
fantasia de regir detalladamente 38 una burocracia cada ve:z
mas autenoma; es el decisién unipersonal de endeudar al
pais 3 y es la impotencia ante el agravamiento de los
problemas centrales" (J0).

(30) Carlos Monsivais en: La transicién interrumpida...., p. 113
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Eso es realmente, lo que obstaculiza, la participacien real a la
solucién de los problemas ambientales, porque es la sociedad, el
ambito donde estan las posibles soluciones, y no en una persona gque
dir}ge su poder unilateral y autoritario.

Ya, desde 1988 la poblacién repudio ampliamente el
presidencialismo. $Sin embargo adn se cree posible mantener esta
sintesis institucional no sélo intacta sino acrecentada.

Vuelve a encontrar resguardo en una nueva idea que, tedricamente,
tendrian a desplazarlo. La nueva idea de organizacién social,
construida al tiempo de la modernizacién: El estado Liberal Social.

"El liberalismo social, en lugar de la "mano invisible"
postula, para bhacer Jjusticia, * la mano visible" vy
solidaria del Estado, como 1lo ha expresado el propio
Presidente de México" (31)

Esta idea del estado, en lo social del liberalismo viene, en lo
esencial, de la permanencia de algunos rasgos del sistema politico que
el Estado Benetactor creé. Nos referimos, al caracter de autoridad que
el Estado continda ‘ejerciendo sobre los procesos econémicos vy
sociales, desde una rigida y vertical estructura de poder. Situacion
de doble ambigiiedad por una parte, se aplicaba la moderniza&iénien un
esquema politico tradicional; por 1la otra, la restriccion econdmica
privilegiaba la accion libgral negando la participacién social. Solo,

asi planteado el problema, podemos entender, lo social como el limite

(31) IgnacioWalle F. E! liberalismo social en: La Jornada (11/08/93)
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politico a 1lo liberal desde el centralismo estatal. De ahi que
podriamos considerar 1lo social como el ingrediente politico, que
requiere el Estado para hacer posible el liberalismo econémico.
"En esta perspectiva, la contradiccioén liberal-social
no es posible, se ha convertido en recurso politico
para mantener un nuevo equilibrio social. Porque si
bien el "Liberalismo que otorga el primado al
ingrediente social solo tiene cabida el Estado
Democratico" (22).

Es decir, en un estado democratico, donde la participacioen
politica constituya un mecanismo de legitimacién del Estado, porque no
puede dejar de su voz, que la sociedad sufra las estragos de las
desigualdades de se han atenuado por los previlegios de una clase
enquistada en el Estado que sélo le interesa, la explotacion de 1la
mano de obra barata, de los recurso naturales, la riqueza cultural,
para su beneficio. Por eso, no sabe y no quiere enfrentar los
problemas, que ella misma contibuye, con responsabilidad de 1la
destruccison del ambiente, que en conjunto la sociedad ha sufrido. Sin
embargo, ahoraz se abre, 2 grietas los saberes, que el poder central,
ha restringido, lucha para una mejor vida ambiental. Sélo se necesita
que se oigan.

Aunque es escuchada en una democracia que consiste en organizar
una unidad a partir de un principio de racionalidad prefigurada: en

"Foros de consulta popular” para mitigar la creciente presién social.

(32) Idem.
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Asimismo se designas asambleas organizadas y controladas por el
partido de Estado, el PRI, que tiene lugar espéradicamente para tratar
diferentes temas, incluso problemas ecolégicos. De modo que intenta
impedir que un creciente malestar se convierta en potencial de
protesta incontrolable. Sin embargo a estas alturas se torna que estas
mismas tampoco lograron dicho objetivo, hay una serie de protestas y
propuestas para su solucidén. Pero el gobierno funda iniciativas
ciudadanas para su lealtad hacia el Estado. Por ende, instrumentos
significativos para paliar, canalizar y controlar la presién social y
politica, y con ello un medio esencial para asegurar la dominacién.18

Con este mecanismo, el estado presidencial ha logrado evitar,
hasta el presente, la puesta en operacidén de una politica ambiental
eficaz. Un motivo importante para esta estrategia evasiva radica en
los intereses de lucro de los grupos pertenecientes a la élite
politica y econémica, que se oponen hasta ahora a una reorientacisn de
la politica segin los reguerimientos ecoldégicos.

Otra implicacién politica en 1la ecologia, es la estrategia
coorporativa que le ha permitido absorder ampliamente a la oposicién vy
sus propuestas alternativas, aliviando con ello la presiénﬁen pos de
acciones contra los crecientes problemas ambientales. Por ejemplo el
movimiento ecologista, surgido en la década de los 80°', y el caso de
las organizaciones no gunernamentales (ONGs) ambientales; el proceso

de cooptacion se desarrolla generalmente segin mecanismo: dirigentes

18 Edith Fizinger, et all. Politica ambiental en México...., p. 46
19 rbid. p. 47

okt A s i
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de la ONMGs reciben ofertas atractivas, con lo que se priva a estos
grupos de sus mejores lideres; tras el apoyo (abierto o disfrazado) y
los reiterados ofrecimientos de cooperacién incluyendo organizaciones
enteras llegan a aceptar la colaboracién con el Estado, lo cual de
alguna forma las neutraliza.l?

Dificilmente puede exagerarse la importancia de esta forma de
coorporativismo en el desarrollo de las 0ONGs mexicanas y el movimiento
ecologista en su conjunto. Pero, si hay un refuerzo en la tendencia
hacia 1la facinacién estatal de muchas ONGs . No sélo aquellas
organizaciones que cooperan de modo abierto o encubierto con entidades
publicas o con el PRI, sino también otras ONGs que practican una
fuerte retérica antiestatal, se definen en ultima instancia alrededor
del Estado, aunque sez de manera negativa; Esto no es sorpretendente
si se toma en cuenta el limitado margen de maniobra de la sociedad
civil dentro de wuna sociedad autoritara; sin embargo restringe
seriamente la posibilidad de que surja un cierto contrapoder.20

Desde otro punto de vista, el fenemeno del corpdrativismo
adquiere gran relevancia para 1la politica ambiental. Frente a los
problemas ecolégicos crecientes. ElyPresidente Mibuel de da Madrid,
reaccionéd con la movilizacién de 1a opinién publica, intentando
monopolizar el tema ambiental a través del PRI y del aparato estatal,
es decir, casi corporativizarlo. Hizo celebrar conferencias

ecolegicas, concediéendole a la problematica un lugar importante dentro
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del Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988. De este modo, queria causar
la impresién de que el Estado disponia, también en este campo, de los
mecanismos apropiados para resalver los problemas, evitando al mismo
tiempo que se organizaran fuerzas de oposicién al margen del control
estatal. <1

Es interesante que mucha ONGs ambientales se conforman sélo con
la campafia de movilizacién estatal, y que por 1o menos algunas de
ellas pudieran ser funcionalizadas por el Estado. Con cierto exito, el
gobierno intenté ponerse casi a la cabeza del movimiento ecolégico y
fue capaz de restarle importancia sin.tener que pagar un precio de una
orientacién ecologica de la politica.

Pero me atreveria a decir que estas alturas hay quienes, luchan
en contrapoder, al control estatal, sélo falta el poder rezl de 1la
sociedad, para que salgan 3 la luz todo una serie de grupos,
organizaciones no gubernamentales gque vogan por la lucha contra la
destruccion del ambiente. Aunque, de alguna manera han entrado en el
juego de las formas de gobernar su autonémia con el estado, les falta
una reafirmacion real, que las identifique, como verdaderas
instituciones independientes, espiritu de cambio tratando ;o caer en
utopias, donde la sociedad necesita que hable y se escuche su discurso
de manera mas abierta y directa, para lograr soluciones reales gue

caigan palpablemente en la realidad de la vida cotidiana.

21 rdem
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Por otra parte, la legislacién ambiental, promulgada enfrenta
graves problemas de aplicacién, entre otras causas, por deficiencias
administrativas. Como rasgos tipicos de la burocracia Mexicana pueden
senalarse el personalismo, la corrupciaon, la fragmentacion e
incoherencia de la organizacién administrativa, y sobre todo desde el
comienzo de la crisis econdémica, la carencia de recursos. Aunque no se
descarta el cambio del personal administrativo a2l comienzo de cada
sexenio ha imposibilitado en casi todas las Areas politicas una accieén
continua y orientada segun' objetivos de largo plazo. Esto resulta
grave en materia de politica ambiental. Dedido a la complejidad de
este campo, y la carencia de presupuestos se dificulta la aplicacion
apropiada de los planes y las leyes, lo cual provoca un gran déficit

~

. L 20
de ejecucidn.<+

Pero, todo esto se junta, con el centralismo exagerado de los
organismos piblicos en la capital, es decir, hay una acumulacién de la
mayoria de las instancias de decision en el Distrito Federal, entre
ellas no podemos descartar los organismos no gubernamentales,
restringendo considerablemente la posibilidad de las instituciones
competentes para reaccionar de modo adecuado y agil frente a los

problemas regionales y especificos.

22 Ibid. p.48
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Precicamente porque el sistema politico centralista, sigue
ejerciendo su control en las organizaciones en ia ciudad de México,
sobre todo entidades pablicas subordiﬁadas, por el sistema financiero
e impositivo, sumamente centralizado. 23 (véase el cuadro 1)

Es decir, las instituciones gubernamentales centralizan sus
funciones, por la recaudacién fiscal de los estados federales, gue se
hallan supeditados a fuertes restricciones por parte del gobierno
central, las administraciones municipales carecen de poder tributario;
la clase y el volumen de impuestos a recaudar lo determina el gobierno
del estado correspondiente, a su vez los municipios y estados dependen
casi completamente de los fondos financieros otorgados por el gobierno
central

La puesta en practica de la descentralizacién prevista desde el
gobierno de De la madrid, que otorga amplias facultades a los
gobiernos estatales y municipales, no hay concluido a8udn en el aspecto
administrativo y mucho menos podido asegurarse a traves de la
correspondiente dependencia fimanciera. Lo cual se agrava con las
dificultades de fondo; propios o sin recibirlos del gobierno a través
de un sistema de coparticipaciéen fiscal confiable 60 pueden realizarse
las medidas requeridas, mucha veces costosas. 24

No obstante, con todas estas dificultades, el actual gobierno del
Presidente Salinas al principio aparecié més dispuesto a tomar en

serio el problemz ecolégico, aungque también carece evidentemente de 1la

B
A

Idem.
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fuerza y voluntad politica para adoptar medidas drasticas y no
populistas contra los contaminadores poderosos e iniciar una
decentralizacién radical de las actividades industriales. A pesar del
cierre de la refineria de Azcapotzalco y algunas fabricas, todavia no
se tiene un claro significado de la'industria ecolségica’, porque'
pareceria ser que sdélo fue mads de una reaccidén populista frente a la
pésima calidad del zaire en la Zona Metropolitanma de la Ciudad De
Mexico.

Sin embargo se podria decir, que se avanzé mas en aspectos
legislativos y normativos, que en soluciones reales, entiendo que es
un proceso lentdéd pero cres que si no hay efectividad y respeto a las
leyes ecolégicas, en realidad, las politicas ambientales se quedan en
el papel.

Lo interesante de esto, es que el discurso ecolégico, ha entrado
a8 ser piedra de toque de la politica, sobre todo en este actual fin de
sexenio, a raiz de un acontecimiento transcendental (La firma del
Tratado de Libre Comercio entre Estados Unidos, Canada y México),
donde el aspecto ambiental mantiene y mantuvo, en discusiones tensas
su aprobacién. .

En principio, se puede considerar que fue un tratado, que sale a
la luz el pleno poder presidencialista. Este poder absoluto encarnado
en una sola persona, mostré su eficacia politica en la negociacidn,

libre de las manos de la molestia intervencién de los dem&s poderes

24 Ibid. p. 49
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federales y, en general, del resto de poderes piablicos a el
supeditados, el ejecutivo mexicano logré la imposicion del acuerdo en
las condiciones y en los tiempos que determindé con los representantes
del gobierno norteamericano.<°

Se aceptd, al margen de la voluntad ciudadana, quién finalmente
va a recibir el efectivo impacto de dicho tratado, no se puede seguir
con ese autoritarismo, ya lo expresa una serie de acontecimientos que
se viven en el momento que se escriben dichas palabras, un ejemplo es
como lo expreso un articulista de la jornada:

Ye.aes@ hubiera dado un auténtico debate en el congreso
mexicano y que los diputados y senadores hubieran obligado al
Ejecutivo a adecuar el Tratado en aquellos aspectos que afectan
g8 sus electores........De mantener 1la actual debilidad vy
dependencia de nuestros poderes legislativos y Judicial, asi
como de los estados hacia el presidente de la Replblica—-—-
advierte——es muy problable que los problemas nacionales acaben
debatiendose y resolviéndose fuera de pais bajo la presién del
gobierno norteamericano® (33)

Siendo, actualmente un reto enfrentarlo, 1la firma de esté
tratado, solo es muestra de la inexistencia de 1la democracia, y
mientra no la haya, los problemas que acontecen en el pais que son
multiples, no habra soluciones reales, no pueden continuar’ de manera
vertical y autoritaria, de ante mano llevamos una desventaja, nuestros
vecinos no so6lo hablan de democraciz sino gue ésta se ejerce, aunque

de manera especial si se quiere, en cambio en nuestro pais no se

ejerce, no respetan los derechos de 1los trabajadores, se violan

25 Luis Mendez. TLC y Sucesién Presidencial. El cotidiano No. &0. p 17
(33) Sodi de 1z Tijera. TLC: los retos nacionales en: La Jornada.
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constantemente los derechos humanos y las normas ambientales. For su
parte, los norteamericanos obtendran incremento de empleos, aumento

gigantesco del comercio, una visién en general hacia el futuro.

Lo real es que, el triunfo del Tratado se ve coartado por el
fenomeno social. Son los sectores del gran capital los gque apoyan
dicho tratado. Son los sectores trabajadores, algunos ecologistas y

los llamados marginados del sistema, lo desapr‘ueban.26

Por tal razén, las fuerzas "Ecologicas", y .en general sociales
todavia no ejercen un papel relevante en 1la elaboracién de la
politicas estatales ambientales. Incluso siguen habiendo acciones
gubernamentales ecologicas nocivas que estan emprendiendo por motivos
politicos, como 1la daotacion de servicios en =zonas de asentamientos
irregulares, con atencion de recuperar votos para el PRI y mantener el
control politico en la capital y en general su poder como partido de

estado.</

Estas acciones sé6lo muestran una doble contradicciép, por un
lado, es deseable el mejoramiento de 1la situacion ambien;tal en la
ciudad, por el otro, se qgquiere mantener el poder de un gobierno a
través de ganarse el consentimiento de las masas, manteniendo el

atractivo de la megalépolis para los emigrantes.

26 Miriam Alfe. El acuerdo Paralelo..... en: El cotidiano No.&60 p.23
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Eso es en realidad, lo que abre el panorama del sistema politico,
en despaste de su hegémonia, que lo mantuvo durante muchos afos en el
poder. Pero, todavia queda la esperanza, de una transicién politica
que sea verdaderamenfe democratica para lograr incorporar al hombre en
una nueva forma de dirigir el poder de ¢gobernar, en mejores

condiciones ambientales.
2.2.2.1 Efectos ecolégicos de la politica industrial.

Los procesos de transformacion de los recursos naturales en
satisfactores para la poblacién humana, esto es, los procesos
industriales han sido m&s dinamicos de la economia actual y el
que determina en gran medida el destino y la intensidad del uso
de nuestro recursos naturales.

Dossier.

Desde 1940 hasta 1a actualidad, la economia se desarrolla bajo el
lema " crecimiento & cualquier precio". Se esperaba que el sector
industrial lograra dinamizar y modernizar 1a economia y la sociedad en
su conjunts , con la intensa participacién del Estado.

lLa amplia intervéncidén estatal en la economia, que en sus inicios
era esbecificamente exportadora de materias primas, le otorgaba uno de
los elementas fundamentaies de 1la industrializécién por sustitucion de
importaciones, que abria resultados positivos para el crecimiento vy

disminucioen de dependencia externa.

27 gEdith Kieinger,et al. Polftica ambiental en México. p.47




71

El estado comenzé a Jjugar un papel central en el crecimiento
industrial de manera tal que lo constituyée a través de subvenciones
directas (creacién de parques industriales o adjudicacion de terrenos
a precios promocionzles) y de apoyo indirecto (elevado nivel de
aranceles, crédito promocionales, bajos costos de insumos como
electricidad, agua, combustible y mano de obra) . Esto llevée a una
actitud dispalfarradora de los recursos naturales, cuanto mas que la
abundancia de reservas petrolera y de gas no hacia necesario un uso
mas eficiente.<8

Pero,.también la promocién de la industrializacion del pais, se
conformé exageradamente centralizanda geograficamente en =zonas donde
evisten las condiciones adecuadas tanto politicas, economicas vy
sociales y en general cuando en ellas se dan las mejores condiciones
de rentabilidad para la inversién privada, e.g. la gran concentracien
regional de la produccién industrial es la excesiva urbanizacién de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de Meéxico (ZMCM). Zona que desde la
época prehispanicsa se‘ha caracterizado por la centralizacién. Con uno
ritmo de crecimiento asombroso la ciudad se dié en todas direcciones,
alrededor de la misma, lo cual era resultado de un E}ecimiento
anarquico y descontrolado. Asi en nuestros dias, la ZMCM tiene poco
mas de 15 millones de habitantes. De su poblaciéen 5B% vive en el
Distrito Federal y el restante 45% en los municipio metropolitanos del

estado de México.<29

=8 Ibid. p. 49
29 Maria Eugenia Negrete,et al. Poblacién, espacio y medio.... p.19
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Agui se origina el 38 % del PIB, asi como una gran parte de la
demanda de bienes de consumo durables y de bienes industriales, se
dispone de la mayor parte de mano calificada del pais; es el centro
tecnolégico; se invierte mas dque en los demds estados; la calidad de
la infraestructura supera a2l resto del pais; aqui se concentra las
tres cuartas partes del mercado de capital v el grueso de las

. . . N x
inversiones extranjeras directas=C,

Por todo es, la megalopolis, desde el punto de vista ecologico
presenta la cifra mds reducida de todas las metrépolis del mundo
respecto a supercifie verde disponible por habitante con 2.8 me, S1

Hasta 1980, se registraron en la industria manufacturera las
tasas de crecimiento en los rumbros de productos intermedios de la
industria petroguimica y gquimicaj; la produccién de materias primas no
metilicas, la industria metalurgica, vehiculos, autopartes Y
repuestos, asl como como en la producciéon de bienes de consumo
duraderos, por ejemplo, electrodomesticos. <

Parte de estas ramas suelen causar graves dafos dmbientales
durante el proceso de produccién o el consumo de sus productos
mediante polvos, emisidén de gases, aguas residuales y desechos, para
los que, en 1la mayoria de los casos nNo se procura un tratamiento

adecuado.

) Edith Kirzinger, et al. Polftica ambiental en México......... p.50
- Maria Eugenia Negrete, et al. Poblacién, espacio y medio..... p.20
< Réne Villareal. El desarrollo industrial en México......... p. 318
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La contaminacién del agua causada por la produccién industrial
reviste especial gravedad como el rio Panuco donde llegan todos los
desagilies de la Zona Metropolitana, no utilizados para riego agricola.

Ademas de los desechos téaxicos, que se depositan de forma ilegal,
en zonas muchas veces cercanas a8 poblaciones, lo cual indica que
todavia no hay un inventario de desechos téxicos, que viene a
conjugarse a una incorporacisén de desechos por industrias externas,
introducidas al pais e.qg:

"Seis basureros de sustancias téxicas y peligrosas fueron
localizados en los dltimos meses en tamaulipas. Segdn la
Procuraduria Federal del Medio Ambiente, empresas
trasnacionales dedicadas a la maquila y 1la petroguimica
utilizan dichos sitios para deshacerse de residuos que deben
envierse a Estados Unidos o confinarse obervando todas las
normas de seguridad. Depositar desechos peligrosos, en lugares
no autorizados para ello, es delito federal" (34)

La ampliacion y el mejoramiento de las instalaciones necesarias
para manejar adecuadamente las emisiones y los desechos ‘han qguedado
muy reczagados respecto del rapido crecimiento industrial. En la
mayoria de los casos falta un control estatal eficiente de los
establecimientos industriales en cuanto a la eliminacidén de aguas
residuales, gases y desechos; a pesar de que las grandes empresas
privadas y piablicas se encuentran entre los grandes contaminadores,

hasta ahora no han sido forzadas a cumplir con requisitos legales

necesarios .-

33 Edith Eirzinger, et al. Politica ambiental en México......... p.ol
(34) Ivan Restrepo. Evitar dafio de las sustancias Téxicas en: La jor-
nada (07/03/94).
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El terremoto de 1985 y el agravamiento de la contaminacién
industrial en la ZMCM reforzaron ciertas deliberaciones acerca de 1la
decentralizacion, sobre todo de las industrias altamente
contaminantes. Lamentablemente han sido reubicadas, hasta ahora, soélo
una pocas instituciones estatales e instalaciones industriales.
Incluso los polos de crecimiento industrial en ZMCM estan ubicados
fuera, en su mayoria, Toluca, Tula, Querétaro, Puebla, de tal modo que
todavia no puede hablarse de una decentralizacion efectiva.-4

Los estimulos paraz un desplazamiento de las instalaciones
industriales resultaron insuficientes y muchas veces se desconocen.
Los principales obstaculos para una descentralizacioen han sido, por un
lado, la insuficiente presién sobre las empresas por absorder los
costos externos y mano de obra calificada. Ademas, muchos empresarios
todavia no son concientes de provocar contaminaciéon o de cometer
delitos ecolégicos.35

En 1988, por ejemplo, las tasas de crecimiento mas elevadas se
registraron en lz industria quimica, de muebles, material de
transporte, de juguetes y articulos de plasticos; es decir en ramas
industriales que podrian acarrear problemas ambientales considerables:
la tala de bosques sin la debida reforestacién(muebles), la
contaminacién del agua y del suelo por la extraccion y el
procesamiento del petréleo, asi como los subproductos derivados de la

meteldrgia y quimica (colorantes, arnices). Debido a3l costo salarial

152932

54 Edith Kizinger, et al. Polftica ambiental en México..... p. 51
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extremadamente bajco vy de ciertos incentivos estatales, y una
aplicacién permisiva de 1la legislacion ambiental constituye para
muchas empresas norteamericanas uno de los motivos para instalar

. ., R . =z
determinados procesos de produccison contaminantes en México.>é

Sin embargo lo gque es una realidad, ante estos efectos de la
politica industrial, es gue nos enfretamos a wna globalizacién donde
las industrias son la extrategia principal para 13 competividad vy
produccién de bienes necesarios, lo cual es necesarios revestir de que
en México faltan mucho por hacer en el aspecto de hacer cumplir 1z
legislacién ecolégica dentro de 1la industria, porque finalmente, el
elemento esencial para su existencia, es la utilizacion de los
recursos naturales, y sin ellos simplemente, no habria industrias para
enfrentar el advenimento de una modernizacién de la cual tanto se

habla.

39 Idem.
36 1bid. p.52
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2.2.2.2 Efectos ecolégicos de la politica enérgetica.

Un pais que basa su crecimiento en la importancia
indiscriminada de la tecnologia extranjera altamente consumidoras
de energia; que difunde patrones de consumo dispalfarradores de
su Gnica fuente disponible y que tiene que vender su fuente més
abundante de energia para comprar tecnologia y agenciarse los
recursos financieros necesarios que le permiten desarrollar sus
propios programas enegéticos y de industrializacien; es una pais
subordunado; dependiente y energéticamente fragil, puesto que
requiere de montos sustancialmente de energia de alta calidad en

forma de transferencia tecnolaegicas y servicios especializados.
Alejandro Toledo

El caracter dependiente de 1la economia mexicana origina la
necesidad de exportar nuestro enérgetico no renovable mas importante-—
el petréleo—- especialmente ante la preocupacioen de cubrir los pagos
del servicio de la creciente deuda externz y de las importaciones que
requiere nuestra planta productiva bhoy subordipada a designios
tecnolégicos del exterior.

Y la reglamentacién del articulo 27 de la constitucién de México*
manifiesta claramente el papel predominante que &1 gobierno mexicano
le otorga a la explotacidén de las reservas petréleras del pais.

Asi 1la estraccion de los recursos petroliferos, intensificada

"

desde 1977 ha implicado miltiples violaciones del medio ambiente:

" En primer lugar, la explotaciéen y 1la instalacién de
equipos de perforaciédn (por ejemplo, construccién de
calles), lleva a3 la destruccién de ecosistemas mds o menos
intactos y fragiles y de superficie con potencial agricola,
especialmente en los trépicos.

.
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#*+ En segundo lugar, se contaminpan el agua, el aire y los
sueles en los labores de la explotacién, por ejemplo
durante la perforacion, extraccion, el transporte, y debido
a2 los accidentes.

* En tercer lugar, las emisiones y los subproductos vy
desechos de los procesos de <¢rasformacién dlterior-
refinerias, industria petroquimica, contaminan el conjunto
de los recursos naturales.

* En cuarto lugar, el desarrollo de la infraestructura en
los centros urbanos situados en las cercanias de pozos
quedd rezagado respecto del aumento vertiginoso de 1la
explotacién petrolera: por ejemplo, trabajadores de PEMEX,
relativamente bien pagados, se trasladaron en tal cantidad
y en tan poco tiempo a8 municipios....que no soclo provocaron
cuellos de botellz de infraestructura(...), sino que el
exceso en la demanda de viviendas, servicios y alimentos
eleve los precios , impagable para buena parte de 1la
poblacison local, que no pudo beneficiarse del auge
petrolero.

# En quinto lugar, aunque se importa mucha tecnolégia para
la explotacién petrolera, no se procura al mismo tiempo la
tecnoldgica correspondiente para evitar o tratar los dafios
ecolégicos

# En sexto lugar, la baja calidad de muchos combustibles
provoca una grave contaminacion del aire.

* En especial, los desechos toxicos de la petroguimica-—-
petroeleo crudo, plomo, mercurio, cloro y otros residuos

guimicos, afectan seriemente los suelos como consecuencia
de la falta o deficiencia de su tratamiento."(35).

A pesar de que hay esfuerzos para contrarestar este deterioro,
esta industria intenta mejorar su imagen de contaminador ambiental a
través de medidas autofinanciadas, y negando gran parte de su

responsabilidad en el detrioro ecoldgico. En el caso de accidentes,

ha subsanado sélo parcialmente los dafios, pagando a los afectados

(35) Edith Kiszinger. Polftica ambiental en México.....p. 55
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mnizaciones minimas. Por lo demas PEMEX se resistisc durante afos

la exigencia de producir gasolina sin plomo no sélo para

la

: . . . . . =
exportacién a Estados Unidos sino también para el mercado nacional <7

Dentro de la energia hidroeléctrica, la escala y la forma en

se ha aprovechado, ha producido efectos ecologicos negativos:

también repercute negativamente sobre el medio ambiente.

sl

"la construccién de grandes presas y sistemas de irrigacieéen ha
alterado el equilibrio hidrolégico, provecando inundaciones,
periodos de sequia y transformaciones de los microclimas. En el
marco de los calculos de costo-beneficio no se han evaluado
adecuadamente las elevadas inversiones Yy los gastos de
mantenimiento, de manera que la produccion enérgetica ha
resultado mucho mas cara que lo provisto originalmente, y ha
obligado a subsidiar directz o indirectamente su consumoj esto
desalenté los esfuerzos para zhorrar energia, el desarrollo y
aprovechamiento de fuentes enérgeticas renovables, asi como la
promocién de instalaciones artesanales de riego de pequena
escala y bajo costo en las regiones rurales". (3Zé&).

Pero no debemos olvidar, el uso de 1la energia nuclear ,

importancia es relativamente reducida en México debido a

factores.

(36

37

* % Primero, las fuerzas armadas, que disponen de una
influencia relativamente moderada en la sociedad mexicana,
no han impulsado ningan programa nuclear por motivos
militares; por el contrario, México desempefio incluso un
papel significativo en la conclusién del tratado de
Tlaltelolco sobre el uso pacifico de la energia nuclear.

* Segundo, la planificacien de las centrales se torns
cada vez menos ambiciosa (....) y no formé nunca parte de
un programa amplio de produccien eléctrica con base en la a
energi{a nuclaer o a través de la creacién de una industria
atéomica nacional. Sdélo se intentd dar los primeros pasos
hacia el aprovechamiento de esta fuente energética para
alcanzar, mediante conocimientos técnicos mas profundos ,
una mayor independencia cientifica y tecnologica.

Y. Ibid. p.56
Idem.

que

que

No obstante

tres
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* Tercero, ... surgié un movimiento antinuclear que ya
en 1980 logré evitar la instalacien de un reactor a las
orillas del lago de Patzcuaro; dicho movimiento se fue
reforzando con la incaorporacisen de expartidos de la
energia atémica convertidos, de expertos provenientes del
sindicalismo combativo y de grupos politicos de isquierdaj;
al mismo tiempo, las fuerzas pronucleares se debilitaban”

(37).

Pero con la dnica central nuclear con la que cuenta el pails
(Ortega Pizarro) en Laguna verde, Veracruzj no pudo evitarse pese a 1a
amplia movilizacién de la poblacién afectada; no obstante, en vista
del sin namero de deficiencias técnicas y de los elevados costos de
construccién, de funcionamiento e incluso de la energia producida, no
parece imposible el cierre en algin momento politicamente oportuno o

su recorvensién en una central térmica que utilice gas.ba

{37). Ibid. p.57
38 rdem.
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Adem&sz de 1las radiaciones "npormales" que perjudican leve pero
permenentemente a la poblacién y la naturaleza, se presenta diferentes
riesgos ecolégicos y de seguridad: el reactor mismo era calificado ya
en 1975, técnicamente obsoleto y riesgoso, una serie de accidentes han
puesto en manifiesto no sélo defectos en el disefo sino también en la
instalacian, y en el manejo de la tecnologia (negligencias,
irresponsabilidades), lo que ha repercutido negativamente sobre el
ecosistema (contaminacién y calentamiento del agua, peces muertos) Yy
la poblaciéen (en 1989, a causa de la fuga de gases radiactivos); el
plan de seguridad para casos de averia se considera insuficiente e
inaplicables 1la localizacién de la planta en una zona sismica es
irracional e inresponsable; el almacenamiento o© depésito de los
desechos radioactivos no estéd asegurado; ademas, las inversiones y los
costos energéticos resultan considerablemente superiores a los
previstos al inicio.o?

Sin embargo, ] impulso de la geotermiz, de la energiz solar y la
maremotriz del biogas y de biomasa, sin duda representa opcién que
cada vez se tornaria %és decisivas. Pero sera preciso tomar en cuenta
que en las etapas iniciales del desarrollo de estaé alternativas, toda
ellas, como las anteriores requieren de altos subsidios de la fuentes

mas abundantes: los sistemas energéticos convencionales.

"£El petrdleo y sus productos”.
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2.2.2.3 Efectos ecolégicos de la politica social.

México muestra en la actualidad una distribucién desigual del
ingresos

" En 1989 un minoritario 10 % de 1la poblacién se
apropia de 37.9 % del ingreso nacional, y tiende a aumentar
esta participacien, mientra el 504 de los mas bajos
ingresos recibia soélo 18.7 4, y tiende a perderlo. Crece el
namero de empresarios mexicanos incluidos en las listas de
multimillonarios en el mundo, y su capital acumulado. Un
mexicano incremento su capital personal en 1992 en una
cantidad similar al presupuesto anuzl de pronasol; 30
familias rednen activos barsatiles equivalentes a una
cuarta parte del producto interno Bruto de México en 1992;
y 12 grupos empresariales controlan 324 del producto de la
industria manufacturera.

La crisis del endeudamiento y 1la politica de ajuste
necliberal provocaron una redistribucién del ingreso el
47 .4% de la poblacion ocupada recibe menos de 2 veces el
salarioc minimo, v 45.7%4 no recibe prestacién social alguna
en favor de la economia exportadora. Al mismo tiempo, se
elevd el desempleo, & pesar de que gran parte este
disimulado por el incremento vertiginoso del sector
informal" (38) :

Ademas del crecimiento demografico. Aungue se han emprendido
notorios esfuerzos, por controlar su crecimiento, con programs de
planificaciéon familiar, todavia hay muestra de aumenté en la poblacién

.

El dramamatico empobrecimento de la . poblacién campesina se
explica por el mayor aumento demografico en las zonas ruréles Yy las
escasas tasas de crecimiento del sector agrario. No olvidando que
estos factores reforzaron, desde los aRos sesenta, una migracién

masiva a los centros urbanos, e.g. La zona Metropolitana de la Ciudad

de México.

(38) Emilio Pradilla Cobos. Ganadores y perdedores en el
neoliberalismo en: La Jornada (20/10/93).
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Con estas aglomeraciones urbanas siguen surgiendo nuevos
asentamientamientos precarios, no planificados Yy carentes de
infraestructura, osea sin provisiéen de agua potable y alcanterillado,
recoleccion de basura, etc.

Las condiciones ecolégicas son pésimas que repercuten en una
inseguridad ambiental con el advenimiento de enfermedades peligrosas
que hace dificil la vida de los habitantes en su medio ambiente.

Muestra de depredacion de la naturalezz guedando el papel de la
proteccién ambiental como secundario, dado que deben movilizar en
corto plazo todos sus medios como el agua y el suelo imprescindible
para ellos. Sélo cuando haya un mejor acceso los recursos € ingresos
mediante el uso racional del suelo, podrd desarrollar perspectivas a
largo plazo y comprometerse a2 la conservacidn de sus propios recursos.

Asi, no sélo la pobreza de muchos mexicanné (el ma&s grave
contaminante) contribuye a2 la destruccioen ambiental sino también, y en
mayor proporciéen, la riqueza. La industrializacién ha provocado la
contaminacién del suelo, el aire y €l agua en gran escala. El estilo
de vida "moderno", con autos, comida chatarra, ha cambiado los
habitos de consumo, pero no el comportamiento respecto "del medio
ambiente. Se adoptaron indiscriminadamente los patrones de consumo
"moderno” sin analizar previamente los fequerimientos nacionales, ni
sus limitaciones, ni las consecuencias que implica en cuanto a

recoleccion de basura, depésito para desechos especiales etcétera.

—— o e
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3.-LA POLITICA AMBIENTAL DEL ESTADO MEXICANO.

La cultura ecolégica, dimana en proyecto politico, porque la
basqueda de una mejor calidad de vida no se restringe a la
consecuencién de atenuantes de los problemas, ni a la
mitigacion de los impactos ambientales que pruduce un
desarrollismo depredador, sino a su transformacién cualitativa,
que se derive en la conciencia social de que la imitacieén
irrestricta sélo puede conducirnos a la pérdida de nuestra
propia idéntidad distintiva y a 1la cancelacién de nuestra
verdades posibilidades de desarrollo.

Edgar Gonzalez Guadiano.

3.1 Definicién de la politica ambiental en México.

Sobre la base de las repercusiones ecolégicas de un estilo
desarrollo implantado desde los afos cuarenta, y de una apreciacison de
los maltiples sintomas del deterioro de los sistemas naturales .

La conferencia de Naciones Unidas Sobre el Ambiente Humano,
celebrada en Estocolmo en Julio de 1972, representse un motivo externo
para establecer una politica nacional de proteccidédn ambiental, que
congrege por primera’ vez a2 gobiernos, agencias internacionales vy
estudiosos de diferentes paises para plantearse, ante la ya entonces
evidente crisis ambiental generada por ‘el orden internacional
prevaleciente, la necesidad de orientar nuevos estilos de desarrollo

fundados en un ambiente sano y productivo.




84

Como resultado de esta histérica conferencia, se inicié un amplio
proceso mundial para incorporar la dimension ambiental en la
planeacién del desarrollo de todos los paises, a su vez establecio
numerosas organizaciones nacionales e internacionales,
gubernamentales y no gubernamentales, para cumplir con este objetivo
dando pauta a la creacian del Programa de las Naciones Unidas para el
Medio Ambiente, y un fondo de contribuciones voluntarias que
permitiera instrumentar politicas y seralar modelos a seguir a traves
de una ;ordinacién del sistema internacional. Ademas de un consejo de
administracién del programa, en el que México a participado como el

representante de América Latina.

Dicha conferencia, ademds de sucitar un proceso de organizacion
internacional con la naturaleza, fue el comienzd de otro proceso
cualitativo distinto, la culminacién de toma de conciencia y de alarma
frente a la degradacién de 1la naturaleza, particularmente de los
paises industrializadps . Ademas, de ser detonante de un proceso de

estudio, investigacién y de adquisicién de conocimientos.

El llamado para proteger al medio Ambiente, lo hizo con base en
lé urgencia de remediar los efectos del deterioro ambiental, como
condicién cada vez mas indispensable para sostener el " desarrollo
economico , traducido en el lenguaje de la politica

s, Se aceptaba la

problematica ambiental como sefial de progreso . En el caso de México,
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esta constelacien internacional se significe una preocupacion
despierta para las cuestiones ecolégicas y la protecién ambiental al
surgir" desde afuera", debidé al engranaje del sistema econeéemico
nacional con el global, que obligaron al pais a adoptar una politica

ambiental concebida y apoyada internacionalmente.

Sin embargo ya:

"En el México posrevolucionario la cuestian ambiental
se habia limitado casi exclusivamente al &rea de la
medicina laboral; con la creaccién en 1945 del instituto
Méxicano del Seguro Social que habia logrado importantes
avances para mejorar las condiciones del trabajo mexicano.
(Pero}, no fue sino hasta los afos cincuenta cuando algunos
cientificos comenzaron a ocuparse especificamente de
problemas ambientales como la contaminacién y la erosien de
tierras, o a llevar a2 cabo estudios de impacto ecolégico.
Pero, al carecer el tema de relevancia politica, tales
estudios no atrajeron la atencién piablica en forma
prominente. Situacién que sufridé un leve cambio, cuando el
23 de Agosto de 1965 se estableciso la Asociaciden Mexicana
contra la contaminacién del Agua y del Aire (AMCAAY. Por
primera vez existia un foro interdiciplinario, y sobre todo
especializado que intentaba abiertamente salir del
anonimato cienti{fico vy llamar 1la atencion sobre los
problemas ambientales a futuro " (29).

Esta asociacien representaba la cuestién ambietal como un
problema de orden técnico, manifiesta por los bi'oquimicos':, medicos,
bioléegos, fisicos e ingenieros, limitandos en su papel politico, sus
interrogantes y las propuestas se dirigian a las posibilidades
técnicas de disminuir los efectos nocivos de la contaminacién , sin

gue tomaran un postura definida frente a los factores de origen del

(32) Rainer Godau Shucking. La proteccién ambiental en México.... en:
La cuestidn ambiental. Estudios Sociolégicos. COLMEX.53-54 pp

—
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deterioro ambiental politico, econémico, y social. Aunque tuvo poca
influencia en la vida publica, por lo menos establecio el precedente
de la existencia de un grupo formal de expertos que en algin momento
podia constituir un factor disponible con reconocida competencia

técnica, aislados del seno gubernamental.??

Hasta que por primera vez se establecié un departamento en la
secretaria hidraulica, con dos ingenieros sanitarios. Su tarea fue
elaborar normas y criterios para determinar el grado de contaminaciaén
del agua. El1 logro obtenido de este primer pasé fue una amplia

formulacién preliminar de estudios a las reservas aculferas de Mexico.

Una segunda iniciativa fue emprendida por el departamento del
Distrito Federal para atacar 21 problema de la contaminacisn del aire.
Enviando a una delegacion de ingenieros a Estados Unidos con el
propésito de estudiar meétodos para diagnosticar dicho grado de
contaminacién , y con base ha ello se pretendia elaborar una base
técnica para acciones y decisiones posteriores en materia ambiental.
que para el fiﬁal, en ese entonces, del gobiefno Diaz- Ordaz se
constituia una Oficina de Control de Contaminacién Aﬁbiental(DCCA)

iniciandose los primeros pasos gubernamentales en materia ambiental.4l

40 rpid. p. 54
Ibid. p. 55
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Luis Echeveria, desde sus actividades preparatorias, el tema de
la proteccién ambiental ocupé un lugar modesto frente a las
preocupaciones de la profunda crisis politica y economica por la que
atravesaba el pais. Iniciativa politica del partido oficial que
congrego a una reunién sobre medic ambiente para reflexionar acerca
de una inici;tiva de ley , en la que participaron algunos expertos de
la AMCAA. 42

Siendo unz iniciativa politica, comenzé a fijar pdblicamente un
problema latente, conﬁebiendo cierta legitimidad 2 los expertos, que
logro la iniciacién de gestiones azisladas, contribuyendo a establecer
las condiciones para que se actuari en materia ambiental. A favor, al
cambio del sexenio, el cual por tradicion incorparariaz nuevas
prioridades gubernamentables » Y por ende, nuevas pﬁliticas. Pero fue
el interés social que desprende 1la percepcien de una actividad
politica.

Asi la expresién por la necesidad de las acciones para proteger
el medio ambiente en México , no se crean ni se desarrollan en un
vacié, Sino que se sintetizan en la ya evidente voluntad ael estado
ante los intereses de la sociedad civil afectados.

"Porque es a partir de un complicado proceso
definitorio que un problemz ptblico se convierte en un
proyecto del Estado , gue a la vez salvaguarda el

imperativo del statu quo politico y abre posibilidades de
cambio." (40)

42 Idem.
(40) Ibid .p. 56
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Aspecto reproductor, que el Estado inicia, precisamente con un
nuevo proyecto ante una severa crisis estructural en la que atraviesa,
el pais. Sumado a un cuestionamiento fundamental respecto de la
legitimidad politica del régimen . Es el panorama que requeria de
nuevas férmulas, ideas e impulsos para renovar el pacto revolucionario
de la clase gobernante, que propiciard un fértil cambio de nuevas
iniciativas que promovieran romper con el desarrollo estancazdo, que
deberia ademias de tentr efectos benéficos al equipo presidencial
entrante, o la oportunidad de manifestar una postura politica
internacionalmente admirable, cimentando las caracteristicas de una
politica ambiental mexicana gque correspondia & estas y otras
exigencias.

Cuandao la nueva administracién del presidente Luis Echeveria
Alvarez al poder el 1 de diciembre de 1970, quedaban pocas dudas
acerca de la conveniencia de alguna accien gubernamental en materia
ambiental. Sin embargo, en los circulos oficiales, existian muchas
dudas de cdmo deberia concebirse una politica ambiental para que
tuviera suficiente efecto y produjera resultados répidos.43

bande era obvio, que existian pocas bases comunes‘ sobre el

contenido y alcance de una politica ambiental.

43 Ibid. p. 57
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Las primeras manifestaciones interesadas en las gestaciones
estatales y que entraron desde un principio en los preparativos para
definir una politica ambiental, fueron las asociaciones que engloban
la industria, que no solo vislumbraban el apoyo al estado, sino que
influian en las desiciones estatales. Esta influencia no fue unitaria.
Por ejemplo, la industria pesada, con su potencial contaminador, tenia
mucho mas interes gue otras industrias como la farmacéutica que tenia
menos potencial de contaminador, debidé a2 gque 10 novedoso y a la vez
complejo de la politica ambiental era suficiente para proyectar un
panorama poco alentador para tales grupos. El estado no podia ignorar
la resistencia potencial por parte de la gran mayoria de los sectores
organizados de la sociedad civil, en caso de que sus acciones se
dirigeran a combatir 2lguna norma o algunos interes especiales.44

Dicho reconocimiento de este conflicto llevé al estado a
precipitar una defincién simplificadora del problema ambiental que se
redujo al denominador comin de todas sus facetas: la salud. Esta
definicién, logré que nadie se opusieraz al propésito de mejorar 1la
salud de los mexicanbs, que permitié un giro definitorio para la
adopcion de una politica novedosa y compleja, auﬁque potencialmente
conflictiva, porque se asentaba sobre unza base legitima. Ademds de
posibilitar dar un contenido sumamente restrictivo al propésito de
“sanear" dicho ambiente, lo cual permitia pactar con los intereses

establecidos, incluyendo los del aparato estatal.49

44 rpid. p. s
45 Idem.




0

Con esta posicién del Estado en materia ambiental, era un
proyecto prometedor de beneficios politicos, porque permitia una nueva
proyeccién de México entre las Naciones del Tercer Mundo, y prometia
realizar una posicién de un presidente que realizaba importantes
cambios en la postura internacional. Y en este sentido, la politica
ambiental mexicana representaba un foro mas para denunciar las trampas
del subdesarrrollo (en un momento en que el modelo estaba estancado),
que sélo aceleré el proceso de adopcion de una politica piblica
interna con una postura fragil Y restrictiva  mientras que
externamente era agresiva y ambigua.46

La busqueda de un punto de articulacién de la politica ambiental
en el aparato burocratico, que la instrumentara fué:

“fa férmula legal que se adopté para que la politica
ambiental se limitara a la salud, fue una modificacien a la
constitucidén con la cual se instaura el llamado Consejo de
Salubridad General (CSG) Previniendo el potencial de
conflicto que entrafaba la nueva politica, (Justificada por
el presidente, que tendriaz que depender directamente con el

presidente), solamente un proyecto centralizado y unitario,
podria tener éxito."” (41)

.

Sin embargo, la solucien burocratica propuesté para resolver el
problema ambiental iba 2 abarcar metas formales que dificilmente
podian cumplirse en la practica. Por que, si la politica ambiental se
colocaba en un nivel prioritario respaldado por el prestigio personal
del Presidente, también lo era su instrumentaciéen burocratica

contenida de confictos, porque un nuevo organismo sin  previa

46 1bid. p.59
(41) Ibid. p.&o
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experiencia vy con facultades meramente normativas iba a enfrentarse a
formidables protagonistas en cuanto competencia técnica, prestigio y
peso politico.47 (véase cuadro 2)
Lo cual, 1la puesta en marcha de 1la politica ambiental, se
encontraba en contradiccién, por un lado la SMA pretendia y hasta
#igia llevar la lucha contra la contaminacién bajo su dominio , y por
el otro, este organismo no disponia de un arreglo administrativo
adecuado, ni de una definicién precisa de su competenciaz. Gue en
realidad son las condicciones que surgieron de las transaciones para

su establecimiento en un minimo equilibrio entre las fuerzas en juego.

3.1.1 Fases importantes de la politica ambiental estatal.

Una vez legitimada, operativa y organizativamente instaurada la
politica ambiental en México, comienza su larga. marcha por las
instituciones hasta obtener vazr y voto dentro y fuera del senc
estatal.

Frimera Fase: 1972-1976.

Los primeros pasbs concretos para poner en practica una politica
de proteccién ambiental, concebida hasicamente como lucha contra 1la
contaminacian, incluyeron tres metas fundamentaies desfinadas a
legitimar la competencia burocratica de la 88A v su organismo ejecutor
SMA. Dado que 1la industria privada iba ser el punto focal de los
"atenciones estatales', se requeria un esfuerzo para conguistar su

colaboracion.

47 Ibid. p.6l

T2
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Se trataba:

* En primer lugar, de formular una estrategia de guante blanco
que introdujera gradualmente las modificaciones mas importantes en el
tratamientos de desechos, aguas negras y humos.

* En segundo lugar, era establecer un fundamento informativo que
permitiera diagnosticar los problemas ambientales del momento y su
evolucién posterior.

* En tercer lugar, 1a SMA comenzé a ocuparse del problema
metodolégico de determinar los grados de contaminacien. Mientras no
existieran los reglamentos para los reglones de agua, aire y suelo ,
no se tenia una base adecuada para llevar & cabo una politica

ambiental integrada.

La percepcién de 1la contaminacién como resultado de tales
causantes convirtié el combate contra los humos y los polvos en 1la
principal palanca de accién de la nueva politica. En cambio, la
discusiéon respecto de los gases toxicos en la mayoria invisibles,
tuvo poco vigor, vy despuées pasé al olvido. Lo suficiente para qﬁe la
politica estatal se dirigiera a combatir los humos y polvos por 13
sencilla razén de que "a simple vista" se podrian obtener resultados
muchos mas rapidos. Al mismo tiempo reducir la resistencia previsible

por parte de los industriales.48

48 Ibid. p.6S




Pero después de todo, la SMA consideraba una politica de
proteccién ambiental integral y, sobre todo, centralizada en si misma,
la cual tarde o temprano iba a invadir 1las areas de competencia
técnico-burocraticas de sus "homologos" en el aparato estatal. Ademés
de que tendria gue ascomodarse al “imperativo" del crecimiento
economico y a todo lo que con este nombre atentara en contra de 1la

naturaleza.49

Por ejemplo, se revisamos el aspecto interburacratico entre estas
dos instancias vemos gue surgen desacuerdos latentes entre estos dos
organismos. Situacién que 1llegoe a tal grado que cada organismo
finalmente se dedico 2 la "suyo", suguiendo una especie de divisién de

la responsabilidad administrativa.

La competencia de la SRH abarcaba todo lo que involucraba el
manejo de la conservacién y el tratamiento del agua. Como la SMA lo
hizo para el caso de la contaminacién del aire. Peto ambos no lograron
resul tados adecuados en sus ocupaciones, siendo justif{fadas con
declaraciones que nunca se materializaron y menos adn en un contexto

de crecientes dificultades econémicas.2%
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Dificultades que comenzaronh en Jlos paises industrializados
afectaron también a México a partir de 1974, precisamente cuando 1la
fase operativa de la politica ambiental iba a realizarse. Era obvio
que no podia pretenderse gue la protecciséen ambiental ocupara el primer
lugar entre las prioridades del gobierno.

Esta situacién, critica para la politicz ambientzl, empeoro con
la postura ambigua del Presidente; por un lado declaraba que las
politica era una de las prioridadea mas caras de su gobierno, y por el
otro, continuaba enfatizando 1a necesidad de incorporarla al proceso
de industrializacian. Sin embargo desembocaron en una virtual
suspension de los grandes proyectos para la lucha contra 1la
contaminacisn.1

No obstante, al final del sexenio quedaron antecendentes que si
bien no sefalaban éxito de esta politica, por lo menos establecieron
ciertos avances de el proceso de institucionalizacidn.

Ademas de establecer cierto nivel de concientizacién del
problemas entre 1la poblacién: De hecho, uno de los pasos existosos
logrados fue introducir la cuestiéen ambiental como materia de
ensefanza en las escuelas primarias del Distrito Federal, tarea en la
gque la SMA se enfrenté con pocaz resistencia. Que por primera vez
presentaron a la luz pdblica una serie de escandalos ambientales como
el envenenamiento de rios enteros por PEMEX o ié negligencia en el

manejo de sustancias toxicas de fabricas y comunidades,2<

21 Ibid. p.69
92 Ibid. p.70
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En estas circunstancias, la politica de la proteccion ambiental
en su primera fase, significé la denuncia publica de la contaminacieén.
Sequnda Fase: 1976-1982.

En el régimen de Lépez Portillo constituia una nueva opurtunidad
para corregir esos obstaculos y responder a la urgencia cada vez mayor
de actuar sobre el creciente deterioro ambiental.

“Fue la reforma administrativa el punto de arrangque para una
renovacién de la lucha contra la contaminacien en los primeros
dias del nuevo gobierno. La nueva Secretaria de Asentamientos
Humanos y Obras Pablicas (SAHOP) unia bajo su tutela todo lo
relacionado con el proceso de urbanizaciéen. Asi - los llamados
ecoplanes* se esperaba que tuviera un actuacién mas amplia en
cuestiones ambientales. Una nueva Direccién General de Ecologia
Urbana subrayaba estas intenciones. Lo mismo podia suceder con
la nueva Secretaria de Agricultura y Recursos Hidraulicos
(SARH) que ahora tendria un peso decisivo en dos de las reas
el agua y los suelos.... La antigua Direccién General de Usos
de Agua y Prevencién de la Contaminacién se convirtio en una
nueva Direccién General de Proteccion y Drdenacion
Ecolégica" (42)

En la 88A y su d4rgano ejecutor, la SMA también se efectuaron
cambios definitivos para reiniciar la politica ambiental. Ante la
necesidad de hacer cofgruente la Ley federal ambiental; se crearon dos
direcciones para el mejoramiento de la calidad del aire y_del agua,
una direccién para los problemas de salud como consecuencia directa
del contaminacién, asi como las usuales unidades administrativas de
control y prevencién de la contaminacién. Tambien se cred una

direccién mas para informacién y publicidad encargada de las campanas

. . ., P K
de concientizacién ambiental.2%

23 rbid. p.71
(42) Ibid p.70
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Con estos cambios la SMA renovée su pretencion de manejar en su
seno la politica contra la contaminacién, confirmando la definicién de
la cuestion ambiental como un problema basicamente de salud pdblica.

No obstante,; en los primeros pasos de la SMA no se manifestaba
preocupacisén alguna anfe nuevas condiciones. Lo cual al definir las
dimensiones de la situwacién ambiental en toda su extension, el nuevo
equipo trato de ganar la iniciativa con una gama de acciones.

Sin embargo, en el transcurso de sus iniciativas la BMA, mas que
sefialar algin progreso en la proteccién ambiental, indican intentos
para demostrar la competencia técnico-administrativa frente a los
demas organismos pdblicos. Precisamente porque no podia forzar a una
colaboracién, trataba de comprometer a sus competidores en programas
especificos para después exigir el liderazgo en tales proyectos.
Resultando este nuevo intento hacia wuna mayor institucionalizacién
derrumbando por las circunstancias de la recuperacién econémica que
proporcionaba los recursos necesarios ni el tan importante apoyo

politico en la cumbre del poder.54

"La crisis de 1976 habia impuestos otras prioridades ,
como el aumento de la produccién , la ampliacisén de las
inversiones, la construccién de viviendas, o la creacisén de
empleaos, sin dar mayor importancia a sus consecuencias
ambientales......todo el sexenio se convirtie en el peor
contaminador, sin sufrir sancién alguna. El imperativo
econdmico se impuso ante la prioridad ecolégica". (43)

94 1pid. p.72
(43) Idem
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En esta situacien de absoluta insignificancia del componente
ambiental, la OSMA dio marcha atrds y tratée de llevar a cabo una
politica de proteccién ambiental qué se adhiriera estrechamente a la
primera edicién de la Ley federal Ambiental, o sea, definiendo 1la
contaminacion como problema de salud.

Ahora la SMA, promovia una salud puablica acondicionada
ambientalmente. Por eso, la subsecretaria repentinamente declard a la
contaminacion fecal como uno de los problemas ambientales mas graves
del pais. Se multiplicaron las noticias sobre las amenazas a la salud
piblica en el D.F, en donde se depositaban grandes cantidades de
materia fecal, causando una gran variedad de enfermedades con altos
costos para la sociedad. Con este giro, la 8SMA se dirigia a una
clientela poco organizada que se iba a beneficiar con sus acciones.
Por otro lado, definia una tarea que realmente competia a la SSA y a
los demas organismos del sector salud.

De ahi, que la SMA siguié la estrategia de minimizar el daRo
ambiental de los diferentes causantes. Sin embargo; se hacian mas
agudas con otros org;nismos, €.9. grupos civiles de la Asqciacién de
Padres de Familia que comenzaron a manifestar su p}eocupaciﬁn ante la
postura oficial sefalando que la ciudad de México era "la ciudad mas

venenosa del mundo". Pero la SMA ya no podia reaccionar por su cuenta

propia.
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Fasto para proponer la creacién de una Comisioén Intersecretarial
que reuniera bajo un solo techo los organismos mas importantes en la

lucha contra la contaminacién.

Entre sus primeras tareas se encontraba la elaboracién de un plan
gquinquenal con planes y objetivos fijados anualmente, ademas de
estudios especiales que requerian la colaboracién de varias agencias
estatales. Pero tres meses mas antes para gque comenzaran sus
actividades. En la sesién inagural, el secretario de la S55A asegure
que la politica de proteccién ambiental ya estaba por encontrar la
forma burocratica adecuada. Declaracién que demarcaba las lineas de
una futura politica ambiental descentralizada, por un lado aparejara
los recursos de los diferentes organismos y, por el otro asentara los
recursos de los diferentes organismos, ademas de asentar la base
institucional suficientemente amplia para los proyectos requeridos -
siempre y cuando la SSA estuviera dispuesta a ceder en sus

pretenciones hegeménicas.55

Las actividades de la comisién pronto se volvieron un reflejo de
las disputas de competencia que habian surgido en afios anteriores. En
los meses siguientes cada uno de los miembros expusoe su punto de vista

sobre la problematica ambiental sin gue se acordara nada en concreto.

o
o

Ibid p. 74
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Después de todo, las presiones econémicas para alcanzar una plena
recuperacién impedian cualquier intervencién para el mejoramiento
ambiental. Se contaba con una aceptacisn minima acerca de lo que podia
ser manejable en materia ambiental, sin obstaculizar la recuperacion

eccmémic:a.56

Con el nuevo jefe de la SMA, Manuel Lépez Portillo en 1980 se
tratée de enderezar 1la situacién en el corto plazo del sexenio.
Intento, que propusé una Ley Federal ambiental “corregida’ que
incorporara las experiencias pasadas. La cual, enfatizaba tres

aspectos:

En primer término, se afirmaba que aquellas fallas en la politica
de proteccién ambiental a lo largo de 10 afos transcurridos eran
resultado de una debilidad politica de la 8SMA, debido a que las
competencias burocraticas entre los diferentes organismos no se habian
especificado con claridad. Correspondia a 1la ©8MA, en cada caso,
especificarlas vy detérminar las lineas generales de las acciones
correspondiente.kEl ~segundo punto correspondia una ampliacién de los
factores ambientales cubiertos por la Ley incluyendo contaminacién de
alimentos y de radiaccién artificial. Por dltimorequeria poseer

facultad de decisién>para la aplicacion de sanciones.>’

56 rbid p. 75
57 Ibid p. 76
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Aunque todas las secretarias afectadas se opusieron al cambio, su
accién tuvo la fuerza suficiente de aclarar las pretensiones de la
SMA. La propuesta de incluir el principio de reparacien de dafos
ambientales por la causante fue rechazada como resultado de las
presiones de la industria privada. Sin embargo el monto de las’
sanciones se aceptaron. Asimismo, la ampliacién de la cobertura por la

ley se aceptd sin oposicién.

Para 1981 se intensificé la crisis econemica mas profunda en la
historia moderna de México. Maturalmente, esa catastrofe tuvo graves

repercusiones sobre la politica de protecciséen ambiental.

No obstante, 1la SMA tenia cierta fuerza para denunciar las
infracciones contra 1la naturaleza y crear precedentes que quizas
desembocarian en el futuro periodo gubernamental en una renova
politica ambiental. Amenazaba con el cierre de fabricas y el cobro de
multas, Jjunto a descubrimientos escandalosos ambientales que llenaban
las paginas principales de la prensa nacional. Provoce un ambiente de
advertencias vy amenazas de castigo que finalizd el segundo intento de

llevar a la practica una politica de proteccion ambiental efectiva.>8

38 rbia p. 77
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Tercera fase: 1982-1988

La problematica ambiental fue uno de los temas en discusion
preparatorias a la campafia Presidencial de Miguel de 1la Madrid
Hurtado. Se reconocié explicitamente que habia sido inadecuada la
politica ambiental que se habia instrumentado hasta entonces. La
futura politica tendria que definirse en funcién del uso racional de
los recursos naturales y centrarse en la planificacién de la econoémia
y de acuerdo al caso especificaria la relevancia del factor ambiental

en las decisiones.

Como consecuencia de la reforma administrativa gque se emprendié:

"Por primera vez, la cuestiéen ambiental fue incorporada como
preocupacién nacional en 1982 , en el Plan Nacional de
Desarrollo . El cual habla por los intereses generalizados de
la nacién como si ésta fuese una unidad, sin particularidades
ni diferencias marcadas, se asienta la importancia del fenémeno
ecolégico en funcién de un interés que engloba un desarrollo
determinado, sin importar diferencias de los distintos
contextos, actores y condiciones de produccion..... De esta
manera , se deja de lado posibilidades de practicas sociales y
politicas alternativas que discutan 0 cuestionen el plan
adoptado, mientras queda an discusién la validez de un plan
globalizador , que tiende a borrar laz diferencia gue se plasma
no sélo en el ambito econémico, sino tambien politico y social.
Se determina ahi una manera de ver y atacar el deterioro del
ambiente, la generalizacién no so6lo borra 1la particularidad
sino que también establece una sola manera de enfrentar la
problematica que gueda restringida en un megaproyecto de
Nacién, donde grupos, movimientos e individuos tienen poca o
ninguna influencia". (44)

(44) Miriam alfie. “La transformacién de la politica gubernamental en
materia ecolégica”. EL cotidiano, No.52,1993. p. 52
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Sin embargo, lo que cabe destacar es que por vez primera se
observa al deterioro ambiental como un factor de vital importancia en
la continuidad del desarrollo y que esta planeacioen es resultado de
las condiciones que ahora la naturaleza finita impone.

De ahi, gue 1la accidén politica que varios grupos sociales
empezaban & gestar a partir del descontento vy la protesta social,
aunado a los resultados a los que la investigaciéon cientifica de
institutos y Universidades arrojé a la luz los principales ptoblemas
ambientales, que fueron presiones importantes para deteminar al
panorama ecolégico.

En 1982, junto al Plan Nacional de desarrollo se reforme la Ley
Drganica de 1a administracién Puablica Federal (LOAPF) que en su
articulo 37 cred la Secretaria de desarrollo Urbano y Ecologia, con
una Subsecretariaz de Ecologia encargada de planear y discutir 1la
politica ambiental, determinando normas Yy programas de accién.
Subdivida en cuatro dirrecciones Gnerales.(véase cuadro 3)

Por otra parte, dentro de la (SEDUE) se elabore el ésrgano rector
de funciones de la Sdbsecretaria de Ecologia gue fue el llamado Plan
Nacional de Ecologia (PNE) 1984-1988, que pretenaié establecer cual
era la problemiatica concreta que trataria de solucionar la politica

ecplégica sexenal, planteando dos lineas de acciaon:
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10
1.- Las de caracter correctivo que incluian control y disminucién
de la contaminacién vy la restauraciéen en las =zonas ecolégicas
deterioradas vy
2.- Las de car&cter preventido gque establecian el ordenamiento
ecolégico del territorio, la conservacién y aprovechamiento de los
recursos naturales y la formacién de la conciencia ambiental en la
Sociedad Civil.®?
Durante los primeros afioe de accién de las Subsecretaria en
conjunto con sus homolégos no fueron positivos, debide a que no
alcanzaban 1la transparencia y claridad en la asignacién de 1la

responsabilidad involucraba que dificultaba sus labores.

Pero los acontecimientos de los afos 1985, 1986 y 1987, con una
serie de inversiones térmicas en los inviernos que aumentaron 1los
niveles de contaminacidén , la explosién de la gasolineria en San Juan
Ixhuatepec, el terremono que asoto a la Ciudad de Meéxico, impusieron
presiones crecientes para tomar accién directa e inmediata contra los
peligros ambientales, especialmente en la ciudad de Meéxico.

La SEDUE y en especial la Subsecretaria de Ecologisa empiezan a
tratar de resolverlos estos problemas, que Jjunto a 1la Comisién
Nacional de Ecologia que hacia 1985 se crea con caracter permanente,

sustituye a la comisién intersecretarial

59 1bid. p.53




104

Una respuesta importante del gobierno de De 1la Madrid fue la
publicacién , en febrero de 1986 de los llamados "21 puntos". Se
trataba de una serie de decretos que incluyen proyectos de
reforestacién, regulacién de la contamipaciéen automotriz, reubica;ién‘
de las industrias especialmente téxicos , proyecto piloto para lograr
una utilizacién mas eficiente del gas y la enérgia, entre otros. El
gobierno prometié dar informes de los avances logrados en la
implementacien de estos puntos, después de ocho meses de su
publicacién.

La creciente gravedad de la contaminacién sobre la capital, y la
constante protestas pablicas dieron como resultado las 100 acciones
del gobierno Federal, anunciadas en la reunién de la Comisién Nacional
el 13 de enero de 1987, gque incluian medidas de emegencia.

Con la expedicién de la tercera Ley para el medio ambiente en
1988 (Ley del equilibrio Ecolégico y la proteccion al medio ambiente,
LGEEPA)Y, ademas de indicar un avance en la legislacién nacional en
materia ambiental, con 1la facultad de marcar la institucionalidad
requiere despiues de uh proceso de preparacidén administrativa. Rescata
la experiencia de la SEDUE, amplia y supera a 13 Ley de Proteccioén
Ambiental vigente y legisla sobre muchas lagunas. Rebasa la camisa de
fuerza en la gue se habia limitado a la ecologia, en el contexto de la
salud yv se extiende a los problemas de proteccién, réstauracién de la

naturaleza y al aprovechamiento de sus recursos naturales,®®

60 Edith Kurzinger, et al. Polftica ambiental en México. p. 72
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Mediante esta ley se pretende decentralizar funciones, creando
delegaciones en la SEDUE con un lazo entre la federaciséon, estados y
los municipios. Se le reconoce un valor especifico al municipio como
punto gestor de politica, aldn cuando el ejecutivo sigue siendo 1la
figura principal de poder palitico.

Pero, los resultados de la SEDPUE durante 1la gestion del
presidente Miguel de la Madrid se avanze en los aspectos de
contaminacién y conservaciaén , y poco en los aspectos de restauracion
y aprovechamiento de los recursos naturales. Donde hay que hacer
énfasis, como lo establece J.Carabias, en que por falta de recursos
economicos, la poca experiencia en la gestion ecolégica, la escasez de
cuadros especializados Y la poca efectividad normativa como
instrumento de accién, limitaron el impacto de la SEDUE.

Ademas del logro de la gestién la creacién de la Subsecretaria
de Ecologia , que trato los problemas reales de medio ambiente , desde
una éptica propia, detallando la particularidad de los asuntos
ambientales como espacio de la gestion politica.

Sin embargo, el. avance mas importantes en materia ecolégica
habria que sefalar lo referente 2 la normatividad y legislacién, marca
avances en la institucionalidad de 1la politica ambiental de tal
manera, que hay un impacto a 1la sociedad con respecto al pasado. Sin

embargo, falta para ser realmente una ley integral.
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3.1.2 La politica ambiental del actual sexenio.

Carlos Salinas de Gortari, que ocupa l1la Presidencia desde el
primero de diciembre de 1988, le concede verbalmente gran importancia
a la politica ambiental.

Cabe destacar, que a iniciativa de Ley del Presidente en el mes
de Enerp de 1989 se presentan los lineamientos del Programa Nacional
de Conservacién Ecolégica y de Protecciéen al Ambiente, 1988-1994
(CONADE), gue establece:

v ,..La proteccién al ambiente representa una de las mas
altas prioridades del crecimiento, asi como un requisito
para dar viabilidad al proceso de la modernizacien del
pais" (43).

Dandole una redimensiongmiento a la politica en materia ambiental
como una prioridad en el proceso de la planeacion y modernizacioen
nacional.

Con esto, el gobierno indicaba que 1la reforma administrativa
iniciada el sexenio anterior , lo continuaba y profundizaba en la
linea economica, enlarando que esta mas dispuesto a tomar en serio el
problema ecolégico, para obtener un crecimiento orientgdo a la
modernizacison del Pais. Sin embargo la crisis politica por 1la que
atraviesa el pais en sus inicios necesitaba una estabilidad que le
permitiera continuar. Para ello utilizé instrumentos que le

permitieran mitigar la creciente presién social por la que atravesaba

el pais.

(42) Miriam Alfie. Las transformaciones de la Politica gubernamental
en materia ecolégica. El1 cotidiano. No.52, 1993. p. 54.
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A pesar que ya se encontraban las politicas ambientales con una
estructura institucional, era necesario se modificara no perdiendo que
la cuestién ambiental se incluya en el desarrollo del pais. Sino
ademés era momento mas adecuado para que las politicas ambientales
tuvieran un prioridad dentro del mismo para lograr mejores beneficios

del proyecto encaminado.

Dentro de las acciones que emprende el sexenio actual para tener
mejor cobertura de los objetivos que persigue, se abren Foros,
Comisiones, Asambleas, que explicitamenten se dirigen a la sociedad
civil que permita una mayor participacién. RQue en realidad se
desenvuelve en contradiccién, en el momento de la realizacidn final de
llevar a cabo una politica ambiental no 1llegd ma&s alla de la

establecida a nivel presidencizl.

Pero al agravarse la situacion ecolaégica en él Valle de Meéxico se
abrieron importantes contradicciones entre 1a SEDUE vy el DDF que
dieron pauta para que-el regente de la ciudad: Lic. Camacho Solis, ya
deslindado de la responsabilidad de la SEDUE, promoviera el Programa
Integral de Lucha contra la Contaminacién en el Distrito Féderal, el
20 de noviembre de 1989. Pero el titular de la SEDUE para no quedarse

atras el 19 de marzo de 1991 anuncisé once medidas contra la

inficcién.®l

61 Enrique Velazquez. Politica Ecolégica Institucional. El cotidiano,
No.47, 1992. p.34
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1"

En este mismo renglén se da el Programa Nacional de
Proteccidn al Ambiente 1990-19%4, que pretende hacer
compatible el proceso general del desarrollo con la
preservacisn y el aprovechamiento sostenido de los recursos
naturales. Otra vez, estas son  instancias sumamente
generales que por la materia especifica que tiene por
objeto , su aplicabilidad depende de una serie de factores
que van desde su conocimiento vy difusian hasta la
conciencia de quien las aplica, las exige y vigila".(46)

El 25 de mayo de 1992, a través de la Ley de organizacion de la
Administracién Pidblica Federal , se da la iniciativa para crear la
Secretaria de Desarrollo Sociazl (SEDESOL) gque pretende establecer los
parametros ecolégicos y proteccién al ambiente.( véase cuadro 4)

La incorporacién de la cuestion ecoldégica a3 la SEDESOL se da a
causa de gque los altos indices de contaminaciénm a nivel interno han
sucitado varias presiones sociales de la ciuwdadania, mientras a nivel
externo, tanto la cuestién ecologica y el tratado de Libre Comercio
(TLEY, ponen en la mira al gobierno salinista. SEDESOL asi viene a
encubrir unz problematica compleja, introducciendo en un conglomerado
gigantesco de problemas sociales “"destensa" la situaciéen, donde 1la
cuestidén ecolégica es.uno de tantos asuntos por resolver.

As{ cabe destacar que la formacidén de SEDESOL condujo a la
desintegraciéon de SEDUE, y bajo este nuevo halo, se pretendé subsumir

a la ver gue desconcentrar las funciones sobre ecologia y proteccién

.al ambiente dentro del Ambito de competanciavy autoridad del Ejecutivo

Federal,

(46) Miriam Alfie. Las transformaciones de la Politica gubernamental,
en materia ecolégica. El cotidiano, No,52, 1993. p.54
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Se pretende un equilibrio entre Gabierno Federal, Estados vy
municipios, en el que se le otorga formamente wn sobrepeso al
municipio a nivel decisional. 8Sin embargo, los oérganos encargos%* de
los asuntos ecolégicos coloca de nuevo al Ejecutivo Federal como
arbito importante de las decisiones.

De aquf{ que, ain cuando se pretende que la sociedad civil sea
coparticipe de 1la gestién ecoldégica a través de 1la (LGEEPA), esta
intervencion sélo ocurre al sefalarla como culpaple del deterioro y no
como actor importante en 1la gestiéen y decision politica.

Es decir, es una politica generada desde arriba a pesar de que
hayan bases legitimas que establecen la participaciéen amplia de la
sociedad. 86lo es a nivel de culpabilidad vy no de decisiones aungque se
establesca wna corresponsabilidad de la sociedad y el Estado en el
deterioro ecolsgico.

Bajio esta optica, el triunfo del Tratado de Libre Comercio entre
los tres paises se llevd a cabo con un Acuerdo Paralelo de Cooperacién
Ambiental de América Del Norte el 12 de agosto de 1993. Donde for:zados
0 no, los mexicanos h;mos entrado en una nueva dindmica donde el medio
ambiente Jjuega un papel fundamental , y poder deci; que gira en torno
a patrones internacionales establecidos, que tienen muy claro sus
objetivos y metas, asegura una mejor legislacién ambiental, y abre un
campo hasta ahora desconocido para nosotros que seria el ejercicio de

la democracisa.

¥* Infra.cf La estructura iInstitucional de la politica ambiental. p.120
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Lo cual indica como dice Miriam Alfe:

.« uque tenemos que adoptar unz posicien mas real vy
coherente, sabemos que nuestros vecinos son ambientalistas
seqgin las condiciones del Mercado, que estos Acuerdos podran
utilizarse para beneficio de una de las partes a través de
medidas proteccionistas ....También, puede acelerar el régimen
de maquila, con bajos salarios vy condiciones ambientales
pésimas, y claro est&, gue estas situaciones no se resuelven
dnicamente imponiendo una nueva legislacion ambientzl. Tenemos
gue hacer hincapié en que es un problema de ejecucion de las
leyes vy las normas. Ademas, hay que establecer de manera
reiterativa cémo se cubriradn los dafios y quién los pagara”»

Sin embargo, lo mas importante es que el acuerdo contiene

elementos de gran relevancia para el futuro de la politica ambiental.

"En principio, el Acuerdo deja a salvo el derecho nacional a

fijar los niveles de protecciéon ambiental considerados como
adecuados por las instituciones nacionales, y promover el
mejoramiento del ambiente a2 los ritmos posibles segin las
condiciones del pais. e.g no lograra dar el paso en 1la
praoteccién ambiental cuando hay diferencias significativas en
el presupuesto ambiental en México y E.U.(véase cuadro 5)
Esto supondria dedicar recursos que hoy no podrian obtenerse a
no ser que gse retiraran de otras 4areas que también tiene
prioridad. Para ello es inevitable que durante un periodo de
transicion, que puede ser muy largo, la politica ambiental vaya
confluyecto paulatinamente hacia los niveles de los otros dos
palses. Ademas, aunque suene contradictorio , no tiene por qué
haber una sola politica ambiental, como si esta fuera un asunto
estrictamente técnico, de fijacién de normas o controles".(47)

* Miriam Alfie. El acuerdo paralelo sobre medio..El cotidano. 26-27pp
(47) Enrique Provencio. TLC, acuerdo paralelo..... El cotidiano, p.30
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3.2 El discurso ambiental del estado mexicano.

Sin duda alguna, la Ecologia amenaza con convertirse en unc de
los temas dominantes de la politica contemporanea. Ello, en alguna
medida, se expresa en la camino electoral que ha adqurido el llamado
“partido ecologista mexicano'. 8Sin embargo aun no recupera en su
discurso el tema de la ecologia.

" La ecologia ha permanecido rezagada en los discursos
de los partidos politicos en México, debido a2 que excede a
sus preocupaciones tradicionales 2l no estar enmarcadas en
los intereses de clase o en las opciones econdmicas oO
politicas que éstos proclaman en sus proyectos nacionales."
(48) .

Debido a2 que la politicidad de 1la ecolgia, es algo mucho mas
complejo, que lejos de ser un fenémeno reciente, resulta su
incorporacion ante la quiebra de un consenso industrialista, es decir,
el auge de 1la ecologia estz relacionada con el quiebra de una
concepcion del mundo de acuerdo al cual, el desarrollo histérico en
funcién del progreso no estaba puesto en discusién o para decirlo en
palabras que podria haber usado Antonio Gramsci, cuando una
determinada concepcidén del mundo ha perdido su caracter hegeménico. A
partir de ese momento, se abren, inevitablemente, grietas a traveés de

las cuales penetran los "saberes reprimidos", ] simplemente

manteniendose al margen de los centros del poder decisional".

(48) Angélica Enciso. Deben los partidos recuperar en su discurso el
tema de la ecologfa en: la Jornada. (01/09/93)
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Ya en las paises industrializados surge un discurso sobre la
degradacien de la naturaleza; en un primer documento histérico
representado por el Club de Roma en 1972, oficialmente 1llamado LOS
LIMiTES DEL CRECIMIENTO, percidido como una sefal castastrofica,
otorgé un llamado a la opinién publica, y aungue proviene de sectores
que tradicionalmente participaban en el “crecimiento econamico", tuvo

resonancia, porque puede ser considerados

...una declaracién de la bancarrota de la ideologia

oficial del progreso".(49)

Es decir, desde ese momento la ecologia encontraba las puertas
abiertas para penetrar en los centros principales del debate publico.

Lo cual, 1la difusién de las proyeciones hacia futuro cada vez
amenazadas para la calidad de vida, y hasta la vida misma, inicio un
proceso de concienciantizacién que desembocée en 1a obligacion
percibida por la mayoria de los gobiernos en estos paises para
proponenr férmulas politicas concretas de proteccién del medio

ambiente.

Por el contrario, en México, como pais menos desarrollado vy
dependiente, 1la incorporaciéen del discurso ecolegico viene "desde
afuera". De manera abrupta se incorpora para sostener el desarrollo
econémico, aceptado como bandera politica para el progreso. De ahi gue

el discurseo ecolégico sea un maqgquillaje politico.

(49) Fernando Mires. El discurso de la naturaleza. p. 17
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Esto basto, para que la expresion entrara de lleno al repertorio
politico, el primero que la empled fue Luis Echeveria, cuando en el
mensa je de campaha en Tuxtla GButiérrez, se refiriéo a la necesidad de
preservar el equilibrio ecoldgico.
"Desde entonces, no hay discurso, por ramplon gue sea,
gue no dedique wunos cuantos parrafo & 1la preservacion
ecolegica, sin que por lo general esto impligque compromiso
alguno". (30).
8in embargo, lo mas interesante, es como después de  un
pensamiento pésimista, que se establecia en la deécada de los setentas,
surge un nuwevo pensamiento mas serio, académico de distintas
diciplinas, que 1inicia un debate en torno a los fundamentos del
crecimiento vy del desarrollo, qgue considera posible "Un desarrollo
economico y social continuo, en armonia con el mapejo racional del
ambiente" . b6<
En efecto, es en una dimensién del desarrollo, por lo que debe
ser asimilado en todos los niveles de decisién. Donde los problemas de
recursos,  energlia, ambiente, poblacion y desarrollo sdélo pueden
comprenderse correctamente si se les examina en sug relaciones mutuas,
lo que exige una planificacian. -
Fue asi como el importante papel de organismo del continente e
internacionazles potenciaron vy fomentaron la discusién sobre la

necesidad de incorporar la variable ambiental en la planificacion del

desarrollo.®3

(30) Victor Alfonso Maldonado. De discursos ecolégicos, irresponsabi-
lidad y campafias suclfas. La Jornada. 19/06/93).
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Muestra de que se ha venido construyendo un discurso
ambientalista que, cerca ya del afo 2000 ha conquistado un espacio
indiscutible en la sociedad. Este discurso ha cambiado desde su
origen, madurado y generado un marco conceptual cada vez mas solido.
Por lo mismo ha ganado confianza y credibilidad. Sin embargo, es aun
muy marginal y aunque dejé de ser calificativo como moda, no ha
logrado incorporarse verdaderamente en la planeacién de las politicas
de desarrollo.

Nos referimos al discurso de la sustentabilidad,64 que el estado
mexicano pretende promover en su planeacién del desarrollo nacional.
Se le reconoce como una estrategia para comprender y enfrentar las
multiples crisis que actualmente nos agobia. Y como algunos columnista
del la Jornada ecolégica dicen:

"Tan desesperada es nuestra busqueda de soluciones, que los

grupos mas disimiles, y hasta con valores encontrados, se han
. vuelto fervientes predicadores de la nueva 1iturgia"65

Que ofrece revertir las tendencias nocivas que el desarrollismo
creé, con tal formaiidad, que achaca 1la destruccion ecolégica al
proceso de globazlizaciénen en el que estamos inme%sos. Plantaendo la
necesidad de recolocar a los productores directos, los trabajadores de
la industria, el campo, los bosques, el mar y los servicios en una
posicién central para vigilar y controlar cémo se realizan los

distintos procesos productivos. Lo mismo plantea con la sociedad en su

62 Julia Carabias. El discurso ambientalista en: Margot Aguliar y

- Giunther Maihold. Hacia una cultura ecologica. p. 118.
65 rdem
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papel de consumidor y guardian del medio en que vivimos: exigiendo
mayor conciencia sobre los efectos que ocasionan los actuales patrones
de consumo vy de interaccién social para luego definir con mayor
ciudado la calidad de nuestra vidas, y la de nuestros hermanos.

Pero adem&s aboga por una autéctica participacien social para
redisefar el uso de los recursos y el destino final de los residuos
industriales v de otra indole.®6

No obstante, la acumulacion ilimitada permite a un reducido grupo
consumir y abusar de la tierra sin freno alguno y paralelamente abusa
de quienes produjeron las comodidas para 1la transmision de esta
explotacisén, ocultos gracias a los SiNUOsos caminos de la
comercializacién. Su rastro no deja de penetrar hasta los protegidos
nichos acomodados: la aperturz de uno o mas hoyos en la capa de ozono,
la contaminacién del aire, lista interminable, gque se materializa en
la violencia social y politica que amenaza nuestra tranquilidad vy
seguridad.

Ante esto, el discurso ecolégico de sustentablidad, se presenta
como la receta magica para acabar con esto y otros males. Con
tecnologia blandas, un uso mas ciudadoso de los "recursos,

reciclamiento, y mayor participacién democratica, de manera que

podemos emprender un nuevo camino .

&4 Se¢ definié en 1987 un modelo de desarrollo sustentable como aquel
que busca satisfacer las necesidades de la sociedad actual vigilando
las necesidades de las generaciones Futuras.
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Pero, siendo una nueva formula para que las comunidades rurales,
se comporten mejor porque son ellos los encargados de velar por
invaluables patrimonios de la humanidad; son también un amplio espacio
geografico que guarda secretos de la biodiversidad, los pulmunes de la
tierra, las reservas territoriales.

Encomienda que en realidad tiene la tarea de regresar del abismo
agricola intensiva, especializada con base en agroquimicos a una mas
diversificada. Esta dltima se encuentra en aprovechar g integrar los
adelantos del momento, combinados con algunos de las conocimientos
ancegtrales que permiten un ciudado especial de los recursos, a la vez

que asegure los niveles de productividad y rentabilidad.

Y como dice David Barkin:

"Nos recuerdan el principio de que la '"pequefio es
hermoso", pero que también necesitamos trabajar con grandes
agricultures capaces de reconocer lo dafino de sus
practicas culturales y laborales, enfrentandonos ahora a la
tarea de convertirnos en productores mas responsables” (51).

Que en realidad, sélo es un discurso ecolégico que pretende
llevarnos de regreso a un estado natural, gque nos'exige la. presencia

como dnico medio por el cual nuestra amenaza y peligrosa civilizacion

puada abrir el camino a su sucesora mas acorde con lz naturaleza.

Pero:

€3 pavid Barkin. Riqueza, pobreza y desarrollo sutentable en: Jornada
ecologica. Ambientalismo Vs Desarrollo sustentable. p.2
Idem
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" ..L2a sustentabilidad no es una biosfera preciosa con

mucha biodiversidad, €i los campesinos que 1la habitan
fueron desalojados y dejados a la zar . Tampoco es un
pargue ecolégico con villas de miseria desplarzadas hasta
las colinas circundantes."(52).

Sino a la pertura del discurso ecolégico al &mbito social vy

politico para alcanzar una representatividad también para aquellos

intereses presentes en estas areas del convivir humano.
3.3 La legislacién ambiental

La legislacién en materia ambiental, indiscutiblemente ha
avanzado, faculta a los tres niveles de gobierno, estatal.y muni;ipal
para instrumentar en sus respectivos ambitos de competencia, las
figuras Jjuridicas establecidas en la Ley del Equilibrio ecolégico vy
proteccién al ambiente (LEEPA), como son el , ordenamiento ecolégico,
que en su mejor acepcién podriz ser el instrumento idéneo para una
politica nacional de desarrollo sustentable orientando las formas de
explotacien de las fuentes de aprovisamiento de alimentos, agua,
energia.etc; el impacto ambiental para prevenir los efectos sobre 1la
salud vy la biovidersigad derivados del establecimiento de actividades
inducidas a traves del Tratado de libre Comercié, y findlimente el
riesgo ambiental que permita prever los desastres que pudieran causar
las actuales instalacién y obras de caracter publico y privado en las

inmediaciones de vencidarios vulnerables a éstas.

(51) Ibid. p.3
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Las politicas formiladas de proteccian, aprovechamiento,
conservacion y restauraciéon cuyo propésito es el establecimiento de
los procedimientos que permitan al estado un manejo controlado de las
eventuales acciones contaminantes y degradantes del medio ambiente,
para lo cual se requiere haber desarrollado tanto las legislaciones
estatales y municipales como los reglamentes ambientales especificos
de las condiciones ecolégicas y ambientales de dichas unidades
politico—-administrativas, instrumentos gue deben ser formulados sobre
la base del conocimiento de cada una de las especifidades ambientales
y no la repeticién mecanica de lo realizado en el centro del pais,
tarea que tienen que realizar en forma conjunta y cordinada el

gobierno federal y los gobierno estatales.

Un ausente en las tareas del estado es de nuevo la sociedad civil
por las falta de practicas democraticas como por 1la informacison
insuficiente y sesgada, por lo que es una obligacién del Estado y en
gran medida de los partidos politicos y de las organizaciones no
gubernamentales mexicanas 13 conformacién de un espacio de accién
politica en el que el depositario de su propia segquridad a?biental y
regulacién de la sustentabilidad de su desarrollo sea la' propia
sociedad civil, quién percibe 1los efectos directos de una mala

aplicacién de la legislacién ambiental.
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Y reiterando, no podemos negar, gque actualmente hemos tenido el
gobierno mas ambientalista de nuestra historia, s6l0 que a contrapelo
se han emprendido modificaciones legislativas en materia de propiedad
y uso del suelo, bosques y selvas, aguas, pescas y la administracion
piblica que abren de par en par la puerta para un uso abusivo de los
recursos naturales que tiene como telén de fondeo un zcuerdo de libre
comercio.

Gue para muchos mexicanos estos resultados son contrarios a los
intéres nacionales. Ante ello, 1la SEDESOL ha operado de nuevo con
instrumentos politicos de aglomeracién y fragmentacién, con una visién
sectorial de laz problemAtica ambiental gque diluye la responsabilidad
gubernamental en la materia.

Es indudable:

"Que la legislacion ambiental no tiene vigencia actual.
Innumerables contradiciones legislativas avalan la
depredacién de los recursos del pais, la participacién
ciudadana esta sometidas a nuevas formas de clienticismo
y corporativismo, ¥ los estudios de impacto ambiental se
utilizan lo mismo para convalidar inversiones##*
depredadoras que desarman las luchas de 1los grupos
socialesg" (53) .,

Lo cual, la legislacion ambiental actual considerada como de las
mas modernas de Latinamerica, se encuentra en evidentes contradiciones
que se imponen en la realidad, hay evidencias de violacién a las

normas, no se conocen, NO se ponen en practica, no las respetan, en

pocas palabras "no existe el espiritu de la ley ecolégica".b7

(33) José 1. Félix. El TLC y Las insuficiencias ambientales en la
legigslacién mexicana. El cotidiano. p.7%9
** Cf Enrigue Velazquez.La contaminacion atmésférica.El cotidiano N.54
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3.4 La estructuracién institucional de la politica ambiental.

Si bien es cierto que en México, existe una politica ambiental
mas coherente, es necesario finalmente ubicar su colacidén gque la hace
operativa.

Sabemos que ha sufrido tantos cambios, que actualmente pareceria
ser, sigue avanzando mas en su ubicacién, lo cual significa que no
debemos negar sus modicsclones.

Al crear la SEDESOL con la destrucciéen de la SEDUE y de 1la
subsecretaria de ecologia, pareceria ser que se ubicaba la cuestion
ambiental como un elemento m&s de las diferentes asunto que atenderia.
Sin embargo, el reglamento interior de SEDESOL se determina la
Creacion del Instituto Nacional de Ecologia (INE) y 1la Procuraduria
Federal de Protecciéen al Ambiente (PFPA) como instancias fundamentales
en materia ambiental.

El instituto Nacional de Ecolégia, se le da concepcien ser el
brazo técnico-cientifico del gobierno Federal para la evaluacion de la
politica zambiental, gué tanto ha servido, qqueé tanto no a servido,
hacia dénde vamos, ' tendencias a nivel legislativo, Juridico,
implementacion de las leyes, pero tambien se supone que a nivel de
desarrollo tecnolégico, é nivel hacia donde debemos enfocar nuestra
bateria, en cuanto equipamiento, en cuanto inversiones en laboratorio,

en cuanto técnicos, en cuanto tecnolegias para restaurar habitad.

&7 Entendemos por espiritu de la Ley ecologica como aquel donde emana
de un estado de derecho .
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Lo cual el INE pretende llevar a cabo labores técnico-cientificas

localizando:

"1.~ Areas naturales protegidas (reservas ecoloéegicas).

2.— Areas criticas de asentamientos humanos (produccién y
desarrollo).

3.- Areas geograficas que determinan: la construccién, la

produccién y los servicios que conservan la calidad
ambiental.

Se propone un plan de diez meses que sea ejecutado
desde el nivel Ejecutivo hasta el nivel local. Se trata de
generarnr criterios ecoldgicos Y4 una politicsa de
regionalizacién y de ordenamiento ecolégico territorial.
Por lo que, el INE queda presidido por el Presidente de la
Repiblica, como organo constitutivo y sus funciones son:
al)Planeacién economicas blnormatividad ambientalj
cl)aprovechamiento ecolégico de los recursos naturales, y
d)investigacién y desarrollo ecolégico ;3 de ahi que pueda
decirse gue INE tiene facultades técnico—-administrativas y
que al igual que la Procuraduria federal de Proteccion al
ambiente son drganos desconcentrados. de SEDESOL™. (54)
(véase cuadro 6)

Lo cual, debe ser el organo consultor del Presidente de la
Republica ma&s no su fortalecimiento de la figura, es decir, debe ser
wna institucion que le diga con toda certeza al Presidente y a la
nacién, inclusive al poder legislativo cuando asi lo solicite, cual es
ia verdad, en ciert;s cosas, por ejemplo: LCuales son las mejores
tecnolégias para incinerar residuos industriales ﬁeligrosos?; iCuales

la mejor fauna para restaurar habitad en las selvas trépicales?.

(534} Miriam alfie. Transformaciones en la politica gubernamental
en materia ambiental. El cotidiano. p.35



: JLNIIGNY
70834038 TV NOIDDILOHd 34
SINOIDYDITAA ‘g3d YiHNavanooudd

10$3d3dS

10$3Q39 30 OWYHLIYIAS

WID0S 017104HHYS3A 34 VIHYLIHO3S

9 O”AY(id

vID07003 34
TYNOIOYN
OLNLILSNI




i22

Ademas de ir marcando a2 la sociedad mexicana, el derrotero de
cémo deberiamos avanzar en la nueva legislacién, porque la legislacién
no es una letra muerta, como parece, sino que deberiamos ir adecuando
a nuestras realidades conforme se van presentando.

Asi, el INE tiene funciones en las que la investigacion es en
términos de largo plazo, que garantizen la permanencia de los
ecosistemas. FEvidentemente debe haber foros de discusién, fuerte
difusién de sus hallasgos, de sus tendencias, etcetera. Para informar
a la poblacién al respecto. Sin embargo, es precisamente la
informacién de estas investigaciones las que desvirtuan una real
participacién en 1la gestién ambiental gue se le otorga a este
institutd.

Y la procuraduria Federal para 1la Protecciéen Ambiental tiene una
funciéon diferente dentro de la ecologia, se crea como un vigilante, y
ejecutor para garantizar la correcta implementacidén de nuestras leyes,
en ese sentido la procuraduria vigila, audita, verifica, visita,
inspeciona y ejerce las sanciones necesarias para aquellos gue esten
violando las normas ambientales.

De ahi, que este conformada por un Procurador siguiendb en orden
jerarquico y de importancia: el Departamento de Participacién Social y
Mueijas, el Departamento de Audotoria Ambiental, el de verificacion
Normativa, el de Unidades Juridicas y delegaciones de la Procuradiria

en las entidades federativas. (véase el cuadro 7)
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Que quedando contemplada con la funcion de resolver a corto
plazo el control y atencién de las demandas ciudadas. Porque es
ejecutor, implementador, no discute, no analiza, no tiene un cuerpo de
discusién profunda sobre sanciones ambientales, lo cual +todas sus
acciones son basicamente de ataque y no de control o prevenciéen. 8Sélo
tiene la obligacién de vigilar lo gue esta, se aplique; y las cosas
nuevas que salgan se apligquen también.

Es por eso que la Procuraduria tiende a conciliar intereses o
canalizarlos a autoridades competentes. Depende de 1la Direccién De
Asuntos juridicos de 1la SEDESDOL, de la Procuraduria General de 1la
Republica y el Tribunal Federal de Conciliacién y Arbitraje y Oficilia
Mayor de la SEDESOL.

Todao estos cambios recientes en la estructuracion de la politica
ambiental fue concebida desde afuera muy novedéso, llamando 1la
atencién del mundo, porque son figuras felizmente esperadas. Pero
tampoco podemos decir, que fue tan feliz como se llevé a cabo su
implementacion. Desde luego, considerando que su periado ' de
implementacison solo tiene un afo.

Sin embargo, el hecho fundamental es que el INE, es'hormativo,
nos debe decir hacia donde debemos ir con los mejores conocimientos
frontera que existen, es decir, debe ser un instituto dotado de gente
especialistas del mas alto nivel para poder discutir 3 nivel nacional

e internacional la politica ambiental.
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Aunque, no podemos negar que el INE se quedo todavia con la parte
ejecutiva de tramite de aprobar todo lo que son evaluaciones de
impacto ambiental, licencias de funcionamiento de las empresas, de
registrar los manifiestos de generador de residuos industriales
peligroso, tarea puramente administrativa, Y lo deberia hacer
idealmente una computadora, y no tiene nada que ver con el disero de
la politica ambiental, tiene que ver con la aplicacién de la politica
ambiental, es decir, el que se vigile, e.g. alguien que tengan su
licencia de funcionamiento o no, esto no es disefio de politica
ambiental, es verificacién y aplicacién de 1las mismas. Lo cual
indica, que todavia no se ubican bien las funciones gubernamentales en
materia ambiental.

No obstante a estos dos organismo gubernamenfales, existe un
consejo de la Procuraduria general de proteccién al ambiente, y viene
a sustituir a lz comisién nacional de ecologia, donde se supone iba a
participar 1z sociedaq, y el gobierno para que conjuntamente como lo
dicen siempre los discursos gubernamentales; parti-cipemos todos del
disefio de la politica ambiental, esta comison fue dotada dnicamente de
funcionarios con una inclinacién a la buracracia casi adictiva, y por
lo tanto casi nadie supo gque existia. Pero ahora el Consejo tiene
mucho mayores posibilidades de transcender porque en él1 estan activos
miembros importantes de la comunidad ecologista, cientifica, académica

en materia ecoldgica.
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S6lo falta , enia LGEEPA como el INE y PFPA exista el accionar de
la sociedad civil sobre gestiones publicas. Mientras se considere
incapaz de vigilar y castigar las distintas violaciones a las
politicas que se generen desde arriba, mientras se establesca una
politica danica que no permite la diversidad de alternativas, ni las
reformas normativas, el sistema politico no podra generar una politica
piblica ambiental que observe de manera distinta la problematica
ecolégica, manifiesta en diferentes repercusiones en el sistema

natural y socizl.

3.5 Una problemética ambiental. El aire dé la Ciudad de México.

Es indiscutible que uno de los problemas ambientales, mas
discutidos actualmente es la contaminaciéen del aire en Zona
Metraopolitana del Distrito Federal, debido a la gravedad del asunto.

La ciudad de México -—problamente 1la mas poﬁlada del mundo-—
Ubicada en 1a antigua capital del imperio azteca y construida sobre un
lago, tiene mas de 6650 afos de ser el centro cultural, politico y
econémico del pais. Como resultado de una expansien cada vez menos
planificada, la ciudad aloja en un extension de mil 292 Km< cerca de
153 millones de habitantes, expandiendose el Valle de México. La
contaminaciéen del aire es una de las consecuencias de las multiples
alteraciones ecolégicas que ha sufrido el valle en este acelerado

proceso de urbanizacién y poblamiento.®B

68 Raodol fo Lacy {(comp.).lLa calidad del aire en el Valle de México.p.11

——— e e
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Son diversas las fuentes que han deteriorado la calidad del aire
en el valle de México. Desde mucho tiempo atras, la ciudad ha sufrido
el polvo proveniente de las tolvanera del exvaso del lago de Texcoco
asi como de otras fuentes naturales de particulas. Actualmente los
causantes mas importantes de los altos indices de contaminacien son
los 2.8 millones de automotores y las aproximadamente D mil industrias
que contaminan con mayor gravedad.bq.

S5in embargo no podemos olvidar las peculiaridades geograficas y
climaticas del valle de mexico como determinantes de la mala calidad
del aire. Ubicada a 2240 metros sobre el nivel del mar, se caracteriza
por ser una cuenca lacustre naturalmente cerrada por grandes cadenas
montafosas de origen volcanico. Con un clima templado con temperaturas
que oscilan entre 10 y 23 grados centigrados.’/?

Al oriente y a una distancia de 23 Kilémetros del centro de la
ciudad, el valle esta limitado por la sierra Nevada, donde sobresalen
los volcanes. Popocatépetl e Iztaccihuatl, con alturas superiores a
los 5 200 metros. Al poniente, la sierra de las Cruces separa al valle
de Meéxicop del valle ée Toluca con montafas separa los 300 metros de
altura. Al sur, las serranias del cerro del Ajusco.y el Chichipautzin,
de formacidén geolégica reciente cierran el valle con prominencias que
alcanzan los 4000 metros. Entre la sierra del Chichinautzin y 1la

sierra Nevada, se ubica el llamado Sifon de Yautepec, cuyaz topografia

6? Idem,
70 Ibid. p.4ai1
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no es tan accidentada y permite ocasionalmente el paso de los vientos

provenientes del norte hacia el valle de cuatla.’}

De ahi que su ubicacién permite sélo un reducido intercambio de
aire, agravado por el cierre de los pocos corredores de aire mediante
edificios. Por el contrario, las emisiones de los establecimientos
industriales son transportados por los moderados vientos restantes
desde el norte de la ZIMCM, atravesando por el centro, hasta el sur.
Ademas de que a una altura 2 mil 200 metros, el poco contenido de
oxigeno en el aire reduce en una tercera parte la eficiencia de los

motores de combustién, por lo gque gasta mas combustible sin consumir.

Ante esto, cabe agregar que se presenta el fenomeno meterecolégico
de la inversidén termica con gran frecuencia, gque en cerca de 180 dias

al afo, especialmente aparece en el invierno.

"Egte fenémeno consiste en una estratificaciéen solar
recidida es inslificiente para evitar el enfriammiento por
radiacién. Asimismo, en la noche, el aire,mas frio,
localizado en las montafias que rodean la cuerca, por estar
mas frio que el estacionado en la superficie de la misma y
por lo tanto més denso resbala de las montafas hacia el
fondo de la cuenca . Durante el dia, la radiacioen solar
recibida hace que 1la situacisn de inversidén no dure
normalmente mads de cinco horas después de la salida del
sol, cuando se establece 1a condicién de turbulencia que
diluye por difusién y dispersién los contaminantes" (546)

71 1dem.
(56) Fundacién Universo Veintiuno Y Friedrich Ebert. Desarroley
Medio Ambiente. Diagnéstico. P. 61
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Lo cual las bases para definir el estado de la contaminacion del
aire de la ciudad de México, consiste en la identificacién vy
caracterizacién de los contaminantes que se emiten a 1la atmosfera.

Se producen mas de 4 3000 000 toneladas de contaminantes al afio.
En la grafica siguiente se muestra que estas emisiones estan
integradas por 68% de monéxico de carbono, 13% de hidrocarduros, 10%
de particulas , %% de biéxido de azufre y 9% de oéxidos de nitrégenos.
Cabe aclarar gue el ozZono no aparece porque se considera un
contaminante secundario.’?

Estos contaminantes provienen en 76.7% de vehiculos automotores,
8.4% de industrias y establecimientos de servicios, y 1954 de areas

) ., , . -
desprovistas de vegetacion y sin pav1mentar.7“

No obstante a causa de la critica situacién ambiental-— que se
vive en el Distrito Federal— con todas sus secuelas en el plano de la
salud y calidad de vida de 1la poblaciéen (bronguitis, infeccieén
crénicas en la vias respiratorias, infecciones oculares, asma,
anomalias en el des;rrollo infantil). Se determiné que el uso del
automoéevil, segin datos de la SEDESOL, es el princiéal contaminante del

aire de la zona Metropolitana. A pesar gue la polucisén industrial no

se registra correctamente y se subvalora de manera notable.

72 Rodolfo Lacy (comp.) La calidad del aire en el Valle de México.p.49
73 Idem.




3.9.1 El uso del automévil en la Ciudad de México.
Es evidente, que siendo una ciudad muy poblada con una extensien
cada ve: en aumento, obliga a sus'pobladores a desplazarse distancias

cada vezr mayores para cumplir con sus actividades cotidianas.

5in embargo, tampoco podemos negar que sigue siendo el centro de
toda actividad economica y politica, 1lo cual le da 1la pauta a
concentrar los beneficios de su poder a la poblacion. Y uno de ellos,

es el uso del automovil privado.

Siendo, que en algan principio, su uso era escaso, a3 lo largo del
tiempo el #traordinario desarrollo tecnolégico de 1la sociedad
industrial, otorgo a la Ciudad de México, los elementos para que su
uso se convirtiera ahora en una necesidad.

Azi, a su ver el uso del automdévil enm 1la Zona Metropolitana, fue
creando en su légica de desarrollo, sus propias contradiciones. Una de
ellas. La contaminacién del aire a través de sus emisionegw(monéxido
de carbono, hidrocarduros, nitrogeno y plomo).

Efectivamente, el uso del autéomovil, es una concreciéen de 1la
concepcion de la contaminaciéon que se fue creando ante la evidencia de

la creciente cantidad de vehiculos que formaba 12 nube de humo vy

polvos, que a simple vista se podrian atribuir.




130
No obstante, el uso del autémovil como el principal contaminante,
no puede reducirse sélo al envenenamiento del aire causado por sus
emisiones, cémo se le atribuye. Sino un estado que afecta el medio y

que son causados por las acciones humanas gue afecta adversamente el

bienestar humano.

Lo cual, la contaminacién por uso del automoéovil, no soélo es el
dafo que ella produce, es decir, sus efectos. Sino sus diferentes

factores que lo determinan como tal.




4.-LAS POLtTICAS DEL USO DEL AUTOMOVIL EN LA CIUDAD DE MEXICO.

Ciertas herramientas parecen actuar en el hombre msoderno como
verdaderas drogas que suscitan hébito. La intoxicacién por el
coche es bien conocoda: numerosos accidentales consagran buena
parte de su tiempo y de su preocupaciéan a su vehiculo,
dedicandoles una pasién megalomaniaca a veces euférica.
Simonnet Dominique.
4.1 El uso del automévil en la ciudad de México

4.1.1 El automévil y su uso.

Conducir un automoévil no es cosa trivial., Sin embargo lo es
cuando se genera el colapso general de que todo el mundo quiere

circular a una velocidad privilegiada impresa en su uso.

8i bien el automévil es un invento del hombre para su provecho:
"splo tiene atractivo cuando es el privilegio de una minoria"’4,
Porgque en cuanto accede 2 la mayoria estalla la contradiccion de su
uso.

Es decir, el automévil pierde su valor de uso y se conJierte para
todos en una fuente infinita de frustaciones, peligros, y la fuente
principal de envenenamiento ambiental, del cual es parte, haciendolo

inhabitable.

74 pndré Gorz Y Michel. Ecologfa y Polftica. p. 17




13

8]

Asi, el valor de uso del automévil no es otra cosa que el reflejo
de uwuna contradiccién de un modo de vida que el desarrollo de 1la
sociedad industrial fue creando en la ciudad México, un circulo muy

limitado de actividades con 1a naturaleza. Donde el individuo ha sido
enclaustrado en un mundo artificial en la que obtendra los
satisfactores y la calidad de vida, que la sociedad central, otorga.

Pero uno se preguntaria: & Qué tiene qgue ver el automovil y su
uso en estd sociedad urbanaz como mundo artificial?.

En principio, sdélo es un objeto funcional de dicho mundo
artificial, fundado como signo de progreso. Y en ese sentido es parte
de la funcionalidad de la sociedad con valores dominantes que han
identificado el bienestar y la felicidad del hombre por la satisfacion
de una de las necesidades creadas en dicha sociedad que imprime el
menor esfuerzo para desplazarse de un lugar a otro con mayor
facilidad.

Asi la ciudad ha crecido a través de un desarrollo tecnolégico
que ha impuesto un modo de vida gque tiende a la homogeneizacieon tanto
cultural, como indivijdual; es decir, su adaptacien a 1la tecnologia
industrial. Donde un automévil equipado, es el ejemplo mas claro, de
como se ve el individuo atrapado en simboélos de prestigio ;iéxito gue
lo aleja de 1la naturaleza, y lo sumerge en una mundo artificial,
dependiente de la energética natural, porque para su uso se necesita

de un recurso no renovable, el petréleo, que no sélo lo hace funcionar




-
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al automdvil, sino a un elemento de la artificialidad ambiental, en su
dinamica coherente de una sociedad urbana.

Por lo que el uso del automévil, como un avance de la tecnolégia,
de la sociedad industrial, expresa la separacion del hombre con la
naturaleza, desde donde, el sujeto al conducir el automévil crea una
dimension del tiempo, gue ftrascurre en &1 vy ung vision del espacio
por donde circula. Creando su propio concepcion de ambiente desde el
automavil.

Pero al mismo tiempo, que se separa al usuario de la naturaleza,
lo alinea mas en la artifialidad, en el momento queAes imprescindible,
cada diaz mas, el consumo de energeéticos para sus satisfacien esencial
de su vida en ciudad; desde ] momento que no se pregunta, cémo un
elemento de la naturaleza lo dezplaza en la ciudad hacia su trabajo, ¥y
a diferentes lugares que necesita ir. Porque lo dnico que hace, es
estacionarse mover una mangera al suministro de combustible para su
funcionamiento, lo enciende vy no se pregunta, procesos importantes de
s elaboracion: cémo se elaborado, extraido, trasladado, almacenado y

mucho menos elemento de la naturaleza.

Eso es precisamente, el automévilista se ha. incorporado en un
sistema artificial, donde su accionar como sujeto social en la vida
cotidiana es un elemento de funcionalidad de la sociedad mexicana, el

uso del automévil si bien es una necesidad creada inesencial, ahora es

una necesidad primaria, esencial para la vida en ciudad.
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El automovilista vive en separacioen total con 1la naturale:za,

contradicciéen gque se impreme a su propia nzturaleza, porque €l es

parte de ella.
4.1.2 El automovilista y su medio ambiente.

Evidentemente, cuando esta en movimiento, el automovil y sus
ocupantes no constituyen una entidad aislada, independiente del mundo
exterior. Para gue la gente lo utilice como vehiculo de eleccion que
la traslade & cualgquier lugar, deben existir caminos en todas partes,
espacios que constituyen elementos permanentes del panorama, una

peculiaridad ambiental.

Al contar con un automévil y las avenidas por las cuales
conducirlo, se siente menos la necesidad de utilizar otras formas de
transporte. Sin embargo, no sélo eso dio motivo al uso del automevil,
sino la construccisén de una gran estructura urbana, que la sociedad
industrial impulso, y que originéd el constante crecimiento del nimero
de automoviles y la ampliacién de vialidad para soportarlo e
impulsarlo, debido a que ahora la poblacion tenga que recorrer grandes

distancias para realizar sus actividades cotidianas.

Donde el automévil tiene el predominio absoluto en circulacién y

vialidad ocupada para transportar a una minoria de viajeros.




Debido a que el automovil: ’ oo oo

"como mercancia arquetipica del sector trasnacional mas
importante del pais, conduce a una trampa doble a las politicas
gubernamentales: el crecimiento econémico a toda consta vy el
apoyo a los grandes monopolios que, como se punta de lanza,
imponen una politica favorable a3 su expansison acelerada, a
pesar de lo negativo sobre 1z estructura urbana y su medio
ambiente; su crecimiento - causa de congestionamiento vehicular
y saturacison vial— obliga a 1la construcciéen de nuevas
vialidades y complejas y costosas interconexiones que en el
marco de las deficiencias crénicas del transporte pablico,
estiman su constante crecimiento" (357)

No obstante, otras de las implicaciones de su medio ambiente es
el crecimiento del area pavimentada necesaria para su estaciomamiento,
sea en las calles entrabando la circulacién, o0 en espacios robados a
la naturaleza o a8 los humanos, que hacen crecer su dimensian vy

anarquia complejidad, es decir, la necesidad de mas automéviles.

Lo cual el automovilista y su vialidad, en una ciudad urbana, ha
colocado al peatén en una situacién de exclusién, opresiséon y peligro.
La ciudad es de la magquinas, no de los ciudadanos; no es posible
caminar, se necesita por tanto mas automéviles, y por lo tanto mas

espacio viable para su circulacién, un espiral sin fin.

No obstante, al predominio del automévilista en las avenidas,

caminos, ejes, caracteristica de la ciudad urbana, se encuentra de la

(34) Emilio Pradilla Cobos. Transporte Urbano: eficiencias, rentabili-
dad e irracionalidad en: La jornada.

"
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misma manera, el transporte publico especial los microbuses,
originando, un inundar 1la vialidad. De tal manera, que ahora el
ambiente tanto de automévilista, como del trasporte piablico, se
enfrentan racionalidades opuestas.

“Una parte de los individuos, los propietarios de automoévil
privado, una minoria de altos ingresos, lo usa y lo defiende
como adecuado transporte. Tres millones de conductores, con sus
recorridos, su conocimiento y desconocimiento de la técnica de
manejo ¥y la reglamentacién y sus neurosis, consumen la mayor
parte de la vialidad y la saturan, transportan a la minoria de
los viajeros , devoran combustible foésiles y generan la mayor
parte de la contaminacién. La mayoria de los ciudadanos recurre
al transporte colectivo, menos consumidor de vialidad vy
combustible, pero paralizado por la congestion fundamental por
los autos particulares, y por 1la zanarquia derivada de la
presencia de empresarios privados y burocracias ineficientes.

Los peatones y las bicicletas han perdido la posibilidad de
usar expeditamente las calles, por el dominio del automotor y
el disefio de la vialidad para su uso Hclusivo (w)
preferencial " (38
Bueno, si se parte que son racionalidades opuestas entre el uso
de automovil individual y el uso del transporte piablico, seria
necesario aclarar, que hay contradicciones de las cuales se afirma en
la cita anterior, no son del todo claras, primero al decir que los
automoeviles privados son los mayores consumidores de la vialidad, es
muy relativo porque, &n especiazl los microbuses crecié de 15.1 a 56.8
en siete aﬁos,75 lo cual si es cierto gue hay mayor _namerao de
automoviles particulares circulando en las avenidas de igual manera a

crecido en numero un tipo de transporte pablico. Tal vez se debié

atender en esa racionalidad el crecimiento poblacional que demanda

(58) Emilio Pradilla Cobos. Control estatal y subsidio en elvifaﬁépor-
te urbano en: La Jornada. (3IQ/06/93).
73 Evangelina Hernandez. Crecié el ntumero de micobuses...en:la Jornada
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mayor numero de servicio de trasportacion. Como también, no se puede
considerar que la paralizacién del transporte pablico se deba a las
circulacién de los particulares, siendo que‘ellos mismos son parte de
la misma causa, lo que sucede precisamente es que el ambiente en donde
se desarrollan dichos medios de transporte no esta planificado, ni
distribuido, ni mucho menos controlado adecuadamente, sumado a una
mala educacion de manejo de los conductores. Contradicciones aceptadas
en el momento que su ambiente hza sido totalmente modificado, porque
ahora no da cabida a los peatones y mucho menos & los bicicletistas,
precisamente por uso exclusivo de fuentes moviles, es decir, de
tecnolégia industrial.

Pero despies de todo el uso privado del automévil ha ganado mas
espacios en las calles, avenidas, ejes de la ciudad de méxico, donde
sélo él, con otros transportes como el piablico hacen un nudo gordiano

de la congestién del ambiente, contribuyendo a2 la contaminacioen

ambiental de la ciudad.
4.1.3 La contaminacién por uso del automévil.

8i bien, el uso del automévil, es por un sector urbano,

actualmente, se considera como uno de los elementos mads conflictivos

que caracterizan a la ciudad de México, que sélo falta un paso, para
que se formulara en wuna preocupacién tanto de la sociedad, como del

gobierno para su control como el principal contaminador del aire de la

ciudad de México.
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Ante la secuela de daros materiales y de dafos a la salud, emitia
por automovilistas han contribuido a la proliferacién de enfermedades
respiratorias crénicas, gastrointestinales, y de origen alérgico,
estado permanentes de fatiga y trastornos nerviosos.

Padecimientos que se le atribuyen, porque mientras "el
uso privado del auto, cubre el 194 del transporte de
pasajeros, aportan el 704 de la circulacién y consumen 13
veces mMas gasolina por persona que en el transporte
Puablico" (59)

Ademids de la nata de contaminacion que hace sombra en la ciudad
de México se hacia inocultable a2 los ojos de toda la poblaciéen. Lo
cual basto, para gue sus efectos a la salud propiciaran una ola de
investigaciones, discusiones, estudios y referencias epidemolégicas,
gsalieran a la luz, encendido un foco con luz roja, se considera a 1la
zona Metropolitana de la Ciudad de México, "particularmente dificil"
para vivir en ella. 8in embargo todo ello, ademas de generar
conciencia del problema, tanto individual como en diferentes sectores
de la poblaciéon, establecié 1la atencidén del Estado por enfocar mas los
problemas ambientales de 1la zona, debido a 1a dimensiones del
problema. Sobre todo, ante una ciudad donde se hacia mas d;cisivo el
congestionamiento del +trasito en las horas pico, lo que elevz el

consumo de combustibles, gque producen un incremento de aproximadamente

100% de monéxico de carbaono y 8B0Y% de hidrocarduros.’®

(39} Aguayo Quezada Sergio. En Busca de la seguridad Pérdida en:
Aproximaciones a la Seguridad Nacional. p. 286
76 pna Herrera Legoreta. Contaminacién del aire, agua y suelo...p. 557
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Emisiones considerablemente mayores cuando los motores encendidos
permanecen parados vy al desacelerar aumenta, en contraste al transitar
a velocidad constante. Donde el promedio de circulacién en la ciudad
es bastante lento llegando a extremos como en el centro de la ciudad
de Meéxico de (&6 km/h), cifra explicable en buena medidad por los
embotellamientos que constantemente se suscitan en varias calles,
ocasionado por la insuficiente cantidad de denominadas "vias rapidas"
y por falta de educacién vial de los conductores, que obstaculizan el
trasito en diversas formas.’’

En fin, las avenidas de la ciudad eran y siguen siendo un caos,
que contribuyen cada vez ma&s a la contaminacién del aire. A pesar de
aque no sea el anico sector involucrado Yy generador de la
contaminacién., Toda esta secuela de contradicciones de 1la vida en
ciudad originaron gue miembros de nuestra sociedad urbana, empezaran a
generanr conciencia ecolégica de ciudadanos, investigadores Yy
autoridades, en favor de disminuir la contaminacion, y dieron pauta a
normas, reglas establécidas a nivel Estatal para su control del uso
del automévil en la ciudad de Mégico. Porgue preciéamente pera que un
problema social, se formulara en politica tuvo que ser la dinamica
social en su interacion entre los diferentes intereses sociales, en
practica emprendieran la implementacioen de la politica ambiental en

este caso del uso del automdvil eﬁ la ciudad de México.

77 Margarita Camarena Luhrs. Transporte y medio ambiente en México en:
Enrique leff. Medio Ambiente y Desarrollo en México. p. 320
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4.2 Las politicas gubernamentales sobre el uso del automévil.

4.2.1 Implementacién de las politicas del uso del automévil.

Si bien, el uso del automévil involucra a un sujeto social, el
automovilista, en la contaminacién del aire, solo se necesitaba que
también s considerara en la e@laboracion de las politicas
gubernamentales con medidas correctivas ante iz emergencia por
disminuir la contaminacion.

Sin embargo, no debemos olvider que la politica ambiental estatal
se limité dJdesde su despegue al aspecto normativo. Y las medidas de
politica ambiental de caracter mas global se adoptaron sélo en el
sentido de una planificacion de desastres, de lo cual resulté tambieén
gue se definiera y manejara de modo sumamente como politica de salud.

De tal manera, que dicha concepcién de la politica ambiental
estatal, para la contaminacién emita por automovilistas, se enfocara
desde un principio como uno de los principales contribuyendes de 1la
contaminaciéen del aire, cuestionando hasta qué punto la politica
ambiental desde sus inicios, no estuvo estructuralmente limitada para
gue su importancia fuera mas simbdlica gue real.

Si Meéxico" no podia guedarse atras de las demas
naciones del Tercer Mundo", especialmente bajo el mandato
de un presidente internacionalista , pero tampoco podia
mostrarse demasiado amenazante para la comunidad
inversionista internacional....por consiguiente, es dificil
pensar que el enfoque dirigido a la cuestién de la salud
haya sido una decisién entratégica para amortiguar las

potenciazles consecuencias internas, sin perder la inicitiva
frente a2 la comunidad internacional”. (&40)

(60) Rainer Godau Shucking.lLa proteccién ambiental en México: sobre la
conformacién....en: La cuestién ambiental. Estudios Sociolégicos p. B8O
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Lo cual, no quiere decir que no se haya avanzado en materia
ambiental sobre la contaminacion del aire emita por automovilistas,
porque a partir del sexenio de Miguel de la Madrid, se dio pauta a
una mayor normatividad del control de la contaminacién a un nivel
mucho mayor que la anterior, en 1la planificacien del desarrollo
nacional. No obstante:

Y. ens.tuvieron poco éxito en razones de la debilidad de
la instituciones, su limitada competenciz, la carencia de
recurso financieros, las deficientes posibilidades de
sancién y la falta de voluntad politica".(61)

Sin embargo, ante el intento de resbonder a 1la creciente
conciencia ecolégica de la poblacién, la presién de las organizaciones
ambientalistas y las demandas internacionales ya emergentes, el actual
sexenio desde su incio tuvo que conceder 38 la cuestién ambiental
importancia, redimensionandola como prioridad en el proceso de
planeacion y modernizaciéen nacional.

Fue asi, que después de las tragedias que sacudieron al pais a
mediados de la década de los ochenta, su recuperacién en 1989, con un
aumenté presupuestal la SEDUE emprendis su avance en la coordinacién
sectorial, y un deslinde de responsabilidadeg en tofno a 1la
problematica de 1la contaminacieon en el Distrito Federal. Con 1la
finalidad de uwubicar mejor los aspectbs de 1la politica ambiental

estatal en relaciéen con la contaminacisen ambiental de los diferentes

sectores involucrados. En este caso, la implementacién de 1la politica

(61) Edith Kiirzinger, et al. Politica ambiental en México.... p. 17
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del uso del automévil encontraba un lugar especifico, en la agenda de
los problemas mas urgentes que el Estado deberfan tratar en =zona.
Mientras proliferaban los proyectos, propuestas y medidas para el
control de 1la contaminacién del aire, donde los automévilistas se
incluian dentro del establecimiento de politicas de Estado para el
control de la contaminacion del uso del automéovil.

Desde luego, estas acciones emprendidas, no se significsé, wuna
politica ambiental mas integral, & los requerimientos que se
promulgaba en los planes para el desrrollo y modernizacién del pais,
porque sigue siendo uwuna politica ambiental de amortiguamiento al
descontento y presion de la poblacién, qgue el gobierno de estado
recibian de cada vezr con un mayor nimero de instituciones, organismos,
consejos, asambleas, tanto nacionales, como intermnacionales, debido
principalmente, a los requerimientos de un proyecto econémico, que
solo le interesa la rentabilida de las empresas trasnacionales y no
las cuasas que este puede provocar.

De esta forma, han predominado hasta el momento, las acciones
simbélicgs (por ejemélo, la elaboracién de wuna amplia normatividad
ecolégica sin encarar seriemente su aplicacién); gque infunizan la
palitica ambiental mexicana, para evitar una politica mas radical vy
consecuente. Pero para poder afirmar esta caracteristica que configura
la politicé ambiental del uso del automévil en la ciudad de México,

veamos mas directamente las principales estrategias para el control de
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la contaminacion por uso del automévil en la ciudad de México, que
enfrenta el automovilistas en la ciudad de México. Porque es
precisamente el automovilista ante 1la regla ambiental, lo cual nos

permite observar las contradicciones que vive el automovilista, a

partir de un proceso psicolégicos individual, que le permite tener una -

posicién en sociedad que le de coherencia a su vida en sociedad. Y
masivamente puede concretizarse en posturas de los automovilistas,
hacia las politicas ambientales, posturas gue se deben precisamente a
estas acciones simbélicas, es decir, su posicion del automovilista
hacia la politica no sélo existe sino que ademas se relaciona

directamente con ella.

4.2.2 El control del uso del automévil.

4.2.2.1 Las medidas para el control de la contaminacién.

Para el entonces titular de 1la SEDUE, Camacho Solis promueve un
Programa integral contra la contaminacién atmosférica en el Distrito
federal, el 20 de noviembre de 1989, con el propositde de reducirla en
40% (de 4 a 2.8 toneladas 21 afo). En el se incluian las siguientes
acciones importantes:‘el programa HOY NO CIRCULA (reducion de transito
vehicular en 500,000 unidades); WVerificacién Dbligatoria «yehicular;
Uso de la gasolina Sin Plomo (Magna Sin)j Convertidores Cataliticos en
autos nuevos; Retiro de unidades automotores contaminantes, entre

otras.’8

78 Enrique Velazquez. La Politica Ecolégica Institucional......... en:
El Cotidiano, No. 47, 1992, p.34
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No obstante, fue hasta el dia 15 de octubre de 1990, por
instrucciones presidenciales, que en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México, se instrumenta el Programa Integral contra 1a
Contaminaciéon Atmosférica (PICCA) bajo reglamentacién de la Ley del
Equilibrio Ecolégico y la proteccién al ambiente para la prevencion y
control de la contaminacién. (ue establece como normas las siguientes

acciones.79

La primerz, EI1 HOY NO CIRCULA, inciado el 20 de noviembre de
1989, con antecedentes favorables para su aplicacion. Esta medida
consiste en retirar de la circulacién el 20% de la planta vehicular de
la ZMCM, de las 05:00 a las 20:00 horas, con base al altimo digito de

las placas vy al color del engoma que tengan asignado en la siguiente

forma:

DIA GLTIMO DEIGITO COLOR.

LUNES Y 6 AMARILLO

MARTES 7Y 8 ROSA

MIERCOLES T Y 4 ROJO

JUEVES 1Y 2 VERDE

VIERNES 2 Y 10 AZUL . -

79 Programa Intefral Contra La contaminacién Atmosférica en la Zona
Metropolitana de la ciudad de México.
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La sequnda, 1la verificacién obligatoriaz de vehiculos a gasolina
iniciado en diciembre de 1989. El objetivo es reducir los gases de
escape, en todos los vehiculos gque circulan en la ZMCM, con el fin de
garantizar wuna combustién bajo condiciones éptimas del motor vy
controlar el estado del sistema de escape asi como, en su caso,
asegurar el oéptimo funcionamiento de los sistemas de control de
emisiones. Para 1o cual los automéviles deberdn ser sometidos a
verificacién de emisiones contaminantes en los periodos y centros de
verificacian.

La tercera, el uso de la gasolina sin plomo (Magna 8in), para
automéviles con convertidor catalitico, en virtud de que otro elemento
"envenena" al convertidor catalitico impidiendo 1la trasnformacian
quimica de 1los contaminantes.

La cuarta, es 1la Incorporacién de Convertidores Cataliticos, a partir
de los modelos 1991, hasta los actuales modelos para que en su
operacien, el auto sélo use gasolina sin plomo. No obstante, sea
llegado a revolucionagr dichos convertidores, que ahora deben usarlo
los automéviles anteriores al modelo acordado.

La dltima es el retiro del uso de automoviles ost;nablemente
contaminantes, la cudl es mas que nada un requisito para que, el
parque vehicular sea renovado. Asi se establece que es obligacidn de

los conductores evitar las emisiones de humos y gases téxicos.
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Siendo, normas establecidas en el reglamento de laz Ley del
Equilibrio ecolégico se establecen sanciones especificas, para quienes

no cumplan con dichas normas.

As{ este hecho establece a 1z norma, en cuanto especifica las
conductas v las consecuenciass que puede tener el aceptarlas o no. Lo

cual wuna norma para llegar serlo debe ser aceptada por la mayoria, es

decir, ser una obligacién.
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5.— LAS ACTITUDES DEL AUTOMOVILISTA HACIA LA NORMATIVIDAD Y
FUNCIONAMIENTO DEL USO DEL AUTOMAVIL.

5.1 Los automovilistas y la normatividad.

Si las politicas del uso del automévil, se concretizan en medidas
0o normas gue debe ser cumplidas por el automovilista, para el
mejoramiento del ambiente en la Ciudad de México. Nos preguntariamos
fgue importancia psicosocial tiene esta obligatoriedad en el
autohovilista?.

lL.os problemas spciales que vivimos hoy en el mundo Y
particularmente en nuestro pais, nos obligan a comprendér no sélo la
vida politica, econémica vy social, sino también las actividades
subjetivas de los hombres que forman la sociedad mexicana. Es decir
los procesos psicosociales en l1a vida social que abarca los multiples
sectores y posibilitan 1la transformacién del universo histérico vy
cotidiano. Asi un marco béasico, para estudiar dentro de él, son las
actitudes de los sujetos hacia un objeto dado; indispensable
aprenhenderlas para 1z realidad nue sudyace sobre todo y al mismo
tiempo ante el aseqguramiento de su entorno fisico presente y futuro.

La cuestién ambiental que observamos actualmente en la ciudad de
México y la manera como la sociedad ha encarado el problema, es
precisamente con politicas sociales que no son el producto natural de

las necesidades objetivas de una formacién social: tampoco pueden
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deducirse a partir Jo criterios de accién gubernamental racionalmente
concebidos. Por el contrario, son el resultado practico de la
intervencion entre diferentes intéreses sociales. La conformacién de
estos intéreses, asi{ como su contenido y alcance, se derivan como
vimos en capitulos anteriores de la experiencia histérica de una
sociedad, misma gue se refleja en un estilo de desarrollo, con los
conflictos Y contradicoiones aue este genera. A Sl VEeT, la
articulacién de estos inteTreses depende de las normas establecidas por
el sistema de dominacién que reglamenta la distribucion v el ejercicio
del poder.
Sin embargo, a estos dos planos estructurales responden a la
upresién de la necesidad y de los limites de las acciones para el
cambio que compete al Estado emprender. Al mismo tiempo esta
competencia estd burocraticamente circunscrita, lo cual introduce una
dimensién accionalista en la concepcién y puesta eﬁ practica de una
politica social. Asi, las acciénes del Estado no pueden deducirse de
las condiciones de una formacién social, porgue surgen de 1la
confluencia entre intervencidn voluntaria Y lasg condiciones
estructurales.
El desarrollo de la politica ambiental en México constituye ast
la relacién entre las condiciones estructurales histéricas vy la

voluntad del Estado. Desde donde las politica ambiental es la

manifestacion de la intervencién del Estado en caminadas a contener,
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prevenir, desviar o contrarestar los conflictos y contradiciones que
hacen peligrar la cohesion de la sociedad, siendo un elemento base
para la conformacién y organizacién de lo social, sin él1 simplemente
no existiera 12 razénm de ser politicas y mucho menos politicas

sociales sobre el ambiente.

No obstante, el hecho fundamental de estudiar a nivel psicosocial
las politicas ambientales es porgue es 1a sintésis de un nivel
complejo de la sociedad, al abordar la palabra sociedad para definir
al estado, en un significado integral (sociedad politica+sociedad
civil), indicando con ello que la politica y el e;tadc diluyen sus
limites en la esfera de lo social. De tal manera qgue el radio de la
politica se extiende mas alla de 1a actividad de la esfera
gubernamental, si se comprende que toda accion .ejercida por un
ciudadano en la vida cotidiana, fuera del gobierno, es una actividad
politica si coadyuva &z sostener y reproducir el sistema vigente o
atenta contra €1.8° Lo cual, la actividad politica que tiene a sus
espaldas la concepcidén del estado dilata el universo de la politica no
s6lo como gobierno, fuerza y coercién, sino se suman historia vy la
vida, la hegémoniaz vy consenso; elementos de la politica que tienen una
esencia, la. actividad subjetiva del individuo, al transcendencer su
actividad politica, est&a puede ser concretizada en un elemento

psicosocial, sus actitudes.

80 pquiles Amparan Chihuw. Gramseci y un nuevo paradigma en la concep-
cién de la politica, 37-40 pp.
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En tanto es un proceso interno del individuo respecto a un
objeto, es indispensable aclarar, que es el individuo el lugar donde
ésta se forma y modifica, siguiendo procesos psicolégicos que operan
en el individuo en funcién de su organismo, su persona y su historia.
La actitud aparece como producto y el resumen de todas las
experiencias directas e indirectas, que el individuo ha tenido con el
objeto. De esta manera la actitud es subjetiva, caracteristica del
individuo. Pero la misma actitud puede existir en otros individuos,
existir semejanzas en 1la poblacién respecto a un objeto, que e
convierten en un lazo de la poblacién, de tal forma que constituye un
componente a la integracién social para reproducirse, es decir, el
individuo noc se mueve por moverse en sociedad, sino se mueve en
condicién de sus actitudes que se forman a8 partir de los objetos en
sociedad, v es a partir de ella que sus actitudes la feproducen.

Ahora bien, si por actitud entendemos 1la posicion del sujeto (a
favor o en contra, positiva o negativa, en acuerdo o desacuerdo,
agradable o desagradable) con respecto a un objeto (elemento

.

diferenciable del mundo social) 3 es importante aclarar que es un
concepto incorporado a partir de lo que nos interesa conocer. Esto si
bien en cierto el término actitud es de acuerdo a un proyecto social

que no tiene que comprobar alguna teoria, sino utilizarlo para la

explicacién de un fendmeno psicosocial.




Siendo asi, las actitudes del automovilista ante las politicas
ambientales existen en cuanto, es wun problema planteado como
especificamos por la sociedad, al que los automovilistas, en este
caso, responden a ellas, con actitudes, no olvidando que son internas
y por lo tanto no observables, pero que se inferieron mediante un
test, que subraya la existencié de ios tres componentes qde
caracterizan 8 las actitudes: creencias, sentimientos y tendencias a
reaccionar, que en conjunto especifican su posicion hacia las
politicas ambientales.

Dentro de las creencias nos referimos al conocimiento que tiene
el sujeto sobre el objeto de su actitud.

A nivel sentimiental 2 las emociones que tiene el automovilista
sobre el objeto de su actitud.

Y la tendencia a reaccionar es una inclinacison a actuar de cierta
manera ante el objeto de dicha actitud.

Siendo elementos discernibles en el test aplicado a una poblacion
de 300 automovilistas .es importante rectificar que fueron incorporados
a favor de lo estudiado. Por cuanto no sélo observamos una actitud en
el automovilista con respecto a las politicas ambientales; sino la
presencia de otras actitudes en el automovilista que reconstruyen una
actitud en general hacia las. politicas ambientales y dentro de ellas
los elementos caracteristicos de 1la actitud. Principalmente porque

permiten explicar 1la relacison que se establece entre la actitud del
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automovilista y las politicas ambientales en México, la politica
ambiental en México sigue siendo de amortiguamiento al descontento y
presién de la poblacién ante el deterioro ambiental, es decir es
simbélica ¥y no real y su actitud reflejo de ello. Lo cual basta para
emprender su explicacion.

En principio, si el uso del automévil, es una acciéen que ejerce
el automovilista en un medio ambiente especifico, y @s la razén basica
de la existencia de politicas para su control ante la contaminacien.
Se observo que el 63% de la poblacién intervenida tiene una actitud
favorable cuando se afirma que “el uso excesivo del automévil es la
principal causa de la contaminacién® Debido entre otras razones con
un 48Y% de la poblacion con actitud positiva porgue "las
caracteristicas del transporte pidblico no favorecen dejar de usarlo”,
en comparacién con 3I9.32% con actitud contraria. Lo cuazl en cierta
madida muestra un reconocimiento de su contribucciéen en la situacién
ambiental en México.

Aue se confirma .con un sentimiento de responsabilidad por parte
del automovilista por el deterioro del medio ambiente que le rodea. Al
considerar con actitud favorable al &65.66% de la poblacian que ‘"debido
a la comodidad que brinda el automévil es dificil dejarlo de usar“,
junto con un 62% que la " contaminacion no disminuye por el privilegio
de poder desplazarse con mas rapidez", de las cuales es posible un

sentido de responder a favor por su contribuccién a la contaminacién.,
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Lo cual, si la normatividad se establece con una base para
impulsar al automovilista dejar de usar su automevil. Entonces, que
pasa en su conducta como usuario de un automévil, cuando hay una
actitud aceptable en reconocerse como principal contaminador vy
sentirse responsable de ello.

8i el &66.33% de los automovilistz tiene wuna conducta positiva
para dejar de usar el automéevil un dia a la semana sin molestia a
favor de mejorar el medio ambiente. Sélo e observa que hay una
actitud favorable para hacerlo, por cuanto hay congruencia en lo que
cree y siente para hacer algo en 1 mejoramiento del medio ambiente.
De tal manera que la actitud sobre el uso del automéevil existe, y es
congruente en sus componentes, por cuanto tiene una direccionalidad
positiva, es decir, reconoce, siente y tiende a reaccionar a favor de
mejorar el medio ambiente. (Véase apéndice A).

Lo cual la existencia de las politicas sobre el uso del
automévil, no es una accién mecanizada por el control del uso del
automévil, sino es wuna accién que realiza el automovilista con
actitudes, 3 pesar dé que no se relacione con su actitud en general
hacia las politicas ambientales. Talvez la razon qﬁe lo hayg sido, es
no haber medido el grado de multiplicidad que integran cada uno de los
componentes de las actitudes sobre el uso del automévil,(Véase

apéndice B), parp basto para explicar su actitud sobre las politicas

del uso del automsvil. (Véase apéndice C).
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Pero entonces, uno se preguntaria: & Esta actitud favorable para
dejar de usar el automévil, es la misma sobre la normatividad, es
decir, la obligacién de hacerlo de acuerdo a reglas o normas para
controlarlo tiene la misma actitud favorable?.

Para ello, se observéd, que afirmar : “se debe reglamentar el uso
de vehiculos de 10 afos a la fecha" un 56% de los conductores obtuvo
una actitud desfavorable hacia ella. Y de manera mas estrema un 75.33%
con actitud de igual manera desfavorable si se "debe dejar de usar el
automévil dos dias a la semana cuando el indice metropolitano de la
calidad del aire se encuentra arriba de 3I00 puntos”. Con un mismo
sentido sucede con un B2% de la poblacién con actitud desfavorable
hacia "“se debe usar otro tipo de combustible para disminuir la
contaminacién”. Lo cual la normatividad existe en cuanto es aceptada
por los automovilistas, estas actitudes a reaccionar en realidad
muestran lo contrario.

Si observamos, que sus creencias hacia los propoéesitos de las
normas, no son del 'todo confirmados en la c¢otidianidad, como lo
muestra un 60.32% de los conductores con actitudkdggfavorable hacia 1la
afirmacien: "la aplicacién de la medida del "hoy no circulg" ha sida
efectiva en cuanto a 1la baja de la contaminacién". En este caso,
siendo una medida principal sobre el control del uso del automdévil no
creen en ella, por cuanto es evidente la contradiccién preexistente en

la politica ambiental, a2l ser programada una cosa y al aplicarla otra,
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gue desafortunamente lleva a cierta desigualdad entre los diferentes
tipos de conductores, especificada en atribuciones que los mismos
automovilistas hacen saber, tales como: "no son 1los dnicos Qque
contaminan a pesar de que son los que mas revizan, hay ciertos
conductores que pueden comprarse otro automévil para no dejar de usar
el automévil, no se verifica por igual a los demds medios de
transporte, ha aumentado el nimero de automéviles circulando..”
conocimientos o creencias que bafan a2 la norma del "Hoy no circula”, y
dafan los objetivos que la norma especifica.

Siendo que no se cree en las normas, Qque pasa Ccon  sus
sentimientos sobre ellas. Se observo con un 79.32% de los
automovilistas una actitud desfavorable que "la verificacién del
automévil dos veces al afio permite que este mas lal pendiente del
automévil®” Lo cual nos indica que no es por la regla para que se
preocupe en tener el automdévil en buenas condiciones y no contamine.
Porque al no creer en la regla, no tiene porgue sentirse obligado de
mantener su coche en buenas condiciones para que no contamine, a8 pesar
de que reconoce, siente y deja de usar su auto para que contamine, no
siente aprecio o una simpatiaz fuerte para hacerlo de acuerdo a la
norma . 1

Esto se ve con mas claridad en los sentimientos cuando se afirma

"compartir el automévil con vecinos, amiqos y familiares debe ser una

practica cotidiana", 1 82.33% obhtuvo una actitud desfavorable, debido
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a que en el automovilista no existe un sentimiento de apoyo , sino al
contrario se ha creado un sentimiento de indiferencia y apatia,
sobretodo cuando se .trata de el uso de un objeto que en si mismo
guarda el sentido de pfestigio y privacidad al usuario.

Lo cual basta para establecer que existe una actitud
predominantemente negativa hacia las normas, v por ende directamente
con las politicas ambientales(véase apéndice A) o 1a medida que no
s6l0 HUS componentes s0n congruentes, es decir 58 dirigen
desfavorablemente hacia 1la norma, sino también poseen un valencia en
los diferentes componentes mucho mas altos que en la actitud sobre el
uso del automévil, de tal manera que su actitud del automovilista si
se relaciona con las politicas ambientales,(véase apéndice B)
depended de ellas su actitud en general sobre el uso del
automovil (Véase apéndice C).

51 es asi, < Porqué entonces existe una incongruencia entre la
actitud sobre el uso del automévil y la actitud hacia la mnormatividad
sobre el control del uso del automévil 7. Si el uso del automovil es
la razdén de la existehcia de la normatividad, y 1la normatividad para
suU contrél, es decir, son parte de una integraccién'en la prevencién y
disminucién de la contaminacién 7.

La respuesta se encuentra en un factor principal que se establece
como parte de la relacién entre las actitudes del automovilista hacia

la normatividad y 1las actitudes sobre el uso del automdvil, en su
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actitud general hacia las politicas ambientales. (Véase apéendice A)
Porque es el elemento que le da coherencia a esta incongruencia entre
actitudes, y equilibrio en el automovilista a 1la constelacion de
actitudes presentes en @l, lo cual indica gue posee un peso al agruparnr
a las dem&s actitudes v inmunizar a las fuerzas contradictorias gque se
producen en la incongruencia entre las demds actitudes. Permitiendole
una estabi}idad en su actitudes general hacia las politicas del uso
del automévil y su explicacisn. (Véase apéndice C)

Nos Peferimos al funcionamiento de 1la normatividad sobre el uso
del automovil. Es‘decir a la operatividad de la norma, a las practicas
citadinas de la obligacién de cumplir con una norma establecida como
politica del uso del automévil.

Para lo cual, es importante no olvidar que los componentes de
creencia, sentimiento vy téndencias a reaccionar en 1las actitudes
anteriores son consistentes internamente con su actitud, es decir su
signos en los tres componentes se encuentran en una séla direccion. En
este caso, las actitudes hacia el funcionamiento no se lograra la
misma caracteristica en sus componentes. Debido basicamente, porque es
la actitud reguladora de las anteriores, y se establece camalel factor
fundamental que explica el grado de correspondencia entre la politica
ambientai Y ias actitudes del sector automovilistico.

Asi entendido, si bien es cierto que la informacién es un

elemento inherente a8 la actitud en cuanto:




"Las actitudes no solamente se subordinan a los
impulsos, sino que sufren el impacto modelador de la
informacion a la que se halla expuesto un individuo' (62)

Ees decir, la informacion que tenga el automovilista le permite
integrar 2 las demds actitudes para lograr el equilibrio en su actitud
general sobre el uso del automovil y su normatividad.

Entonces la informacion es factor en =111 actitud hacia
funcionalidad de la normas se observa en la afirmacion: "la
informacion de 1los indices de contaminaciéan del aire nos permite
conocer los niveles de contaminacién a que estamos expuestos” un B86%
obtuvo una actitud negativa, debido a que la fuente (las autoridades,
instituciones encargadas al control de la contaminacién del Valle de
Méexico), evocada por el automovilista no es creible, porque la
operatividad de la norma en su cotidianidad vy vivencia lo confirman.
Ademas de que lo evocado en el mensaje no lo comprende el
automovilista. &in embargo, logra el equilibrio el automévilista
porque cuenta con una informacion propia, creible, aceptable vy
comprencible, pero sosgtenida con la informacién no creible; en este
caso de las emisiones; ante la persistencia de sus molestias a la
salud, fatiga, tedio entre otras, no bastan para explicar qué X numero
de IMECAS en la atmésfera es la causante de sus molestias, es un dato

en abstracto manejado por numeros, cédigos y palabras técnicas, que

casi{ obligan al automévilista a no entender, comprender, y por lo

(62) Krech David, Richard S. Crutchfield, et al. Psicologia Social.
Naturaleza y la medida de las actitudes..... p. 199
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tanto aprenhender la complejidad que implica. De ahi que el
automovilista encuentre 1la congruencia en su actitud hacia la
funcionalidad de 1la norma, en este caso, en una informacién que
corrobara las contradicciones en la normatividad, es decir, rechazo la
informacién porque me es incoherente a nivel cognitivo para lograr se
Justifique la actitud incongruente en mi conducta hacia las normas a
través de la informacién creible a partir de mi percepcién, es decir,
de mis apreciaciones en la practica de la normatividad.

Asi se explica porqué existe un sentimiento por un lado positivo
como usuario de un objeto que confamina y uno negativo hacia su
normatividad. Si el 6&4.66% de los automovilistas tiene una actitud
negativa cuando se afirma que "desde que pasan por televisién mensajes
para la disminucién de la contaminacién se ha tomado conciencia de
ello”. En el momento que reconoce @l automévilista éu contribuccion vy
se hace sentir condicion;do por la reglaz, los mensajes no parecen un
impulso a 1a conciencia y participacién, sino en una sensibilizacién
pasiva, el automovilista es receptivo de mensajes que no pueden pasar
hacer de la conciencia sino del olvido. En tan?o los mensajes no
tienen efecto para lo que exige €l mejoramiento del améiente del
automovilista, es decir, las intenciones de un mensaje salvaguarda al
receptor controlado a un nivel\supérficial, mé&s no real de intensiones
a actuar directamente para lograrlo, porque si bien un punto de vista

déebil puede ser mas facilmente manipulado, una accién llena de
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xperiencias es mas rica de conciencia para automevilista, asi al no
crear los mensajes con experiencias propias, las que recibe pasan al
olvido. Sin embargo, los sentimientos despreciables hacia ellos, es
precisamente borque ée sientes manipulados ante una fuente que no es
digna de confianza, es decir, no parece objetiva, pero si engafnosa; en
el momento que la fuente despierta sospechas de modificar su discurso
en funcién de lo gue espera de ella. 5i bien en cierto, comprueba que
los otros no tienen conciencia, porgue siguen haciendo acciones que
contaminan. Entonces la fuente y a su informacién, no es creible y
mucho menos atrayente para adquirir conciencia de mejorar su ambiente.
De ahi que, la informacién emitida para la disminucién y control
de la contamimnacién, en los automovilistas es de esperarse se plasme
como un factor ma&s de 1la actitud hacia el funcionamiento de las
normas, que permite explicar la incongruencia que persiste entre
actitudes. Dandole estabilidad a la constelaciaoan de actitudes
xistentes en el automovilista, a8 pesar de que no se relacione con su
actitud general hacia las politicas del uso del automévil.{(Véase
‘apéndice B) quiza debido a la complejidad de guarda este factor en
lag actitudes y por la presencia de otros factores no contfolados en
la investigacién, por ejemplo, la susceptibidad de algunos sujetos a
la informacién, el ambiente en la que se desarrolla la informacién,

caracteristicas de su personalidad entre otras.
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Sin embargo, s la operatividad de la norma, donde la informacién
se deja ver como influyente en 1la conducta esperada por la norma
ecologica.

Esto es evidente, cuando se observa con una conducta favorable en
un &8.33% de los conductores ante la afirmacién "la colaboracisn del
automovilista no es suficiente para 1a disminucion de la
contaminacién”. Porque para definir que su conducta no es suficiente
para disminuir la contaminacién, requiere informacién de lo gue cree
gque es suficiente. Es decir, 1z informacidén no sélo es fundamental y
determinante para que las actitudes no se aparten de los hechos, sino
también para evaluar su colaboracién para especificar que no es
suficiente, de tal manera que cuando el automovilista se le presenta
un arqumento para evaluar su suficiencia no sélo esta la implicacién
personal en la contaminacién del ambiente, sino también lo que cree
poder hacer por ella. Asi esta tendenciaz & reaccionar (colaboracién)
es de acuerdo a su informacién de lo que es suficiente, para actuar.

Si explica 1z influencia de la informacién las incongruencias en
su actitud sobre las politicas ambientales, (véase apéndice C) o se
preguntaria <Cémo la obtiene?. Esta se encuentra precisamente en su
actitud hacia el funcionamiento de la normatividad, principalmente en

sus actos practicos que vive en 1a funcionalidad de la norma.
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Porque las conductas lo expresan, cuando se afirma “el interés
del automovilista de 1llevar a cabo las medidas de acuerdo al
reglamento es fundamental para evitar el soborno", en un 77.33%
responde con actitud desfavorable. Lo cual es claro gque no solo se
tiene una conducta desfavorable hacia la regla, sino que se tiene que
evitar otra conducta que impede que sea "soborno'. Siendo que un 81%
de los automovilistas muestra con actitud favorable cuando se afirma
que "las medidas establecidas para el control de la contaminacien por
autos propician que se recurra a la corrupcioén”. Es decir, no sélo se
tiene una conducta negativa hacia la norma, sino que se tiene que
evitar la accién positiva para realizarla. Contradicciones en su
actitud que S Justifican en definitiva en la vivencia del
funcionamiento de la norma, por es ahi donde el automovilista reconoce
su acto negativo y su contribuccidén a ello.

As!1 lo hacen saber los automovilistas en su opinidn en general
hacia las medidas para el control de la contaminacién. Por cuando
presistan el scoborno y la corrupcion en el funcionamiento de la
normatividad no podrda haber un mayor control y vigilancia a todos los
involucrados en el mejoramiento del aire de la ciudad de México. Lo
cual este conocimiento lo adquirié en su modus vivendus en  la
funcionalidad de la norma, y por su peso su conducta o accién de dejar
de usar el coche da sentido al objetivo de ejercer reglas o leyes para

la prevencieéen y control de la contaminacian.
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Expresadas asi, en creencias hacia el funcionamiento de la
normatividad, cuando se afirma que "la reubicacion de las industrias
fuera de la ciudad permitira la salida de muchos automovilistas®”, el
77% con actitud desfavorable, deja .ver que en el funcionamiento hay
evidencias que sustentan esta actitud tomada expresada en opiniones,
tales como: La industrias reubicadas se encuentra muy cerca de la
ciudad, y la contaminaciéen no es solo por automovilistas, e industrias
sino también las condiciones de la ciudad la provocan (mala planeacién
y distribuccién urbana que impide 1a fluidez de la cirrculacién). De
tal manera que permite al automovilistas no creer que con sélo
reubicar las industrias =1} retiraran muchos automoviles. Una
decentralizacison real, implica estudios adecuados, gue sean evidentes
a la vista de los automovilistas, y trascienda tanto politicamente,
econémicamente y socialmente, para que la actividad subjetiva en el
automovilista, se transforme en una actitud positiva hacia ese
objetivo, siendo que visualmente el ndmero de autos y fabricas en la
ciudad, no dejan de preexistir por esas conductas (mordidas, maRas,
como la compra de otras placas, permisos provisionales,
reocomodos, ..etc); reiterar gque con sélo reubicar las industrias a
secas es una accidén fortuita para el mejoramiento del ambiente, no es

tan simple.

Por otra parte, otra evidencia en sus creencias hacia el

funcionamiento de lz norma, se observo en un 49.33% de la poblacién

S—
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que obtuvo una actitud favorable cuando se afirma gque "las medidas
establecidas para el control de la contaminacién sélo ha servido como
formas para bajar el ingreso del automovilistas". FPorque si hay un
impacto en su ingreso personal, como su la actitud lo muestra, (Vease
apeéndice C) antpneces el ingreso establecido no se respeta. Si es
cierto que cada medida implica desenvolsar una cierta cantidad,
dependiendo de 1la accién que se pretende realizar, la verificacioén
tiene un costo, la afipacién otro, el engomado otro y los aditamentos
para que el automévil no contamine tienen otro, es visto adecuadamente
que mejorar el ambiente tiehe un costo, pero en su légica de
aplicacién no parece ser que sea asi, cuando se requiere un desenvolso
subtérraneo a lo planeado.

Sin embargo, esto parece confirmarse con un 71.32% de los
automovilistas con actitud positiva que “usar otro tipo de combustible
como sustituyente a la gasolina se requiere de un alto costo para
adaptar su uso al coche". Siendo un gasto que el automovilista tiene
que hacer e invertir para la instalaciéon de aditamentos, hacerlo por
cuanto el objetivo es mejorar el medio ambiente, su actitud tendria
que ser aceptable, porque hay una actitud favorable de mejorar el
medio ambiente, sélo que choca con una accion (corrupcidén) que no
evidencia gue disminuya la contaminacion, y beneficia a algunos y no
al ambiente, por 1o que no se puede considerar el gasto con un actitud

favorable. No obstante, este desenvolso por la instalacien de un
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aditamento para el uso de un combustible que no contamine -ademas de
ser caro, y no asegura 1 mejoramiento del ambiente, cuando ya existe
autos nuevos con convertidor catalico y la contaminacién continua, la
norma aparece como inspiradoraz de acciones represivas, evidente cuando
se afirma con actitud favorable en el 56% de la poblacién que "con las
medidas para el control de la contaminaciéan el gobierno sélo reprime
el uso del automévil", en tanto sean el automovilista el que
contamina, la norma no ve o no quieren ver, que quien contamina es su
funcionamiento, v se concretizan & considerar al automovilista como el
principal culpable de 1a contaminacién que tiene que pagar su
contribuccidén al ambiente. A pesar de que no sea el anico, es
inequitativo el compromiso por mejorar el medio ambiente, en relacidn
con los demas sectores y entre ellos mismos. Todo esta manipulado,
intransigentemente por las mismas fuentes que parecen solo ver su
papel, con ojos de maxima autoridad.

S5in embargo es a partir de ellos donde se ve la reazlidad de las
politicas ambientales. El1 dominio del hombre por €1 hombre mismo,
aparecen queriendo resolver la contaminacién con la misma tecnolégia
contaminante. $5i esto es lo que pretenden los hombres que‘gobiernan,
su politica que promueven son s6lo soluciones sin precedentes. .

Esto es claro, cuanto tampoco no se puede creer que sélo con

tener el coche en buenas condiciones con todos los aditamentos para

que no contamine, dejar&a de hacerlo, se requiere de una verdadera y
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mejor solucién politica a todos los niveles de la sociedad, donde los
hombres que 1la forman, reconoscan su  pertenecia, arraigo y su
dependencia reciproca con la naturaleza. Desde luego no es facil, pero
existen esperanzas , que no sélo sea a nivel tecnolégico. Como lo
hacen saber el propio automovilista, un 76.33% con actitud favorable
hacia "la contaminacién no baja porque sélo se ha considerado el buen
funcionamiento del automovil para que no contamine". Porque entonces
lo anico que estariamos haciendo con la tecnologia es llegar a una
solucién a nivel de los efectos, a los hechos mas evidentes e
inmediatos, siendo que son mas profundos y ocultos en la sociedad que
cada diaz se complejiza mas.

Lo gque ha causado esto es que se desaten una prolerizacisn de
tecnoloégias industriales, cue ahora seqgin informaciones*, el
convertidor catalitico serd adaptado a automéviles'anteriores a los
modelos mas actuales, con posibilidades de formalizar su uso, con una
serie de evaluacién de dicha norma, serd posible se generaliza a todos
los automovilistas., De las cuales, si su evaluacion es en relacidn con
la regla vy no en su funcionalidad. Entonces se generara un choque de
contradicciones de las que existen con las gue se generen, Hlevando a
las actitudes del automovilista 2 transformarse de acuerdo 2 la
necesidad de su adaptacion a la sociedad.

Lo cual la complejidad que subyace el funcionamiento de la norma

es trascendentemente fundamental en sus actitudes del automovilista,

* Antonio Gerhenson. Contaminacién del aire: soluciones en:
La Jornada. (10/04/94)
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como lo hacen ver wun 853.466% de los automovilistas con actitud
favorable que "El convertidor catalitico sélo genera mas ganancias a
las empresas automotrices”. Aditamentos o elementos que tiene una
duracion de uso y después inservible se desecha para comprar otro.
8410 es muestra de la artificialidad del ambiente y su relaciéon con el
automovilista, sélo se reproduce, por cuanto son los hombres la que
producen. Aungque el automovilista se percate de ello, como lo expresan
en sus actitudes, en este caso, los gue dan lo cara directamente de
ello son las empresas automotrices. Siendo que los automovilistas son
parte y adeptos a ella. |

Todo esto en funcidn a2l funcionamiento de la norma que vive el
automovilista dada y dandole légica y coherencia a las incongruencias
en la relacién entre el uso del automovil y 1la normatividad a tal
grado que dependiendo de la norma y de su funeionamiento es su
relacian.

Comoc lo muestra, sus actitudes sobre el funcionamiento en el
factor salud: "la contaminacién por automoviles no afecta la salud”,
se encuentra dividida en 48.3% con actitud favorable y un 48B%4 con
actitud desfavorable. Esto es, porgue si la contaminacién por
automoviles afecta 1laz salud, la norma que se hace para eviarlo, se
rige en su funcionamiento lo contrario: no baja 1la contaminacioén,
aumentan las inversiones térmicas, las contigencias ambientales,

persisten molestias al organismo,..etc. Pero si no es el Wdnico que
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contribuye a la contaminacién y a la salud, entonces su actitud se
encuetra dividida.

Asi el automovilista y sus creencias sobre el funcionamiento de
la norma, le permite tener un sentimiento desagrable, como lo expresa
un  71% de‘ los automovilista con una actitud negativa hacia "El
automovilista acepta dejar de circular un dia a la semana por voluntad
de mejorar el medio ambiente". Y una actitud positiva en 73% cuando se
afirma que "la indeferencia del automovilista hacia 1las medidas
anticontaminantes provoca que no dismunuya la contaminacieén". Porque
al fin y al cabo el factor gue puntualiza un peso mayor a su actitud
es su valoracisén afectiva,(Véase apéndice C)  ge relaciona
directamente con sus expresiones en el funcionamiento de 1la norma,
estableciendose directamente en su actitud general sobre la politica
ambiental del uso del automevil.(Véase apéndice B) p partir de que las
creencias para poder actuar hacia el deber ser de la norma, es su
sentir de hacerlo, entonces su actitud general es predominantemente de
rechazo a la obligatoriedad. (Véase apéndice A)

Con lo cual, ' esta posicién del automovilista hacia el
funcionamiento de las normas es el grado de su ‘relacién _entre las
politicas ambientales.(Véase apéndice B) 5jijando que 1la fun&ionalidad
involucra una serie de factores que dinamizan su dialéctica
(informacién, ingreso, tecnoldgia, salud, practicas cotidianas, entre

otros no asumidos) se establece su posicien o actitud hacia una norma




169

y otorga congruencia a su posicion sobre el uso del automévil en su
transcendencia de la actividad politica ambiental. Paor eso es
fundamental cuestionar todos los procesos subyacedentes en el, a pesar
de que sélo se haya asumido 2algunos de manera descriptiva. Las
actitudes oredominantemente negativas son el reflejo del peso que
posee una politica de amortiguamiento a las exigencias externa que la
hace més simbélica qgue real, en sus actitudes tan divididas.
Precisamente, porgue no van al fondo de 1la importancia de su
funcionalidad, no las aceptan y por lo tanto no son reales, son
simplemente aspectos verbales, gque no trascienden al nivel que le es
posible, radical. Para ello se requiere estudiar la complejidad de la
relaciéon sociedad-naturaleza, porgue pareceria ser que es el hombre en
dominio de la naturaleza y no naturaleza en relacisn al hombre, existe
un nivel de superficialidad en la sociedad, que né permite ver mas
alla mas de lo evidente & inmediato. Asi lo expresan sus actitudes del
automovilista a2l cercarnos mas a la relaciséen que se establece con las
politicas ambientales, en tanto hay indicios de mejorar el ambiente
prematuramente a nivel politico es evidente en su funcionamiento,
porque mantener la subsistencia de un modo de vida en -la ciudad
mediante una actitud predominante voluble a las circunstamcias que se
presenten. Es expﬁesién de la inmadurez politica existente a nivel

ambiental.
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Esto se observé en un 71% de los automovilistas cuando se afirma:
“El automovilista acepta dejar de circular un dia a la semana por la
voluntad de mejorér el medio ambiente", con actitud negativa,
precisamente porque no existe esa voluntad por hacerlo como reflejo de
s afecto al ambiente natural, sino a las circunstancias que se
presenten.

No obstante, sabemos que las circunstancias hacen a los hechos
mucha veces dificiles, cuando se concretizan en elementos de suma
importancia para quienés lo es. Asi lo vemos en un BZ.66% de los
automovilistas cuando se afirma "la ampliacién de los ejes viales en
la ciudad favorecen 1la circulacién” con actitud desfavorable la
distribucisén espacial a pasado hacer muy importante para el uso del
automévil., (véase apéndice B)

Como de igual forma lo demuestra la afirmacion "los sefalamientos
de transito ayudan a una mejor circulacieéen" con actitud desfavorable
el 74.66% de la poblacion dice que no sé6lo la distribuciéen sino el
también el control es, fundamental en la medida que dificulta su uso. Y
un BO.&66% afirma que "con la disminucién de automéviles circulando no
se facilita 1la rapidez para llegar a 1los lugares ;;perados“,
precisamente porque el espacio sea complejizado que ahora es
determinante mejorarlo parz su wuso y control de la contaminacién. No

sélo medio ambiental, sino caracteristico.(Véase apéndice C)
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Y s8i es a nivel caracteristico, es hablar de sus estructuras,
distribucion, control, valor,etc.. Que con solo el espacio nos puede
dar una idea, gue las actitudes de los automovilistas con creencias,
sentimientos y acciones predominantemente negativa son parte de una
politica accidental, y no basica que busque el mejoramiento del
ambiente, para ello se necesitard ser sustantiva, es decir una
politica ambiental radical.

Sin embargo no podemos hacer a un lado datos principales del
automovilistas en su actitud general hzcia las politicas ambientales.

Si es cierto gue el uso del automévil es mas del sexo masculino,
hay evidencia de que continua siendolo, el B6.7% de los automovilistas
intervenidos son hombres y el 13.3% son mujeres.(Véase apéndice D).

Lo cual si la actitud predominante negativa hacia las politicas
ambientales sobre el uso del automévil es mas de hombres, habra que
estudiar porqué este predominio a pesar qgue esté no explique su
actitud.

Lo mismo sucederia con la edad, en tanto sea una ciudad de
jovenes, son los que‘tienen MAas posibilidades de conducir un auto,
como lo hacen un 31.35% de jovenes de 16 a 25 aﬁos; un 41% de adultos
jovenes de 26 a8 395 afios, en comparacién de 195.3% de adultos maduros de
36 a B0 zafios y un 4.4% de viejos, son gquienes mas posibilidades tienen
de enfrentar el problema de la contaminacién emita por automoviles, a

pesar de que su edad no explique su actitud, (Véase apéndice C y D}
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Sin embargo, si el ingreso que percibe el automovilista es una
indicador que explica su actitud del automovilista hacia las politicas
ambientales, (Véase apéndice C) g5 @vidente en la medida que predomina
un ingreso mayor de 1000, es decir de 400 a 1200 sélo el 30% de la
poblacién percibe esta cantidad, un 45.3% de 1280 a 2900 y un 24.7% de
I0O00 a 10000, lo cual es claro que para cumplir con las medidas
anticontaminantes un ingreso menor simplemente no prodria mantenerlo
ni mucho menos usarlo. (veéase apéndice D)

Pero uno se preguntaria si el ingreso es de acuerdo a su empleo o
ocupacién. Porqué 1la ocupacion no explica su actitud, ‘1as razones
pueden ser wvarias {(tiene dos empleos, ©es muy variable su ingreso,
entre otras) pero no son suficientemente para que su empleo explique
su actitud. (Véase apéndice C y D)

Inclusive, ni el modelo que tenga el automovilista, en tanto el
modelo mas antiguo de 1964 a 1981 se encuentra en un 25.3% , el modelo
intermedio de 1982 2 1989 un 37.7% y el modelo nuevo‘1900 a 1993 un
36.9%, (Vease apéndice D) mMyestra que el objetivo de renovar los autos
viejos se esta cumplkento. Esto es evidente si la suma del modelo
intermedio v nuevo es 74.46% en comparacion con 1os.m0delos viejos, lo
cual, el modelo no explica su actitud hacia las politicas del uso del
automévil, en tanto se encuentra que la mayoria ya posee un carro

nuevo y no contamina lo mismo que uno viejo.{(Véase apéndice C)
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Pero si 1o vemos también a partir del cilindraje un 63.3% es de 4
cilindros, el 27.7% de 6 y s46l0o un 92.04 de 8 cilindros, entonces lo
primacia por un carro chico tiende aumentar en el supuesto de que
gquema menos gasolina,‘vease‘ apéndice D) y se explica un 13.7% que
gasta menos de un tanque a .da semana, un 47.2% de uno a dos y un 15.0%
de dos a cuatro y un 1.7% de cuatro a seis. (Véase apéndice D) | 4 cual
es compatible el cilindraje chico con un gasto de uno a dos tangques
semanales y una gasolina a precio accesible no explica su actitud.

Por otra parte, si se considera al transporte Piblico en sus
carcateristicas de servicio y suficiencia, en su actitud observamos
que mientras el 30.3% dice que el servicio es malo, el J32.7% regular y
el 17% bueno, talvezr la diferencia de entre bueno y malo 13.3% es
menos & la regular, de tal manera que su actitud no es por el calidad
del servicio,. (Véase apéndice C y D)

Sin embargo no sucede lo mismo con su suficiencia un 33.7% dice
que es suficiente, 3I7.3% ni suficiente ni insuficiente vy 29%
insufuciente, en donde se puede observar valores casi cercanos entre
si vy posibles_a& que"au actitud del automovilista si dependa de 13
suficiencia del transporte Pablico porgue sﬁ insufitiencia Y
suficiencia =14 predominantemente regular para poder
transladarse. (Véase apéndice C)

81 bien consideramos que afinar el auwtomovil fuera hacer un

indicador a su actitud, los diferentes momentos en que lo hace no lo
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es, si1 46.3% de la poblacion lo afina cada & meses y el 32.7% cada 3
meses, y €l 10% cada 8 meses, y 9.3% cada 2 meses y 1.7% cada afo. De
los cuales predomina el tiempo en que se tenga que afinar,y por 1lo
tanto se ha habituado a la necesidad y no a la obligacién. (Véase
apéndice C y D)

Esto es evidente cuando 77.3% dice que usar el automevil es una
necesidad y un 22.3% dice que no lo es,(Véase apéndice D) |, cual el
uso del automévil por la normatividad sea vuelto necesario, y las
acciones que controlan su uso sean reacomodado, para que sélo lo deje
de usar el dia Dbligaforio. Como lo hacen ver un 49.3% deja de usar el
automévil un dia a la semana, un 31.7% dos dias y solo un 17.3% de
tres en adelante. Lo cual especifica que las politicas ambientales

sobre el uso del automévil es en su actitud uma habitualidad. (Véase

apéndice C y D)
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5.2 Los automovilistas y el control.

5.2.1 La percepcién del Publico automovilistico sobre los centros de
verificacién.

La verificacién vehicular es una obligacién principal para el
control del uso del automévil que merece revisar porgueé se tiene una
actitud desfavorable hacia ella.

Si bien, el funcionamiento da congruencia a la actitud de mejorar
el medio ambiente y a la norma que se establece para lograrlo. Como es
que se percibe la norma en los centros de verificacién, es decir,
desde su funcinamiento 7.

Si mencionabamos que el 55.662 de los conductores con actitud
positiva afirma que "la verificacién del automévil dos veces al afo
sé6lo beneficia a los duefios de los centros de verificacian”. Establece
una contradiccién entre la finalidad de la norma vy la que percibe el
automovilista. A partir de que ya no se beneficia el medio ambiente,
sino los duefios de los centros de verificacién, entonces no es el
control del uso del automévil, sino el control de los centros de
verificacion, vy de las conceciones del gobierno establecidas con la
finalidad de mejorar el medio ambiente como beneficio general. Esto es
claro cuando cada centro de verificaciéen tiene su propio y dnico
funcionamiento o sistema de verificacién, 1o que origana que 1los
automovilistas tengan un sistema de cémo llevarleo a verificar; por

ejempla, hay quienes llevan su coche listo para verificar y hay
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quienes sé6lo van a prueba o bien para ver si tinen posibilidades de
pasar la vetificacién o no.

Observacién que se corrobora cuando se afirma "la contaminacién
no baja porque sélo se ha considerado el buen funcionamiento del
automévil para que no contamine". Con actitud aceptable, el 76.33% de
los automovilista percibe que lo dnico que interesa a la norma es
tener el buenas condiciones el auto. Luego entonces, solo voy 3
verificar si paso o no, adan cuando lo haya afinado, se dirigen con 1a
incertidumbre de ver su suerte. Si es lo gue mas interesa y no el
conductor, ocasiona que se privilegie el centro de verificacien que
mejor convenga al automovilista y a las condiciones del automevil.
Elegir el lugar, se vuelve una liberacién al control de 1la norma,
establecida como taller mecénico exclusivo para la verificaciédn de
contaminantes emitidos por 1 automovil.

El sistema de verificaciéen, asi sélo se interesa por el buen
funcionamiento del automévil y no el control del uso del automeévil,
comp se muestra en su exclusivo sistema de verificacién, quedando en
el papel el beneficio colectivo gue subyace, por cuanto séloc a los
duefios sélo les interesa el beneficio de la técnica” para el
mejoramiento ambiental sin interesarles los dafios que ocasiona no
considerar la contaminacién a la salud. El encerrar al automoévil en

centros de verificacion, como si fuera el gue tiene el mal y tiene que




177
ser vacunado en su hospital es importante para que no siga infectando
el aire que respiramos.

Por eso cuando se dice "la verificacién del automévil dos veces
al afo permite que este mas al pendiente del automévil"” no se acepte
(79.32%), porque al fin y al cabo, lo gue interesa es sélo la revisien
del automévil y curarle todas las dificuitades que le tenga (no
carburar bien, calibracién,.etc.) para continuar su viva en las calles
de la ciudad, y demostrar 2 los demas que se encuentra sano. Siendo
gue quienes infectan el aire son los conductores, claro en el buen
sentido de la palabra, no puedo generalizar.

Pero entonces, donde esta la finalidad por mejorar el medio
ambiente en bheneficio de 1la poblacién, cuando sélo se inclina la
verificaciéen vehicular y 8 la homogenizacioéon individual. En decir, el

interés de solucionar la contaminacién emitida por automovilistas con

tecnologias:

"Tratamos de evolucionar pensando gque cualquier error

sera corregido con subdiguientes invenciones y de esta

manera hemos llegado a ser 1a primera sociedad... cuyos

problemas mas importantes Yy urgentes consiste en la

reparacién de dafos causados por su propia tecnologia®. (63)
Efectivamente, el desarrollo tecnolégico responde por el
mejoramiento del ambiente , pero sdélo encierra mé&s a2l hombre a un

control social, subsanado con la libertad de elegir la forma como

decida realizar la verificacion, y & una tecnificacién vacia de

(63) Yolanda M. Correa. El papel de la conciencia y la participacién
Individual frente a una nueva conclenclia ecolégica. p. 204
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valores naturales. En la medida que sus actividades como esta, se
desarrollan con mas apego a los bienes materiales en deprimento de los
mas sutiles fenémenos naturales, como los vientos, las lluvias, la
intensidad del calor v la luz del sol.

Por eso, cuando se habla de un control del uso del automovil, 1la
respuesta se encuentra en lugares mas especializados en la tecnica. y
no en una integracién con la naturaleza. Pero si al menos implicara
una légica que integre aspectos mas concretos del uso del auto en la
ciudad de México (tiempos recorridos en las avenidas de la ciudad,
distancias que recorrer, consumo de gasolina, cudl es su uso del
automévil, entre otros), la solucién con tecnolégias se revisaria y
guizda el funcionamiento del automévil se reconoceria como un sélo
objetivo gque revisar, porque de 1o contrario sélo se esta ocasionado
gue &l programa de verificacién vehicular no sea efectivo por cuanto
abatir la contaminacién resulta en ciertos beneficios que adquieren la
forma de un deteriore sino menor, estable en las injusticias (no se
verifica por igual a2 *todo los vehiculos) y privilegios (personales,
industriales), que perJjudican no sélo a los individuos en _la ciudad
sino a las generaciones futuras del todo el planeta. De ahi que el
control del deterioro ambiental del aire ademas de no ser tal, es
evidentemente desigual e injusto.

Por ejemplo, el automovil ma&s antiguo tendria que afinarse mas

continuamente; asi résulta que el 66.7% de los autos més antiquos
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hacen su afinacién cada 3 meses, el 45.5% de los intermedios cada 6
meses vy €l 47.3 cada &6 meses. Lo cual no seélo es una injusticia afinar
su automévil mas veces para su verificacien, si el uso que se le da es
menor que el de un modelo nuevo, sino una falta de control real de los
automoviles que contaminan mas, (Véase apendice D)

Si es correto lo que se percibe en los centros de verificacién,
la afinacidén, como un mecanismo para su mejor funcionamiento del
automévil para que no contamine, no es el control por el uwso del
automévil, si no el control tecnolégico. De tal manera que "la
tecnolégia es para el hombre y no es el hombre para la tecnologia". Es
decir, el interés no es la verdad sino el incremento del poder del
hombre, siendo que en realidad es el poder tecnoloegico.

Ratificar esto, implica el rechazo a las imposiciones sustentadas
por las instituciones del poder, quienes definen la politica en
funcién de intereses especificos técnificados, que sélo reducen las

posibilidades de expresidéon individual a los &mbitos mas imnmediatos de

la vida cotidiana.

5.2.2 La funcionallidad del programa "Hoy no circula”

Como otra de las reglas ecolégicas determinantes para el control
del uso del automévil en la ciudad de México. El " hoy no circula"’ se

retoma en un principio como un programa voluntario, con resultados
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positivos de su aceptacién. Entonces porqué actualmente hay una
actitud favorable en un 66.32% cuando se afirma gque "el dejar de usar
el automévil un dia a la semana es motivado por la multa". O a caso
desde que es obligatorio se niega.

En principio, yo diria que se sigue aceptando, sélo que atraveés
de su operatividad, o funcionalidad se fueron creando contradicciones
habituales a su actividad, gque envuelven & la norma vy no le son
imprensindibles de ignorar. Nos referimos, al aumento notable de autos
que provoco la facilidad para adgquirir uno nuevo, bajos costos de
gasolina y su excesivo consumo, junto a8 accien o "mafas" para no dejar
de usarlo, por ejemplo, cambio de placas del automévil, permisos
clandestinos,...etc Y por consiguiente la permanencia de la
contaminacion.

flue no sON MAS que expresiones de la maduracion de la
normatividad en un ambiente que lo acelera, lo cual obliga a ser
replanteada. De tal manera que se devuelva la confianza al
automovilista, de su objijetivo. Porque lo dnico que a causado es que un
6Q.33Y% de los automovilistas afirme que "1a aplicacién de 1la medidad
"Hoy no circula" no ha sido efectiva en cuanto a la baja de la
contaminacién®”. La confianza no solo es elemento para gque sea
funcional, sino también para que su finalidad sea real. Si bien el
automovilista incorporé su accidén de dejar de usar ei automévil en su

cotidianidad. y abusa no respetando dejar de usar el automovil. Y en
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el momento que deja de usar el automévil se siente reprimido, aunque
de verdad si lo este.

Como lo afirman un 6&2% de los automovilistas positivamente "las
medidas anticontaminantes para el control de la contaminacién sélo
reprime su uso del automévil®. Precisamente, porque no s6lo reprime
con las multiples sanciones que impone, sino también por esa
maduracién que enfrenta en un trafico abrumador debido a la cantidad
de autos que circulan y & la mala planeacidén urbana que no se da
abasto; ahora tiene que recorrer distancias cada vez mas grandes,
soporta contratiempos, fatiga y fastidio.

Por eso, la operatividad del "hoy no circula" tiene que ser de
nuevo cuestionada. Si es va una costumbre dejar o no de usar el
automévil un dia habil, el uwsuario reconoce que es mas caémodo Yy
supuestamente mAs rapido el automévil particular, y'por tal razeéen no
dejaria de usarlo. Pero ese impulso por reconocer vy sentirse
contribuyente en la contaminacieon se debe de aprovechar para que se
reubique mejor la norma de tal forma que dejar de usar el automoévil no
sea motivado por la multa, sino por la voluntad de hacerlo. Claro no
es algo sencillo, porque si bien sabemos que es un problem% complejo
no quiere decir que sea imposible de tener soluciones adecuadas que
plasme wuna verdadera actitud congruente en e]1 mejoramiento por el

medio ambiente.
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Sin embargo, el transporte piblico es un factor esencial que debe
responder a2 la voluntad de dejar de usar el automovil e impulsar que
sea mayormente utilizado. Si bien las necesidades del medio urbano
orilla que un 75.7% use automévil, seria conveniente preguntarse, si
se lograran mejoras en su servicio y suficiencia, el 'automévilista
dejara de usar su auto?. Si 30.3% opina que el transporte pablico da
un servicio malo y sélo un 17% dice que es bueno, talvez mejorando la
calidad de su servicio del transporte piablico se logre dejar de usar
el auto. No obstante se confirma con un 3Z.7% gue dice es insuficiente
y un 20% es suficiente, lo cual no basta mejorar la calidad del
transporte publico, sino también su cantidad.

Aunque sea un porcentaje alto quienes usan el transporte pablico,
la tendencia a usar el automévil particular sigue en aumento, si sélo
un 17.3% de los automévilista viaja en otro automévil el dia que no
circula su automévil, es en realidad significativo.a nivel Distrito,
por cuando segun informaciones ingresan 724 coches nuevos a la
circulacién, v el 874 sean privados y sélo 44 sean publicos,® indican
el aumento del numero’ de autos por habitante. Pero si observamos esta
informacion en nuestro universo vemos que los sujetos que no dejan de
circular ningdn dia el 100% usa otro automévil, en contrasfe con los
sujetos que dejan de circular un dia el 77.2% usan transporte pdblico,
el 75.8% los que dejan de circular dos dias y el 76.9% de tres o mas

dias. Lo cuzl el porcentaje qgque usa otro automsvil sin dejar de
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circular es un indicador preocupante del aumento del namero de
automoviles particulares en la ciudad gque contaminan,Véase apéndice D

Evidente en un 71.3% de los que viajan en microbus, (Véase
apéndice D) o, gistema de transporte es irracional para una gran
ciudad, con practicas de alto riesgo para sus pasajeros, como las
paradas en medio de la via o de cruces y salidas de estacionamientos y
los arrancones imprevistos, convirtiendose al mismo tiempo en factor
de aumento de la contaminacién. Lo cual obliga al usuario a buscar la
seguridad y la cémodidad en otro transporte.

Si el metro es la mejor alternafiva para dejar de usar el
automévil un 44% sélo lo usa,(veasa apéndice D) s nque es el mas
racional, eficaz y menos contaminante, no ha logrado recuperar el
retardo de su ampliacién a pesar de las inversiones recientes, todavia
no alcanza una dimensién v una transportacion funcioﬁal adecuada a2 las
necesidades de la ciudad.

El taxi como el siguiente mas usado 21.3% es un transporte mas
caro que otros, (véase apéndice D) o5 o] que cubre las dificultades de
los demas, lo cual a ocasionado su proliferacion, que en realidad
deberia ser 1la 4ltima opcion para transportarse. Cuando - hay otro
transporte mas colectivo, como el camién sélo lo usa un 19.7% debio a

|
su insuficiencia, ha guedado congelédo su crecimiento,Vé#ase apéndice D

Finalmente una opcidén gque parece la opcion mejor adaptada a los

problemas de contaminacién, es el transporte eléctrico como el

* Informacién Radiofénica.
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trolebus, que ha disminuido considerablemente su servicio provocando
que sd6lo un S5.3% lo use y tenga gue sufrir su lentitud y dificultad
para ser manejado en una ciudad. Con estructura urbana que sélo
privilegia a los vehiculos con motores a combustieén. (Véase apéndice D)

Efectivamente; la arquitéctura del espacio urbano esta ligada
estrechamente & la tecnologia de los transportes movibles, que cada
ver dificulta la relacién frente a frente de la persona, como lo
permite la bicicleta, es decir, el espacio de los automoviles abre
campos tan grandes vy limitados de relaciones entre las personas
volviendo a8 las persona inagiles, como lo puede ser si se trasladara
en bicicleta; por esa el 46% de la poblacion no tiene bicicleta, el
16.3% lo usa para divertirse, el 31.7% para el deporte v sélo el 4.3%
para laborar,{(véase apéndice D) pjterencias extremas en el uso de la
bicicleta que sélo muestran que la ingenieria vial y de comunicacién
trae consigo una expulsiéen total del espacio personal, y cuando lo es,
se vuelve un peligro al borrarlo de su espacio. Pero en la busquédz de
transparencia en su relacién con el espacio personal, introduce una
Jerarquizacién de los ejes y avenidas rapidas principales que se
conétruyen desesperadamente en la actualidad. Para previligiar sélo
lugares exclusivos de automoviles y lugares de paso peatonal, pero no
de cualquier otro transporte mias interpersonal.

Todo esto, para gque se tenga que revisar el programa "hoy no

circula" y se definan nuevos objetivos mas coherentes en relacién a
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2lla. Porque de lo contrario cada ve: seran mas evidentes sus
contradiciones que repercuten en la contaminacién atmosferica y en si
a la poblacidn en general.

No se puede seguir con una irracionalidad de su motivo del porque
de la contaminacidén, se tiene que responer con voluntad, respeto,
legalidad y amor al ambiente. Su actitud hacia "el hoy no circula®
tiene que cambiar, quiz& lo que se necesite es vivir las consecuencias
mas contundentes de esa irracionalidad "gue caigamos como pajaros®,
pero no necesariamente para que comprenda gue se encuentra en una
ciudad que s transforma aceleradamente y en su proceso tiene que
cuidarse el minimo dafo a2 su propia naturaleza, siendo gue lo udnico
que esta provocando es su propia destruccison. Por eso tiene gue saber
que toda acciéen transforma vy reconstruye su medio ambiente para
hacerlo habitable y habitarse en un medio ambiente construido por el
mismo.

Tal vez lo gue se pretende hacer actualmente con la introduccién
de covertidores cata}iticos para automévilistas viejos, vy con el
levantamiento del programa “hoy no circula" para qqienes lo tengan. Es
el gran avance en la incorporacidén de la tecnologia anticogtaminante,
gue pueden pasar anos antes de que se cumpla esa condicién. S5i 1la
solucion est& en individualizar el fin del "hoyh no circula" en
términos de la reducion de contaminantes de cada vehiculo. No parece

apropiada a que se sujete a una tecnologia especifica cuando en 1la
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funcionalidad no se debe a ello, sino a las multiples factores
cotidianos que vive el automovilista e impiden gue sea efectiva. Como
por ejemplo: la necesidad de usar automévil en 1a ciudad de México, si
partimos de que es ya una necesidad primaria, como el comer, dormir,
etc. Entonces el dejar de desplazarse un dia a la semana, implica una
amenaza a la supervivencia del automovilista y en si de un ser humano
que no puede reducirse a acciones encaminadas al bienestar de la
tecnologia.

Sino en un desarrollo del ser humano integral, con un verdadero

sentido de la vida, con aprecio a lo que nos rodea.

5.3 Las précticas cotidianas en el funcionamiento de las medidas para
el control del uso del automévil

Finalmente hablar de practicas cotidianas presentes en el
funcionamiento de las medidas para el control del uso del automeéevil,
es hablar del conjunto de actividades que rodea la funcionalidad de 1la

norma en su cotidianidad.
Para ello, si el automovilista al entrar en contacto con un
espacio social, en el que se conectan las contradicciones de su
Kistencia, con innumerables objetos producidos y convertidos en

bienes, permiten la apropiacién de 1a vida en general y de su propia

vida en particular. Entonces 1la cotidianidad es presentada como 1la
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practica de su vida en ciudad como usuario de un objeto y parte de esa
cotidianidad porque sus actividades en lo inmediato dan coherencia y
objetividad no sélo a sus actitudes, sino a un automovilista en ciudad
y a un usuario anico de un objeto en ciudad.

0 acaso, son las .normas ecolégicas 1las que establecen las
actividades del automovilista en su cotidianidad y lo especifican. No
se puede ser tan homogenéo, cuando la " vida cotidiana es en gran
medida heterogenea y ello desde varios puntos de vista, ante todo
desde el contenido y la significacién o importancia de nuestros tipos
de actividad".8! Aunque pareceria senr gue las acciones =Talyl
repetitivas, son dindmicas en tanto que forman parte de un complejo de
actividades en su vida en ciudad y en su vida particular. Siendo asi,
el uso del automévil que la norma controla selo es parte de esa
cotidianidad a partir de que la accién misma de usar el automoevil es
una parte de su vida cotidiana, y la expresisn de elia es la necesidad
de usarlo en una ciudad que cada vez es mas imprensindible dejarlo de
usar como muestra de la jerarquia de posee la accion de usarlo.

No obstante, el uso del automévil guarda en si mismo un sentido
de hacerlo, el prestigio que no sélo denota al L.lSLlaT‘]'.O como Anico,
sino también lo especifica en sociedad en el momento precisb que debe
dejar de usarle para el mejoramiento ambiental. 8in embargo la
busqueda del_prestigio particular se encuentra en el sentir del tiempo

transcurrido a wuna velocidad dentro de el, cuando la manipulaciéen de

81 Agnes Heller. Historia y Vida Cotidiana. Aportaciones a la
sociologla socialista. p.40
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la vida en ciudad es en realidad lenta, tedioso, fastidiosa vy
fatigosa. Es decir, cuando lo real del uso del automévil es mas
especifico de lo social, que de lo particular o individual.

De tal manera que el espacio urbano social donde circula el
automévil, es importante su funcién para su funcionalidad de la
sociedad, porque es ahi donde el automévil corteja su uso desable vy
deseado en bien, en el momento que el simple uso en su espontaneidad
logra su funcionalidad en la vida particular y su vida social .

Pero de tras de este impulso en la cotidianidad por usar el
automévil en la ciudad de México se encuentra un mévil esencial cuando
lo impiden la mismas dificultades cotidianas de la ciudad de Meéxico,
como la contaminacién. El arreglo, como una actividad supuestamente
mas particular, es en realidad especifica a la vida en ciudad, porque
se ha habituado tanto el usuario del automévil a responder por ellsa,
que se vive en sociedad con ella.

‘Por eso el funcionamiento de las medidas para el control de la
contaminacion que responde é esta actividad, ante el contacto
cotidiano del funciohamiento de la norma como tendencia cultural,
presenta una expresidén cotidianaz de su accién. "mordidd", siendo
significativo de SQ accién "dar y ofrecer dinero para sobornar”. Da
coherencia a su significado en el momento preciso de que la honestidad

de su accidén no implica 1a solucién del asunto particular y social. Es

decir es inlicito vy sucio lograr no dejar de circular un dia, pasar la
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verificacien sin serlo realmente lo que la meta o accién explicita de
la norma, sino las jugosas cantidades para el soborno. Y por lo tanto
la solucién planteada masivamente no existe, y mucho menos un control
de la contaminacién y mejoras del medio ambiente .

De ahi que la manifestacién activa y concreta del porgue de sus
actitudes negativas del automovilista hacia las politicas ambientales
sobre el uso del automdévil sea “la mordida” la medida que el individuo
o usuario del automédvil para desenvolverse en la vida diaria necesita
como anicas vias que esta permitido. Y no las reglas de justicia
auténtica expedita en la Ley General del Equilibrio Ecolégico en la
Civndad de Meéxico. A tal grado que la "mordida" es una accién
eepecifica de la sociedad y no particular del usuario de un automévil
en el momento que es producto de las trabas y dilataciones entre otras
causas de la medidas dictadas por técnicos que tienden muchas veces a
encallejonar hacia ella, y no por decision propia del automévil. Esto
es evidente cuando uno se pregunta £ Porqué entonces van el dltimo dia
a verificar su coche? o <& Porgué un empleado de gobierno no deja de
circular todos los dias, 2a pesar de que es otro automévil en
circulacién como cualguier otro?. Cuestionantes que parae&eriar) ser
mas decisiones del automovilista, en realidad especifican ser de

convivencia social.
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Porque en cerrado en un circulo muy limitado de actividades
individuales, tiene poca influencia en las decisiones politicas en
general y especificamente en las que le afectan directamente, que
cualguier accién individual es insignificante. 8Sin embargo, gracias a
las voces de protesta ante la exterminaciéon del medio ambiente
artifical contruido en destruccién del medio ambiente natural han
logrado pensarnr en nuestro desequilibrio, sin lograr todavia
recuperario, como la manifestacidéon de una actitud desfavorable hacia
las politicas ambientales socigles para su mejoramiento, objetivo que
sus actividades o practicas cotidianas de las normza en un medio
ambiente especifico, social. Muestran que el tiempo en funcidén de su
interacion con los sistemas naturales «é6lo se acelera su destruccion
de i mismo. A tal grado que el hombre en ciudad ha olvidado que el
tambien es naturaleza, que es una de sus criaturas y que por serlo

tiene gue arrastar los cambios que en su afan expoliatorio ha

originado.




6.-RESULTADOS.

ESTRATEGIA.

Para el abordaje operativo del eje de investigacidén se realizéd lo
siguiente:. |
Sujetos.

La poblacién son automovilistas particulares que circulan en el
Distrito Federal con caracteristicas de sexo masculino y femenino, de
edades - de 16 a aB BROS can ocupaciones desde {enp leados,
comerciantes, profesioﬁistas, técnicos, chofer?s, estudiantes, obreros
amas de casa Yy Jubilados), con ingresos desde (600a 10000), con
automoviles modelo (90,80,70,60), de (4,6 yB) cilindros,(Véase
apéndice D)

La selecidén es aleatoria a 29% sujetos, con un error de muestral

de 9% sobre la muestra final tomando en cuenta la siguiente formula:

n= 72 (p.q)

el

ea’-
Donde:
Z= nivel de confianza
p= Probabilidad de @xito.
= Probabilidad de Fracaso.
e= nivel de Precision.
Sustituyendo:
n= 1.%26 con 9%% de confianza.
p= .74
aq= .26
e= .09

n= (196)2  (.74) (.26)

J T i e

n= 3.8416 (.1924)

. QD023
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n= 73912384
" oozs
n= 295.649536.
La determinacién de la muestra dio como resultado 295 sujetos, se
cerro a 500 para tener un mejor manejo de error.

El instrumento.

El instrumento utilizado para la captacion de informacién es un
cuestionario mixto consistente en 9 preguntas cerradas y 1 abierta con
30 afirmaciones con escala tipo Likert.

El instrumento fue disefado por el investigador a partir de una
serie de afirmaciones extraidas de una aplicacién de un cuestionario
abierto a 30 sujetos del 23 al 31 de marzo de 1993, lo cual se obtuvo
un panorama general de la opinién del sector automovilistico. Sin
embargo se revissd material escrito para realizar una prueba piloté con
36 afirmaciones positivas y 26 afirmaciones negativas para la escala
tipo likert a 25 sujetos, de las cuales se discriminé 14 reactivos con
probabilidad mayor de 1.7% y un error de 0.% y 8 con probabilidad
mayor 1.75 con error de .10 dando un total de 22 reactivos aceptédos .
Sin embargo no se fue tan riguroso vy se realizdé un analisis de las
tendencias de los reactivos identificando 8 reactivos mas con puntajes
extremos de aceptacién o rechazo en una escala de 1 al 3, formando una
escala final tipo Likert con 30 reactivos.Después de la validacion de
la escalz se procedié al analisis de una serie de preguntas sobre
transporte pdablico y wuso del automovil agregando 9 preguntas cerradas

y una preganti de Togpinion Tabierta para abrir mas el panorama de

estudio. (Véase apéndice A)
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Para la aplicacidén final del instrumento fue previamente evaluado

poniendo en practica y disposicién de 2 Jjueces gue nos dieron sus

__comentarios vy retroalimentacidén para que las preguntas cobraran mayor
relevancia y su contenido fué corroborado con los objetivos a
alcanzar.

La aplicacién del instrumento final, primeramente es importante
sefialar gque se llevo a caba gracias al apoyo y ayuda de compaferos de
trabajo v de estudio. Durante el 2 de octubre al 9 de noviembre de
1993, €en puntos muestrales al azar tales como;: Centros de
Verificacién, talleres mecanicos, lavados de autos, estacionamientos
dentro del Distrito Federal .

Despues de la aplicaciéen se procedié a la codificacion del
cuestionario v vaciado de datos a un programa estadistico NCCS (NMumber
Cruncher Statistical Sistem). GQue nos propociond porcentajes de las
preguntas cerradas, la correlacién y regresidén de la escala tipo
likert. Para el proceso de anadlisis de la pregunta abierta se prodecisé
al estudio de afirmaciones corroborando los resultados anteriores.
Nota: Una ver obtenidos los resultados generales de la aplicacién de
instrumento en campo se prosiguié a hacer lo siguiente: -

1) Jdentificar 1105 reactivos de la escala que se refirieran a las
actitudes del uso del auvtomévil, de la normatividad y funcionamiento,

2) Las correlaciones de la actitud en general de automovilistas con
los factores de: uso del automovil, politicas, practicas, espacio,
afecto, vy comunicacién. Establecidas como aréas de estudio en el

instrumento en la escala tipo Likert. Ademas del servicio y

suficiencia del transporte pidblico, afinacién y descanso. Como de sus
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datos del suwtomovilista: edad, empleo, ingreso v moledo. Se analizaron
paralelamente con el andlisis e identifacién de las tres actitudes
anteriores.

3) De la misma manera el modelo de regresion se andlizo de acuerdo al
andlisis de las actitudes v sus correlaciones anteriores.

4) Se seleciond cualés reactivos nos serian atiles y cualés preguntas
cerradas también para explicar la percepcion del publico
avtomovilistico en los centros de Verificacison y la funcionalidad del

hoy no circula®.

o

) La pregunta abierta se utilizé paraz explicar 1los anteriores
an&dlisis e identificar la importancia de las practicas cotidianas en
el funcionamiento de las medidas para el control del uso del
automévil.

Procediendo a la descripcién de los datos de la escala:

Descripcién de datos:

ACTITUDES DEL AUTOMOVILISTA HACIA EL USO DEL AUTOMOVIL.

Los resultados de los reactivos que median actitud sabre el uso

del automovil fueron los siguientes:

El uso excesivo del automévil es la principal causa de la
contaminacién.

Totalmente de acuerdo...v.eeenessseeDH.53%
De aCcuerdO. secasncnnnuvnsnnnannsasasd? bb6%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......15.33%
En desacuerdO.e s e cssvnensncnnsnnnses 2 .33%
Totalmente en desacuerdo. s eeerrsensPa3%

P

o Ry e

Observando indiscutiblemente que el 63% de la poblacién tiene una

actitud favorable en su contribucién a la contaminacién, en constraste
de un 21.63% todo lo contario.
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Las caracteristicas del transporte Publico no favorecen dejar de usar
el automévil.

Totalmente de acUerdO..cs-sssssnsves 20.,33%
DE BCUBTOD. cusassnsessenrsnnsunsnssnsis.bO6Y
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......12.66%4
En desacuerdO. .. csceesnsnssassancsnsslb.bb6%
Totalmente en desacuerdO.ccarases s 2. b6%

i

OBk
I

!

Observamos que el 48Y% de la poblacién tiene una actitud favorable
sobre las caracteristicas del Transporte piblico no favorecer dejar de
usar el automévil para que no contamine. En constraste de un 39.32%
con actitud contaria.

Debido a la comodidad que brinda el automévil es dificil deijarlo de
usar.,

Totalmente de acuerdo c.ocvscasvrass0B.66%
DeacuerdO. cveeersnsananscnnscsnnnnsnilth ’
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......17.66%
En desacuerdO.ees snesssssncennsnssaas l0.3T4
Totalmente en desacuerdO..cvesseeeasadIIU

3 ISR RR
P

Observamos que el 65.66% de la poblaciéen tiene una actitud
favorable sobre la comodidad que brinda el automoevil que dificulta
dejar de usar el automévil para que no contamine. En constraste con
16.66% con actitud contraria. '

La contaminacién no disminuye por el privilegio de poder desplazarse
con mds radpidez en automévil.

Totalmente de acuerdO. v eesenrneseesd. 33U
De acuerdO. ccereveorrennnsnssssnnsnni?abb¥%
Ni deacuerdo ni en desacuerdo.......20.33%
En desacuerdO. ccecrsosccnnuennsnsssssP.b6%
Totalmente en desacuerdO. coveveesss 3%

!

1

(SR IR S
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Observamos que el 62% de la poblaciéen con actitud favorable 1la
contaminacion no baja por el privilegio de poder desplazarse con mas
rapider en automévil. En contraste con el 17.&66%. con actitud
contraria.

Dejar de usar el automdévil un dia a la semana no molesta.

- Totalmente de acuerdo..e.s i cnccnerens . I3%
—de aCUeTrdO. s cassmavasssnnrsvanesensal¥h
- Ni de acuerdo ni en desacuerdO......11.33%
~ EN desacuerdO.icscessssssnnsnnsnncunsnBecc?
totalmente en desacuerdD.e.evesenna-14%,

SRR N S R

}

Observamos que el 66.33% de la pdablacien con actitud favorable
deja de usar el automdévil un dia a2 la semana sin molestarse. En
constraste de un 22.3% con actitud contraria.
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De las cuales definitavamente gue existe una actitud predominante
positiva hacia la caontribucison del uso del automovil en la
contaminacién del aire de la ciudad de Mexico.

ACTITUD DEL AUTOMOVILISTA HACIA LA NORMATIVIDAD PARA EL CONTROL DEL
UsSO DEL AUTOMOVIL.

Los resultados de los reactivos que miden la normatividad del
control fueron los siguientes.

Se debe de reglamentar el uso del vehiculos de 10 afios a la fecha.

.~ Totalmente de acuerdO.ssasssescesssaqalB%
- De aCUerdO. . ssesassnesssssvurnsnecnlr?
~ Ni de acuedo ni en desacuerdO.......12%
En desacuerdO. s csccssssssassssannessasdih
- Totalmente en desacuerdO. s vacne s s

O 4 L B) e
!

Observando que el 56% de la poblacién tieme un actitud
desfavorable en reglamentar el uso de vehiculos de 10 afos a la fecha.
En constraste con un 32% con actitud contraria.

Se debe dejar de usar el automévil dos dias a la semana cuando el
Indice metropolitano de la calidad del aire se encuentra arriba de 300
puntos.

Totalmente de aCUEIrdD. s s esesussonsna@%
De aCcuerdO. s cusvssnucssnsnasensnsnas?bh
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......l3.66%
En desacuerdO.eceesssssvnnsrennsonsendsI5Y%
Totalmente en desacuerdD..cevereeces el

i

[

oy (B e

Observando que el 73.33% de 1la poblacién tiene una actitud
desfavorable en dejar de usar el automevil dos dias a la semana cuando
el IMECA se encuentra arriba de 300 puntos. En contraste con un 11%
con actitud contraria. -

Se debe de usar otro tipao de combustible para disminuir Ia
contaminacién.

Totalmente de acUuerdO. e, cuaseaseeessd¥
De acuerdO. s vennescnscsnnsasnnnnsnsssd%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......l0%
En desacuerdO.secseccssscoannsnsnssssiB%
Totalmente en desacuerdO. ccecvs e 04%

1

SRS RS RS
!

Observando que el B2% de la poblacidén con actitud desfavorable
usar otro tipo de combustible para disminuir la contaminaciéen. En
constraste de un B% con actitud contraria.
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La aplicacién del "hoy no circula”" ha sido efectiva en cuanto a la
baja de la contaminacion.

H

Totalmente de acuerdO.ccs csanessneas10.33%
De acuerdD.eeesccssnsensusanssesessnsslB,bb%
Ni de acuerdo ni en desacuerdd......13.66%
En desacuerdO..ceecsssrcssncccenssenel.b6%
Totalmente en desacuerdO.s..ssesee.s28.66%

(SRR I I (S I o
1

Observamos que el &0.32%4 de la poblacién tiene una actitud
desfavorable en la aplicacieon del programa "hoy no circula" en la
efectiva disminucisdn de la contaminaciéan. En contraste de un 26% con
actitud contraria.

La verificacién dos veces al afios permite que este mids al pendiente
del automévil.

!

Totalmente de acuerdo.cveescesnssseabh

De acllerdOe e s cscnscsssnsnnnnnenansasb.bl
Ni de acuerdo ni en desacuerdD......8%

En desacuerdO..cccecrsascassansanannesacsbb6Y%
Totalmente en desacuerdO...svenvses.01.66%

3 SRS I
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Observamons que el 79.26% de 1la poblacien tiene una actitud
deasfavorable hacia la verificacién dos veces al afo para estar mas al
pendiente del automévil. En constraste de un 12.68% con autitud
contraria.

El compartir el automévil con vecinos, amigos y familiares debe ser
una préctica cotidiana.

1o~ Totalmente de acuerdo. . v rversces et
d,~ De acuerdO. s cvesnsassesssanuscanssso

J.— Ni de acuerdo ni en desacuerdo......8.33%
4o~ En desacuerdo.s s e v senanntsnsnsnnses .ok
B.~ Totalmente en desacuerdDe.seeesseese.47%

Observamos que el B82.33% de la poblacién tiene wAa actitud
desfavorable en que compartir el uso del automovil sea wuna practica
cotidiana. En constraste de un 9.33% con actitud contraria.

Donde su actitud hacia la normatividad para =1 control del uso
del automévil es predominantemente negativa.
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ACTITUD DEL AUTOMOVILISTA HACIA EL FUNCIONAMIENTO DE LA NORMATIVIDAD
PARA EL CONTROL DEL USO DEL AUTOMOVIL.

La informacién de los indices de contaminacién del aire nos permite
conocer los niveles de contaminacién a que estamos expuestos.

.~ Totalmente de acuerdO..csvessancasnssesd%
—De acUerdO. .. cir s nrnsnsasnsaannnnanDetth
.~ Ni de acuerdo ni en desacuerdO..e....7.6%
.~ En desacuerdO.se s cssossssssnsanaened?adi%

.- Totalmente en desacuerdO...csecess.. .46,.66%

Observamos que el B86% de la poblacién tiene una actitud
desfavorable hacia la informacidon transmitida sobre los indices de
contaminacién. En contraste de un 6.3% con actitud contraria.

Desde que pasan por televisién mensajes para la disminucién de la
contaminacién se ha tomado conciencia de ello.

1.— Totalmente de acueTrdO.e s ecs e bb6Y%

Lyl

A e DE BCLIEY‘dD..---...-...--.----.---.--1‘:’-33%

rer e

Z.~ Ni de acuerdo ni en desacuerdo......19.33%
~ “rere

.= En desactertd0. oo e cncenscansnnsnnssrss s
5.~ Totalmente en desacuerdO...cccivssee s 32.33%

Observamos que el 64.66% de 1la poblacion tiene wuna actitud
desfavorable sobre 1a informacién transmitida por televisidén para
disminuir la contaminacién tomando conciencia de ello. En contraste de
uwn 16% con actitud contraria.

La colaboracién del automovilista no es suficiente para la disminucién
de la contaminacién.

o Totalmente de acuerdOe e s vacsssnene 8%

BN desacuerdo. ce e s i s i s e s e n e e D0.33%

.~ Ni deacuerdo ni en desacuerdo.......14.33%

En desaCuerdDe v e s enncsvssnnassnsssa?.b6%

.~ Totalmente en desacuerdd..cveeenaena.?.6% i

[ N O O O B
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Observamos que el 6B.33% de la poblacién con actitud favorable
que la colaboracion del automoviiista no es suficiente para 1la
disminucidén de la contaminacién. En contraste de un 17.2%4 con actitud
contraria.
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El Interés del automovilista de llevar a cabo las medidas
anticontaminantes de acuerdo al reglamento es fundamental para evitar
el soborno.

~ Totalmente de acuerdo.ccvesasscnese e d.33T%
De 8CuUelrdD.e s v veansoerannasnnsrannsessb¥

Ni de acuerdo ni en desacuerdo......12.33%
En desacuerdO..ccvescasvscncreassnses29%
Totalmente en desacuerdO..ccreeeeaee48.33%.

T PRy g
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Observamos que el 77.33% de la poblacidén con actitud desfavorable
que el interés de llevar & cabo las medidas anticontaminantes de
acuerdo al reglamento es  fundamental para evitar el soborno. En

v

contraste con un 10.33% con actitud contraria.

Las medidas establecidas para el control de la contaminacidén por autos
propician que se recurra a la corrupcién

Totalmente de acuerdO.escscvsnenns e 46%
De acuerdD. ccveerenssnsnsncnsnnansassioh
Ni de acuaerdo ni en desacuerdo.....8.6%
En desacuerdO. s evesssossnansnsansnsadeth
Totalmente en desacUerdO.ccecess s it

l
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Observamos gue el 81% de la poblacién con actitud favorable que
las medidas para el control de la contaminacién por automoviles
propicia que se recurra a la corrupcidn. En contraste de un 10.3% con
actitud contraria.

La reubicacién de las industrias fuera de la ciudad permitird la
salida de muchos automoviles.

Totalmente de acuerdo.csciencunsess 4%
e BCUEIrdO. cnnassetonannasncucnnesnsB%
N1 de acuerdo ni en desacuerdo......il¥%
EN desacuerdOe e e dersssssscnnnsnssansSi¥%
totalmente en desacuerdo............46%

1
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Dbservamos que el 77% de la poblacién con actitud desfavorable
que la reubicacién de las industrias fuera de la ciudad permitira la
salida de muchos automoviles. en contraste de un 12% con actitud
contraria.

Las medidas establecidas para el control de la contaminacién séleo han
servido como forma para bajar el ingreso del automovilista.

[

Totalmente de aCUEeTrdO. cr s asncesssn.23%

De acuerdO. cuscssnsnersesanenannanensh.dd%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......20.66%
En desacuerdO. s e sseccsunsnncncennnesll.bbd¥%
Totalmente en desacuerdo. ... .cvenwess-13.33%

(SRR I 5
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Observamos que el 49.33% de la poblaciéen tiene una actitud
favorable en que las medidas sélo han servido para bajar el ingreso

del automovilista. En contraste de un 30% con actitud contraria.

Usar otro tipo de combustible como sustituyente de la gasolina se
requiere de un alto costo para adaptar su uso al coche.

1.— Totalmente de acuerdOe.e e esseseoeess bbb
2.~ DE BCUBTHO . cesccenanssanssnsnnsasssasd,.bb%
F.~ Ni de acuerdo ni en desacuerdo......14.33%
4.- En desacuerdO. crcaunsssrssssceansnes8.33%
5.- Totalmente en desacuerdo.....c.cc.e..b%

Observamos que el 71.32% de la poblacién con actitud favorable
usar otro tipo de combustible requiere de un alto costo para adaptar
s uso al coche. En contraste de un 14.33% con actitud contraria.

Con las medidas para el control de la contaminacién el gobierno sélo
reprime el uso del automovil.

Totalmente de acuerdO. v isessnrasveel¥%
De aCUerdO. cevesssennnsnncsasnnnnsnscith
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......z20%
Fn desatuerdD. . e s snssasenussnsssna labb¥
Totalmente en desacuerdo.ccessrseasall.33%

O B G B e

Observamos que el 56% de la poblacién tiene una actitud favorable
en que las medidas para el control de la contaminacién el gobierno
s4lo reprime el uso del auvutomévil. En contraste de un 24% con actitud
contraria.

La contaminacién no baja porque sélo se ha considerado el buen
funcionamiento del automévil para que no contamine.

Totalmente de acuerdOlieescecvscensesd44%

de BCUETdD s s scr s s ensnnnnransrasnandds s
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......l4.33%
En desacuerdo. s cceccssrssrsusnnsnsancdte
Totalmente en desacuerdO. . vesssessn e 4.33%

D (R e

Observamos Que el 76.33% de la poblacién tiene una actitud
favorable en considerar que sdélo la tecnoldgia da respuesta para que
el automévil no contamine. En constraste de un 2.3% con actitud
contraria.

El convertidor catalitico sélo genera més ganancias a las empresas
automotrices.

Totalmente de acUueTrdOesecesas s s eessad¥%
De aCuertdO. iersvucaascsrnvnannnnnssssidebbf
Ni de acuerdo ni-en desacuerdor i 23.66%
En desacuerdO.cscesanssscscnnnsanseslO.bb6%
Totalmente en desacuerdd. csccaresss e 12%

(SN IR O 5 B
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Dbservamos que el 53.66Y% de la poblacién tiene una actitud
favorable en que la tecnolségia sdlo genera ganancias a las empresas

automotrices. En contraste de un 22.66% con actitud contraria.

La contaminacién por automoviles no afecta la salud.

!

Totalmente de acuerdo..crocereseees D%
De acuerdO. ... cevnsasrsnrsnsensnnnssslBeS%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......J.b6%
En desacuerdO.cesscsccssscnnssansass 8%
Totalmente en desacuerdO..cveeseesas 0%

i
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Observado gue el 48.3% tiene una actitud favorable en considerar
gue la contaminacién emitida por automovilistas no afecta la salud vy
el 48% que si afecta. Donde la actitud se encuentra dividida sobre el
impacto de la contaminacién a la salud.

El automovilista acepta dejar de circular un dia a la semana por la
voluntad de me jorar e! medio ambiente.

Totalmente de acuerdO. s aversnncenesb.3IZ%

De acuerdD. .cuveennerssnssnnssrsnsnnsl@a33%
Ni de acuerdo ni en desacuerd......1l0.33%
En desacuerdO..ccesssssssnsnsasannassslabb%

Totalmente en desacuerdD.e .. esesenee P o0%

i
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Observando que el 71% de la poblacién tiene una actitud favorable
en que el automovilista acepta dejar de circular un dia a la semana
por la voluntad de mejorar el medio ambiente. En contraste de un
18.66% caon actitud contraria.

La indiferencia del automovilistas hacia las medidas anticontaminantes
provoca que no disminuya.

- Totalmente de acuerdo...counsnwensandl.bb%
De acluerdO. e s ciesrsscisansnssansnssssrleddh
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......14%
En desacuerdD.ces e s cssncsnsssesannaarb¥%
Totalmente en desacuerdo. . v ceeses e et

R

Observando que el 73% de la poblacidén tiene una actitud favorable
gue la contaminacion no disminuye por la indiferencia de los
automovilistas hacia las medidas anticontaminantes. En contraste de un
13% con actitud contraria.
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La ampliacién de los ejes viales en la cludad favorecen la
circulacién.

Totalmente de acuerdO. o e snseesesaah

De ACUETdO. caesuenarernnnsuncnsennasecih

Ni de acuerdo ni en desacuerdo......11%

En desacuerdO.sescsssssasussassanssescB.b6%

Totalmente en desacuerdO.ccoesseesa04%

g bR

Observando que el 82.66% de la poblacién tiene una actitud
desfavorable hacia la ampliacian de los ejes viales gue no favorecen
la circulacién y por lo tanto la disminucién de la contaminacion. EN
contraste de un 6.3% con actitud contraria.

Los sefialamientos de transito ayudan a una mejor circulacién.
i.— Totalmente de acuerdO.s.iv-sscacsorsabS%

Pe— D 8CUETIdOc s s s nssnnussassununnessasaB.6%

3.- Ni de acuerdo ni en desacuerdo......l0.33%

4.~ En desacuerdO. cacececscnsovsnssnnnsssos.bb

S.—- Totalmente an desacuerdO.e.scsaseese.42%

Observando que el 74.66% de la poblacién tiene una actitud
desfavorable hacia los sefalamientos de transito que ayudan a una
mejor circulacién. En contraste de un 14.9% con actitud contraria.

Con la disminucién de automoviles circulando se facilita la radpidez
para llegar a los lugares esperados.

Totalmente de acuerdo..cesvnccnnssss¥

De acuerdo. ..o ererconcsnnnsnesnnenabaS%
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......B%

En desacuerdO. cescurconussnsnsnnnnasoath
Totalmente en desacuerdo. ccveseesse 43,.66%

!
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Observando que el BO.&6% de la poblacién tiene-una actitud
desfavorable en que la disminucién de automoviles circulando facilita
la rapidez para llegar a los lugares esperados. En contraste de un
11.23% con actitud contraria.

Actitudes del funcionamiento que en definitiva muestra una clara
ubicacién de consistencia a las anteriores actitudes al involucrar una
serie de factores para su explicacién, tales como: informacian,
conductas, ingreso del automovilista, tecnplégia, salud y espacio
vial. Dando razén de la incongruencia entre la actitud sobre el uso
del automévil vy la actitud sobre la normatividad para controlarlo.
Donde predominante su actitud general del automovilista hacia las
politicas ambientales dentro de las tres anteriores es
predominantemente negativa.
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LA FUNCIONALIDAD DE LA VERIFICACION DEL USO DEL AUTOMOVIL.

En el funcionamiento de la verificacién vehicular se analizaron
los siguientes datos:

La verificaclén del automovil dos veces al afio sélo beneficia a los
duefios de los centro de verificaclién

1.~ Totalmente de aCuerdO.swecsrnsnseneadin.bb%
2. De acUuerdD. i e s e s s r s ns s nansrdith
3.~ NI de acuerdo ni en desacuerdo......1B%
d.— En desacuerdO.ccce e s ennsnnunannsnns o

- ey

A.~ Totalmente en desacuerdO.eiceernns s 13334

Observando que el 55.66% de la poblacién tiene uwna actitud
favorable hacia el beneficio que otorga al duefo de los centros de
verificacien, llevar a verificar dos veces por -afo el automovil. En

rere

constraste de un 26.33% con actiftud contraria.

La contaminacién no baja porque sélo se ha considerado el buen
funcionamiento del automévil.

i

Totalmente de acuerdo..cesersssasses44%
De acuerdo. v rersncssunsarnssnnsssitsant
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......14.33%
En desacuerdOe s crcvnssnsnnsnsnensnsnt?h

Totalmente en desacuerdO.cecesansse - 4.33%

i
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Observando que el 76.33% de la poblaciéen tieme una actitud
favorable en que la contaminacién no baja porque sélo se ha
considerado £1 buen funcionamiento del automévil. En contraste de un
2.3% con actitud contraria.

La verificacién del automovil dos veces al afio permzte que este uno
més al pendiente del automévil. -
.~ Totalmente de acluerdo...cescsosnsess 6%

e L= - X =4 1 1 o 1= Y 4

- Ni de acuerdo ni en desacuerdo......B8%

~ En desacuerdo. s vi e i e annns e 27 .06%

Totalmente en desacuerdOeesceeses«31.66%

3 I RS RN
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Observando que el 79.32% de la poblacién tiene wuna actitud
desfavorable en que la verificacién dos veces al afio no permite que
este una al pendiente del automdvil.En contraste de un 2.6% con
actitud contraria.
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Cuantas veces afina su automévil:

a) Cada @ MOSES . cwwsssoncarccnnnssnnssssToh
B) Cada & MESES..awssssnsssssnnsnsarsnsecitalh
C) Cada & MEBES .. cauasrsnssssannsanssnssdb.I%
d) Cada B MESESu.caneerassnsnssssnnnssssl.0%
@) Cada 8FOcsenssennssnncevansansvasnnssla%

Observando que el 446.3% de ls poblacien ha incorporado en su Uso
del automévil la afinacidén dos veces por afo.

LA FUNCIONALIDAD DEL “"HOY NO CIRCULA".

En el funcionamiento hacia el programa “hoy no circula" se
analizaron las siguientes datos:

El dejar de usar el automévil un dia a la semana es motivado por la
multa.

Totalmente de acUerdO.ceccvnssseare7.66%
De aCUerdO..ceeserassnsasnsnssnssnssib.bb¥
Ni de acuedo no en desacuerdo.......?.66%

EMm desaCUerdO. cesasessvennnsncssssnelI.B3%
Totzlmente en desacuerdO.cssecsasess10.66%

i
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Observando que el &6.32% de 1la poblacién tiene una actitud
favorable de dejar de usar un dia a la semana es motivado por la
multa. En constraste con un 24% con actitud contraria.

La aplicacién de la medida "hoy no circula” ha sido efectiva en cuanto
a la baja de la contaminacidn.

Totalmente de acuerdo..ceesssanssasa l0.33%
De aCUCTOD. e nsressennsensnansnnssesloebbi
Ni de acuerdo nie n desacuerdo......13.66%

En desaclerdDe s eeescassssansnsssrnss il &b
Totalmente en desacuerdo...ccscssese.2B.66%

!
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Observando que el 60.32% de la poblacién tiene una actitud
desfavorable en que la aplicacién de la medida "hoy no circula" ha
sido efectiva en cuanto a la baja de la contaminaciéen ambiental. En
contraste de un 26% con actitud contraria.

Con las medidas para el control de la contaminacién el gobierno sélo
reprime el uso del automévil.

Totalmente de acuerdo...c.ccenecnvss-li%
DE ACULETFOO. ssvencnsnnnseonasscnnssssiankh
Ni de acuerdo ni en desacuerdo......20%
Ern desacuerdO.cssnsrscesascannsnssnslloabbi
Totalmente en desacuerd...c.cavesess-11.33%

i
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Observando gque el S56% tiene una actitud favorable en que las
medidas para el control de la contaminacisn el gobierno sélo reprime
el uso del automéevil. En contrate 24% con actitud contraria.

El dia que no circula su automévil, cémo se transporta:

NO S8l@.ccveavsansssnussanssunanaannnass?s¥
AthDmc')Vi]....---....-.....-----..-......-17.3'0
En transporte PAblico...iciieseerssnreae785.7%

Observando que el 75.7% se transporta en Transporte Pablico.

En que transporte Publico viaja?.

MiCrObUS . s s v e s esnvnssssnrssnnsanrvsunsan?dladshh
MELrO. i it et cnsvennsnasnonnansnannnnesdB.7%
TaMiswseoreunnnnnsssnsnusnsussronsosnsnsenslasdh
CaMioN.esesavsassnnsnsesannssnnnnssnnnneeslPe7%
TrolebUusS. . cs i v snsnnsnsnssssnsasnsesnnssDeth

Observando que predomina indiscutiblemente el transporte que
consume gasolina, osez el microbus con un 71.3%.

El servicio que da el transporte Publico es:

1o MUy MBRIO. v scsnnsnsnvsasvvnsnsrsnsnsxsBa0%
2~ MBIl e trannarasasnasunnnntsnunnnn nitadth
e REQUIAP . st tnsunssscscansnnsssnnnns eI 7%
A~ BUBND. .cvisasssensassnunnssnnnsansesssiB.5%
S MUY BUBND .. ot e sttt eecrosnssnosssosssle?X

Observando gue el 52.7% dice que es reqgular el servicio del
trasnporte Publico. Cuando la diferencia entre Muy malo y Muy Bueno es
de 13.3% &s mucho menor a regular.

Qué tan suficiente es el transporte publico:

.~ Totalmente insUficiente...eciesnrnsed.7%
e Insuficiente. ir s arincnnnnnanncnses e 29.0%
.~ Ni suficiente ni insuficiente.......37.3%
e Buficiente. it rns cnci i encnnnnnansn e 23.3%
.~ Totalmente suficiente.......c.0.....5.7%

[SUN SR C S R

Ohservando que los porcentajes entre Insuficiente y Suficiente
eran mas uniformes, sigue predominando con un 37.3% la regularidad de
su suficiencia del transporte Puablico.
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Cuantos dias deja de usar su automévil en una semana:

Ningan GiBcneseunennnnensssssssneassennssl 3%

UM Qi csesceannrsrressncssnnsenssesnswendP.7%
DOS i85 e cssnannsonsnsnacensssnscssnunnawdeZ%
Tres dids O MASeesreeccerssoesssonssssesl7.3%

Observando indiscutiblemente que el casi 50% deja de usar su
automévil cuando lo es obligatorio, es decir gue el uso del automévil
no es tan facil dejarlo de usar.

Para qué usa la bicicleta:

MO USBussnsennnansnsssnrsnesd7.7%
DivertirS®.ceerescarasannaaslb 3%
DEPOrte. cveenarsnecnnnssnannrnl 7%
Traba i, cosesaresnanssnsnesed.3%

Observando que casi el 50% de la poblacion no usa bicicleta,
interesante cuando el 31.7% la usa para el deporte, muestra de que ha
pasado a la historia formar parte de un medio de transporte.

Dentro de la pregunta abierta se observo lo siguiente:

Usted qué opina de las medidas establecidas para el control de la
contaminacién emitida por automovilista?

i.- La necesidad de mas medidas pero flexibles.

2 No del todo su funcionamiento es adecuado.

S Se necesita el cumplimiento mas estricto del funciomamiento.
4.- El funcionamiento es un problema de corrupcion.

5. Se requiere de mayor control y vigilancia.

b.—- Hay una incongruencia entre programa y practica,

7. No afecta a todo por igual.

8.~ Son insuficientes.

P Es un problema de conciencia.

i0.~ No sdélo contaminan los automoviles.

it.~ No hay colaboracién ciudadana. .

2.~ Se prestan al soborno ‘

1Z.~ El propésito es bueno pero es fuente de corrupcién.

14.- Se debe de usar mas el transporte piblico y educar a los
conductores.

15.~ Propiciaron el aumento de automoviles circulando.

Opiniones que bastaron para hacer su andlisis con los anteriores
datos.




CONCLUSIONES

51 histéricamente el hombre ha deteriorado e]l ambiente natural vy
ha establecido wna relacién con la naturaleza mucho mas compleja y
dinaAmica en su predominio a una sobreconformacison de lo social sobre
lo natural, se establece una forma de organizacidn con la naturaieza,
la cual a su vez dificulta @] cumplimiento de su crecimiento, donde
uno de los multiples actores sociales, el automovilista, s una clara
muestra de ese desarrollo industrial dependiente, gque  ahora e
enfrenta =a las dificultades de su reproducciéon depredadora  en
soluciones politicas gue impactan psicolégicamente a los automovilista
y determinan su funcionalidad de su existencia.

Es decir, el tipo de interracien entre 1la gsociedad y la
naturaleza que se ha ido imponiendo a2 lo largo de los afios hasta
llegar a8l mundo contemporaneo, se expresa en un modelo de desarrollo,
donde se ha procedido basicamente como si la naturaleza fuera inerte,
desconociendo gue se trata de un complejo "sistema de interracieén”
dinpamico del cual el hombre, como parte integrante, se alojé en una
sociedad cada vez mas® artificial. Donde los mecanismo gue le permiten
a la naturalezz regenerarse son sobrepasados porb la presién saobre
ella. |

Si bien es cierto gue toda organizacién social en su reproduccison
requiere de una integracioen para su subsistencia, entonces el sistema
politico gue rige a la sociedad son los hombres quienes operan y
dirigen los motores reproductores de la sociedad y la mas amplia
concepcidn de la politica ambiental, hasta permear el espacio de la

e tgta—- 2o b e a e —dende—toda accidén ejercida por el automovilista es una

actividad politica.




Pero es precisamente la transcendencia de la actividad politica,
donde la cuestién ambiental nos permite observar gue falta integrar en
los programas para el mejoramiento ambiental, el pensamiento de
guienes verdaderamente impacta la auténomia politica autoritaria que
rige el sistema politico nacional, porgue "la accien politica es
tambien el arte de articular lo todavia Mo articulado", la
participacisn comprometida por el mejoramiento de su medio ambiente.
Cuando mas, =i de la saga de su desarrollo de la sociedad actual ha
energido la necesidad de articular el pensamiento de "ciudadanos" qgue
luchan contra 1a hegemonia paternal.

En el caso del automovilista no sélo lucha contra la palabra
autoritaria de los hombres que hacen politica, sino también contra su
papel Tuncional en la sociedad, negando con politicas de remedio ante
la contaminacién ambiental de laz ciudad.

fhora su actividad esencizl del automovilista, usar el automévil,
sea convertido en una lucha contra politicas represivas y politicas
privadas que se dirigen como politicas de grupo.

Por eso, cuando la naturaleza de las politicas ambientales es una
regla de conducta gue debe ser aceptada por el grupo para que exista.
‘SE establece en sus actitudes del automovilistas totalmente 1o
contrario, en el preciso momento gque se rechazand la regla de grupo,
pero acepta las consecuencias que puede terner el no cumplilas. Asi la
regla de conducta gue realiza no es de acuerdo a lo establecido por la
politica de grupo, sino por politicas privadas que se establecen en el

funcionamiento de la politica ambiental para el automovilista.




Contradiccidén gue vive &)l automovilista se presentz en las tres
actitudes nacia las politicas ambientales. Donde su actividad como
usuario de un automovil que contamina se encuentra excluida de la
razon de 1la xistencia de politica ambiental sobre el uso del
automévil. Porque la norma vy su funcionamiento dan razdén de dicha
politica ambiental vy no la contaminaciédn por uso del automdvil.

En el momento gue el auwtomovilista responde dejando de usar el
automévil para mejorar el medioc ambiente, Yy no mejora sino al
contrario se deteriora, entonces, se establece una diferencia entre la
actitud sobre el wuso del automévil y la actitud sobre la normatividad
del uso del automévil que se enfrenta a una tercera actitud la del
funcionamiento de la norma sobre el uso del automévil. Porgue es
precisamente la funcionalidad el indicador que le da consistencia al
valor positivo de mejorar el medio ambiente vy al valor negativo de
controlar el uso del automovil.

lLa funcionalidad de la norma, al englobar los factores que dan
congruencia a las dificultades de dejar de usar el auwtomévil y las
fnormas gque se establecen para controlarlo, define el grado de

.
correspondencia entre las actitudes del automovilista y las politicas
ambientales. Politicas ambientales, para el mejoramiento “del medio
ambiental social, no logra ser mas que una politica artificial vy
simbolica, reflejo de una actitud de apatiaz sobre su medio social; no
se respeta las calles tirando basura, no se respeta la autoridad, na
el aire que raspiramps comprando otro automévil, es decir, no existe
una politica ambiental que abarque la caracteristica de su existencia,

lo social, frente una actitud de respeto no sélo por los tesoros




ecolégicos como lo ws el aire, la lluvia, el sol, sino también por sus
controles sociales.

Si lo anico que le interesa a la politica ambiental es amortiguar
el descontento de 1la poblacién ante -por la contamipacion, con
politicas de intéreses individuales, que no ven la solucién de los
problemas de nuestro ambiente social, seguiran siendo un freno a una
actitud congruente entre mejorar el medio ambiente social y ejercer
normas para mejorarlo.

Para lograrlo se necesita de un valor social esencial que abarque
el porgue se ejercen leyes para el bienestar social, vy eliminar 1la
presencia de valores de superficialidad circunstancial, sélo asil se
lograra un verdadero espiritu humano en mejoramiento de su medio

ambiente humano.
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El instrumento.

En toda investigacién por encuestas es importante mostrar la validez del instrumento de recopilacion de
informacisn. Para ello se muestra los puntajes obtenidos de los reactives o itemes de la escala de actitudes.

PUNTAJES DEL GRUPD PUNTAJES DEL GRUPO
DE LGS BAJOS DE LOS ALTOS.

Valor de 75 1.73 Preb > .10 Valor de T>1.75 Prob>.10

{1 El uso excesivo del automevil es -1.80959 0.0109 -1.6147 0,108
13 principal  causa de la
contaminacion,

2 Se debe reglamentar que solo -5.32426 0,000 -5.2707 0.000
podran circular en la ciudad
vehiculos de 10 aros a la fecha.

3 Las caracteristicas del transporte -2.86404 0.014 ~-2.47449 0.014
piblico de la ciudad favorece el
dejar de usar el automovil.

4 Se debe dejar de usar el automovil ~4,88472 0.000 -4,79507 0.000
dos digs a la semana cuando el
indice metropolitano de la calidad
del aire se encuentra arriba de
300 puntos.

5 Se debe usar oiro tipo de -2.95933 0.003 ©-2.91109 0.042
combustible para disminuir la
contaminacion.

4 La verificacien del automevil dos -7.46315 0.000 -7.27603 0.000
veces al ano permite que este mas
al pendiente del automeovil.

7 El automovilista acepta dejar de -5.53076 0.0000 -5.44722 0.000
circular un dia a la semana por .
la voluntad de mejorar el wmedio
ambiente.

8 E1 interés del automovilista de -3.61838 0.0004 -3.54144 0.000
llevar a cabo las medidas
anticontaminantes de acuerdo al
reglamento es fundamental para
evitar el sobarno.

9 El compartir el automévil con -4,58521 0.000 -4,446878 0.000
vecinos, amigos y familiares debe
ser und practica cotidiana.

10 Los seralamientos de transito 442155 0.000 -6.4993 0.000
ayudan a8 una mejor circulacien,

11 Debido a 1a comodidad gue brinda -2.63508 0.009 ~2.451796 0.008
el automovil es dificil dejar
de usarlo..

12 La contaminacion por automoviles -2.26133 $.025 -2.26184 0.025
no»;fecta la salud.




13 Dejar de wusar el automovil un
dfa a la semana no molesta.

14 La indiferencia del automovilista
hacia las medidas anticontaminan
tes provoca que no disminuya
1a contaminacion.

15 Lz contaminacien no baja porgue
sélo se ha considerado el buen
funcionamiento del automevil
para gue no contamine,

16 Usar otro tipo de combustible
comn sustituyente de la pasolim
se requiere de un alto coste
para adaptar su uso al coche.

17 La aplicacien de 1la medida del
*Hoy no circula" ha sido efectiva
en cuanto a la baja de la
contaminacien .

18 E1 dejar de usar el automévil un
dia a2 la semana es motivado por
la multa..

19 La colaboracion del automovilista
no es suficiente para la
disminucion de 1a contaminacien.

20 Las medidas establecidas parz el
control de la contaminacieén salo
ha servido como formas para bajar
el ingreso del automovilista,

21 La ampliacion de los ejes viales
en la ciudad favorecen I3
circulaceniese.

22 E1 convertidor catalitico solo
genera Mm&s gamancias & las
empresas automotrices.

23 La reubicacion de las industrias
fuera de 12 ciudad permitird la
salida de muchos automoviles.

24 Las medidas establecidas para el
control de la contaminacion para
autos propician que se recurra a
1a corrupcion,

25 Con la disminucien de automoviles
circulando se facilita la rapidez

parz llegar a los lugares esperados.

26 Con las medidas para el control
de la contaminacien el gobierno
__solo reprime el uso del automovil.

~1.99228

-1,86087

-3.167538

~5.31850

-6.92652

-4,03362

-B8.39581

-4,02843

-3.97885

~3.63331

-2.44013

-1.79983

-5.54%4

0.048

0.047

0.001

0.006

0.000

0.000

0.000

0,000

0.000

0.000

0.000

0.015

0.073

0.000

-2.00373

-1.87125

"3 . 19580

=5.26697

-7.0575

 -4,06776

-B.41939

-3.93266

-4.01749

-2.45138

~1.7938

-5.63363

0.046

0,063

0.001

0.006

0.000

0.000

0,000

0.000

0.000

0.001

0.000

0.015

0.074

0.000




27 La contaminacion no disminuye por
el privilegio de& poder desplazarse
con mas rapidez en sutomavil.

2B Desde gque pasan por television
mensajes para la disminucion de
1a contaminacion se ha tomado
conciencia de ella.

29 La informacion de los indices de
contaminacien del aire nos
permite conocer los niveles de
contaminacien a que estamos
expuestos,

30 La verificacion del automovil dos
veces al ano sélo beneficia a los

duefios de los centros de verificacian.

-4.61583

~4,21198

-2.42889

-B8.14343

0,006

0.047

0.016

0.000

-4,61354

-4,2125

-2.39009

-B.20772

Nota: Cabe aclarar gue son nimeros negativos las pruebas “T* porque son con dos colas.

0.006

0.047

0.018

0.000




ENCUESTA DE OPINION

La Universidad Autonoma Metropolitana esta realizando un estudio sobre las medidas para el control de

contaminacian ambiental en la ciudad de México. Nos gustaria gue colaborara con nosotros
que usted nos proporcione serd manejada de manera confidencial. Le suplicamos que conteste si esta de acuerdo o0 no

con una serie de afirmaciones tomando como base la siguiente lista de opciones.

(TR}  TOTALMENTE DE ACUERDO.....c0vvvevrenasfD)
ADA) DE ACUERDO....coceversensasnssnsossseaiB)
(NN} NI DE ACUERDO NI EN DESACUERDD.......(3)
(ED)  EN DESACUERDO.....:evvvvvarsvanaesisan {2}
{TD)  TOTALMENTE EN DESACUERDO....cavciaesddl)

Le rogamos no lo piense mucho.
Marque con una "X" la opcien que mejor exprese su punto de vista.
Por ejemplo:
La principal fuente de 1a contaminacien en la ciudad son los automoviles

ia

. La valiosa informacien

Respuesta

1 El uso excesivo del automevil es la principal causa de la contaminacién....

2 Se debe reglamentar que solo podrén circular en la ciudad vehiculos de
10 3R0% 3 18 FCha . e iviriannensunnessnnassssnarersnsessontsrnsnsasnannns

3 Las caracteristicas del transporte plblico de la ciudad favorece el
dejar de usar el automavil. . ievvrvnrssersnraesisessnantasasinresnnonncnss

4 Se debe dejar de usar el automovil dos dias a la semana cuando el indice
metropolitano de 13 calidad del aire se encuentra arriba de 300 puntes....

5 Se debe usar otro tipo de combustible pars disminuir la contaminacien....

6 La verificacion del automévil dos veces al afo permite que este mas
al pendiente del automovil.eeesruiennernsunvassrssussarrsssosancnnsnansnnns

7 E1 automovilista acepta dejar de circular un diz a la semans por la
voluntad de mejorar el medio ambiente..v.esieirivnsscsserenrrinssersnsnsans

B El interés del automovilista de llevar a cabo las medidas anticontaminantes
de acuerdo al reglamento es fundamental para evitar el soborno............

9 El- compartir el automevil con vecinos, amigos y familiares debe ser una
practica cotidianB.essvesnsranrsnrvassnsonctnsntannsonrarssnns

10 Las seralamientos de transito ayudan 3 una mejor circulacien.........
11 Debido a la comodidad que brinda el automévil es dificil dejar de usarlo..
12 La contaminacion por automoviles no afecta 13 saludeccvicvrnivrnnnnennnae
13 Dejar de usar el automdvil un dfa a2 la seman2d no molesta...eevseneccanane

14 Lz indiferencia del automovilista hacia las medidas anticontaminantes
provoca que no disminuya la contaminaCioN.assessavessscassanesoentaosonons

13 La contaminacién no baja porque sélo se ha considerado el buen

{TR) (DAY (NN)
(3) 4y (3
(TAY (DR) (NN}

{31 (&) 3)
3} @& 3
3y (4 (3
5) )
5 @ @)
5) &)y (3
3 &) 3
3) @ (3
T, {5y )
5 4y (D
5 4y (3
5 ¥ Q)
5 4 (D
(5) &)y (D)
(3 4y (D)

funcionamiento del automévil para que no contamine.....cvcevevsnerensnnes

(ED)
(2)

{ED)

(2)

(2)

(2

(2)

(2)

2)

(2)
(2)
(2)
(2

(2)

(2)

(2)

(D)
(1)

{TD)

n

{1

(n

1)

(1)

(1}

1§9]

1)

1)

89)

1

(1)

(1)

(1

(1)




(TR) TOTALMENTE DE ACUERDD...ieveceonesonasasd

(bA) DE ACUEREO. ...t crensestenrensessinensasd
(IND) NI DE ACUERDO NI EN DESACUERDO..........3
(ED) EN DESACUERDO..... sesasasentirsents seens
(Tm TOTALMENTE EN DESACUERDD......... PR A

16 Usar otra tipo de combustible como sustituyente de la gasolina se requiere
de un alto costo para adaptar su uso 2l COCRB....vesrecicnrinnrsnnannsennse

17 La aplicacién de la medida del “Hoy no circula" ha sido efectiva en cuanto
2 13 baja de 13 contaminacién .eseese- vrsreesassevans teeveresirnrsersnaanne

18 €] dejar de usar el automévil un dia a la semana es motivado por la multa..

19 La colaboracisén del automovilistza no es suficiente para la disminucien de
13 CONtAMINACION.cecssrsrssasosasnranssssassstasssrsacsanarsanass Prvarassans

20 Las medidas establecidas para el control de la contaminacien selo ha servido
como formas para bajar el ingreso del automovilista....cseeevcinannnnaees

21 La ampliacien de los ejes viales en la ciudad favorecen la ctirculacion.....

22 €1 convertidor catalitico sélo genera mds ganancias 3 1as empresas
automtrices.-lIllI.Ilil.ll!'lllllIl.Illl.llllllIIlll'lllIl'llllI!lIlll‘.lll

23 La reubicaci¢n de las industrias fuera de la ciudad permitird la salida de
MUChOS 2ULOMOVIIES, sevrnsscrartsnseransesnsssssconarsssnsrssossasnssonsannuss

24 Las medidas establecidas para el control de la contaminacien para autos
propician que Se recurra a la COPTUPCION.cesevesanransassressnsnsasnsncans

25 Con la disminucién de automoviles circulando se facilita ia rapidez para
llegar a 1os lugares ESPeradoS....ccessssersressnsrssarissssrisssscnsnsrecns

26 Con las medidas para el control de la contaminacien el gobierno salo
reprime el uso del automovil..v.ceviaveeencns T

27 La contaminacion no disminuye por el privilegio de poder desplazarse con
mds rapidez en automavil..e.sierinrnanriairansateeriesiiisetiiisiiitinannes

28 Desde que pasan por televisién mensajes para la disminucién de la
contaminacién se ha tomado conciencia de ello.e.cveevasssnnrensssnnaencanss

29 La informacien de los indices de contaminacion del aire nos permite conocer
los niveles de contaminacién a que estamos expuestos.....uivevricrsvnienene

30 La verificacién del automévil dos veces al afo sélo beneficia 2 los duehos
de los centros de verificacien..... ersreensatatsssesncen s s unn .

INSTRUCIONES: ANOTE SU RESPUESTA DENTRO DEL PARENTESIS:

El dia que no circula su automavil, como se transporta?:

a) En otro automovil {( a) Camian de la R 100
b) En transporte Pdblico ( ) b) Microbus - Combi
c) No sale ¢ ) c) Taxi

d) Trolebus

c) Metro

e) Otro:

(TA)

5

b))

(5)

(5)

(3

5)

)]

)]

(5

3

5

(5)

(5)

8) -

5

(DA)

{4)

(4)

(4)
(4)

(4)

(4)
(4)
(4)
(4)
4)
4)
{4)
(4)
(4)

8

{

(
{
{
{
(

)

- et e e

(NN)

(3

(&)}

3)

{3

(3)

{3

(3)

3

3

3

)

(3)

Q)

(3)

(ED)

{2)

(2)

{(2)

{2)

(2)

{2)

{2)

(2)

(2)

(T

89)]

1

(1)

(1)

9]

$9)]

89

(1)

§9)]

n

39

(1)

1

(1)

En qué transporte Pablico viaja ? (Gi viaja en
varios marque sus respuestas)




El servicio que da el tramsporte piblico es: Qué tan suficiente es el transporte Publico?:
a) Muy bueno ) a) Totalmente suficiente ()
b) Bueno () b) Suficiente (O
c! Regular { ) c) Ni suficiente ni insuficiente ( )
d) Malo ( d) Insuficiente ¢ )
e) Muy malo ) e) Totalmente insuficiente ()
Cuantas veces afina su automovil?: Cuantos dias deja de usar su automovil en una
semana’
a) Cada 2 meses ( ) a) 1 dia (S
b) Cada 3 meses ( ) b) 2 dias ¢}
c) Cada & meses ( ) c) 3 dias o mas ()
d) Cada 8 meses ( ) d) Ningun dia { )
e) Cada ano ()
En qué forma calienta su automevil?: Para qué usa la bicicleta?:
a) Sin moverlo { )} a) €l trabajo ()
hi Caminando ¢} b) E1 deporte -{ )
o) Divertirse ( )
d} No usa { )
c) Gtro: { )

£l uso del automévil se vuelve una necesidad
i () No ()

Usted qué opina de las medidas establecidas para el control de contaminacion emitida por automoviles ?

#¢###50L0 PARA PROPOSITOS DE CLASIFICACION ANOTE LOS SIGUIENTES DATOSH###+

EDAD: SEXO: MASCULIND..........(1)
FEMENIND. .covaveaa s {2)

OCUPACION Y/0 ACTIVIDAD QUE REALIZAY

INGRESD PROMEDIO MENSUAL:

TANGUES CONSUMIDOS A LA SEMANA:

DE CUANTOS CILINDROS ES SU AUTOMOVIL?: 4 CILINDROS............(1)
6 CILINDROS. .evvevenas {2)
8 CILINDROS....cvvuunsn (3}

fUE MODELD ES SU AUTOMGVIL?:

####4P0R SUY COLABORACION LE DAMOS LAS GRACIAGHH+x#

{FAVOR DE NO ESCRIBIR)

APLICO: LUGAR DE APLICACION:
FECHA: HORA: SERALAMIENTO:
OBSERVACIONES:




|

EN LA CIUDAD DE KHEXICAQ.

B series 1

TENDENCIA FOEITIR




ACTITUD DEL AUTOMOVILISTA
SOBRE LA NORMATIVIDAD

18

I sSeries 1 TENDENCIA NEGATIWA

EN LA CIUDAD DE MEXICA.




ACTITUD DEL AUTOMOVILISTA
SOBRE LA mczo_oz>r_u>c

DE LA NORMATIVIDAD

a8 39 40 42 43 44

Bl series 1 TENDENCIA NEGATIW

EN L& CIUDAD DE MEXICO.




ACTITUD GENERAL
DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO

HAMIA LAS FOLITICAS AMBIENTALEG

60 |_

501

40 1

wo,..

20

104

f

. 7 - _ < _ = T
40 40 &0 80

B Series 1

EN LA CIUDAD DE MEXIGO
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CORRELACION

La correlacidn de lazs aAreas gque abarca la escala tipo likert solo
eas pruebas de aque su sctitud del auvwtomovilista en general hacia las
politicas ambientales se relaciona con el uso del automéavil aunque con
un coeficiente bajo es significativo, las politicas y su practica. Es
decir, su normatividad y su funcionamiento.

CORRELACIONES.
USD DEL AUTOMOVIL. POLTICAS PR&CTICAS
ACTITUD DEL 0L A975 0.7042 U H6TA

AUTOMOVILISTA

Las cuales induscutiblemente se observa gue la zctitud del
automovilista se relaciona directamente con las politicas ambientales
sobre el uso del automsvil.

Asi para cuando se. tenian estos datos, se identificaron factores
que los reactivos de la escala trataba, que se relacionaban con las
areas gue abarcaba, emprendiendo a analizar lazs demaés correlaciones en
s actitud en general hacia las politicas ambientales. Se observo 1o
siguiente:

CORRELACIONES
vIiAaLIDAD COMUNIC QFECTD SERVICIO
ACTITUD DEL 0, 3195% 0.1180 0.4108% 0.1145
AUTOMOVILISTA
. SUFICIENTE AF INACI 6N DESCANSD EDAD
ACTITUD DEL O.1377% -0,.1242 - D.0972 -3, 1214
AUTOMOVILISTA ”
INGRESO MODELD EMPLED
ACTITUD DEL =, 1375%% QL0307 0.1216
AUTOMOVILISTA

Induscutiblmente que su actitud general del automovilista no se
relaciona con ningina de estas dareas, pero logramos ver que en los
resultados de los reactivos de la escala y los factores que trataban
se relacionaban  con las correlaciones mas altas de las areas
anteriores. Para lo cual sélo son reafirmaciongs del andlisis que se
realizé sobre las aciitudes pregentes en la normatividad sobre el uso
del automovil.
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—————————————————————————————— REGRESS I ON ANAL YG L G e o oo o s s et s o o oo e
ate/Time 12~01-1993 QQ:00:16
ata Base Name Aiencuesta
escription Data base created at 14:43:13 on 10-31-1993
Descriptive Statistics ‘
olumn Mean Standard Deviation
SO0AUTO 16.81 T.635833
DLITIC 26.37 4.598942 i
RACTICA 21.1464K7 3.206157
SPACIO 16.39667 2.882326
WWECTO 11.02353 2.7995
OMUNIC 2 7.976667 1.747274
IERVICIO 2.813333 8723678
JUFICIEN 2.963333 » 26873469 -
'F INA .62 .8512827 !
SESCANSO 1.65 7764295
;DAD 31.06667 ?.814444
IMPLED 3.063333 1.900358
aNGRESO 2252.427 1593.381
10DELO 85.66 6.048112 ¥
SUNTACT &5.74 :

8

6£.947418
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30AUTO
JLITIC
RACTICA
3PACIO
TECTO
JMUNIC
ERVICIO
UFICIEN
FINA
ESCANSO
DAD
MPLEO
NBRESO
ODELQO
UNTACT

us0AauTOo
1.0000
0.1436
0.2857
~0 . 0245
0.2345
~-0.1222
0.0255
0.0F77
~0.1802

0.0861

-0.0771
0.0876
-0.0117
-0.0783
0,497%

POLITIC
0.1456
1.0000
0.5021
0.3154
0.0041
0.1505
0.1440
0.1202

~0.0328
0.0092

~0.1041
0.1238
~0.1319
0.1106
0.7042

Correlations

PRACTICA
¢.2857
0.5021.
1.0000
0.0938
0.2563

-0,0322
0.0158
0,.0823

~0.1756
0.0865

~0.,08970
Q.0682

-0.0147
O,0102
0,6655

ESPACIO
~0.0243
0.32154
0.0938
1.0000
-0.1946
0.3283
0.14686
0.1899
0.0989
~(. 0023
0.1417
0.2168
~0.0%14
0.0436
0.3195

AFECTO
00,2345
0.0041
0.2963

-0.1944
1.0000

-0,.1279

-0,1204

-0.1398

-0.1571
0.1100

~0 . 1360

-0,0150
0.0712

-0, 032

0.4108

COMUNIC
-0.1222
0.13505
-0.0322
0.3283
~-0.1275
1.0000
0.1068
0.1358
0.0705
~-0,.0159
G.0990
0,0589
~0,0615
00394
0.1180




30AUTO
JLITIC
IACTICA
3PACIO
“ECTO
IMUNIC
ERVICIO
UFICIEN
FINA
ESCANSO
DAD
MPLED
NGRESO
ODELD
UNTACT

SERVICIO
0.028%
0.1440
0.0158
0.1686

-0.1204
0.1068
1.0000
0.4866
0.0888

~0. 0030

~0.0126
0.1040

-0, 2400
0.04035
0.1145

SUFICIEN
0.0377
0.1202
0.0323
©.1899

-0.1398
0.1358
0.4866
1.0000

-0.0494
0.,0096

-0.0121
0.2338

~0.1993
0.0578
0.1377

Correlations

AF INA
-0, 1802
~-0.08928
-0.1754
0.0989
-0.15971
G.0705
0.0888
-0.0494
-0.0703
Q.0647
-0.1215
~0.0456646
O.0346
~0.1242

DESCANSO
0.0861
0O.0092
0.0865

-0 . 0023
0.1100

-0.0159

-0, D030
Q.00%4

-~ . Q703
1.0000

-0Q,0891
0.14669

-0,1177

-0, 16350
0.0972

EDAD
-0.0771
-0.1041
-0.0970
0.1417
-0. 1360
0.0920
~-0.0126
-0.0121
0O.0647
-0.,0891
-0.0718
0.1978
0.0087
-0.1214

EMPLEQ
0.0876
0.128%
0.0682
0.2168

-0.0130
0.0589
0.1040
0.2338

-0,1218
0.1669

~0,.0718
1.0000

~0Q.1950
0.0738
0.1216




SOAUTO
OLITIC
RACTICA
SPACIO
FECTD
OMUNIC
JERVICID
"UFICIEN
FINA
JESCANSO
“DAD
MPLEO
{NGRES0
10DELD
UNTACT

INGRESO
~0.0117
~0,1319
~0.0147
-0, 0914
0.0712
-0.0615
-0, 2400
-1, 1993
Q. 0464
-0.1177
0.1978
-1, 1930

026959
-0.1275

MODELO
~{,.0783
0.1106
0.0102
0.,0436
-0.0326
0.0394
0.0405
0.0578
G.0346
-0.16%20
O.0087
0.0738
O.2670
1 .0000
Q.0307

Correlations

PUNTACT
00,4975
0.7042
0.6635
0.3195
0.4108
0.1180
0.1145
0.1377

-0,1242
0.0972

~0.1214
0.1216

~0.127%
G ,.Q307
1.0000
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REGRESI &N

Pero de acuerdo con el modelo de regresién sélo se confirma el
analisis sobre las actitudes hacia las politicas ambientales.

Para ello se llevo a cabo la prueba de regresién del modelo de
regresion.

Ho: No hay regresion en el modelo Puntact sobre las variables usoauto,
politic, practic, espacio, afecto, comunic, servicio, suficien, afina,
descanso, edad, empleo, ingreso y modelo.

Ha: 8i hay regresién en el modelo puntact sobre las variables usoauto,
politic, practic, espacio, afecto, comunic, servicio, suficien, afina,
descanso, edad, empleo, ingreso y modelo.

En donde la ecuaciaon de regresison es la siguiente:

PUNTACT=(.4181254)+(.5662593)+USDAUTO+ (. 680669 )POLITIC+(.5485147)
PRACTICH+ (.5307906)ESPACIO+ (.8400486)AFECTO+ (. 248703)COMUNIC-.02571191)
SERVICIO+(.41469530)SUFICIEN (. 1875282)AF INA+ (. 1143242)DESCANSD

-~. 0041297 )EDAD- (. 13346715)EMPLED-(.000264638) INGRESO+ (. 2139783) MODELD.

Con el 95% de confianza oLl= (9,005

Base de recha:zo: él= P LF:Fcl
Rechazar Ho si £ es menor que ol

o= 0.03 ‘gombrobacién .
Q.= 0.000 2l ¢ k. -

Conclusién: Con 0.05 de significacién se rechaza la Ho, hay evidencia
estadisticamente significativa gue nos demuestra que por lo menos una
variable sirve para explicar el comportamiento de 1la variable
{puntact), o actitud, es decir, hay regresian.

Para la cual se realizo pruebas parcizles a cada variable en el
modelo, donde las variables que auxilian en explicar el comportamiento
de la variable Puntac, es decir la actitud general hacia las politicas
ambientales son las siquientes.




US0O DEL AUTOMOVIL.

Ho: en el modelo de regresisén, la variable usuauto no ayuda a explicar

la respuesta de la variable Puntact.

Ha: en el modelo de rgresion, la variable usuato si ayuda a explicar

la respuesta de la variable Puntact
Con 99%% de confianza o£=0.05

Base de rechazo: éZAZG‘.

Rechazar Ho si 25 menor gue
ol=0,05 - : Comprobacién
R =0.000 & < e

Conclusién: la wvariable usoauto i .auxilia en
comportamiento de la variable Puntact.

POLITICAS O NORMAS .

esplicar el |

Ho: en el modelo de regresién, la variable politic no ayuda a explicar

la respuesta de la variable Puntact.

Ha. en 21 modelo de regresién, la variable Politic si ayuda a explicar

la respuesta de la variable Puntact.

~
Base de rechazo: ol i Al
A=0.05 - - Comprobacién
F-=0.000 o ANENVY

Conclusidn: la -variable politic i auxilia en
comportamiento de la variable Puntact.

PRACTICA O FUNCIONAMIENTO DE LA NORMATIVIDAD.

Ho: en el modelo de regresiéen, la variable practica
explicar la respuesta de la variable Puntact.

Ha: en el modelo . de regresién, la variable practica
"explircar la respuesta de la variazble Puntact.

Base de rechazo: ;Z{ot

A =0, 05 comprobacion
=0, 00 ol % ok

Conclusién: La variable practica se auxilia en
comportamiento de la variable Puntact.

explicar el

no ayuda e

si ayuda a

explicar...el). . .




Conclusién: la variable comunic si auxilia a explicar el
comportamiento de la variable Puntact.

SUFICIENCIA EN EL TRANSPORTE PUBLICO.

Ho: en el modelo de regresion la variable suficien no ayuda a explicar
el comportamiento de la variable Puntact.

Ha: en el modelo de regresién la variable suficien si ayuda & explicar
el comportamiento de la variable Puntact.

Base de rechazo: QL.( ol

o= .05 comprabacieén

L= 0,03 X 4 el

Conclusién: La variable sufien si auxilia a explicar el comportamiento
de la variable Puntact.

INGRESDO DEL AUTDMOVILISTA.

"Ho: en el modelo de regresién la variable ingreso no ayuda a explicar
el comportamiento de la variable Puntact.

Ha: en el modelo de regresiséon la variable ingreso si ayuda a explicar
el comportamiento de la variable Puntact.

Base de rechazo: Q <Kl

o= 0.05 Comprobacién
2= 0.02 o< oL

Conclusién: la variable ingreso si auxilia a3 la explicacidén del
comportamiento de la variable Puntact.

Asi fue como se probe que los factores en las actitudes del
automovilistas hacia las politicas ambientales, no sé6lo se
relacionaban sino que de ellos depende su actitud..Por tal razén sélo
se mostraron agquellos gque estadisticamente probaban para ekplicar la
actitud. Sin embargo es pertinente a clarar que 1la prueba se realizé a
todo el modelo de regresisn sin incluirlo se visualiza en la corrida
anexada por el paquete estadistico utilizado.

Después de este andlisis, es conveniente aclarar que se realizo
en conjunto con las preguntas cerradas y la abierta.




Hasta agui g-stzdisticamente se comprueba que el usn  del
antomdévil, la normatividad y su funcionamiento son evidentemente
factores en su actitud general hacia las polifticas ambientales.

Las siguientes pruebas parciales son factores dentro de las
actitudes del automovilistas, los cuales reafirman su importancia en
la explicaciaon de su actitud.

VIALIDAD.

Hp:s en el modelo de regresion, la variable espacio no zyvuda a explicar
la respuesta de la variable puntact.

Ha: En el modelo de regresion, la variable espacio si ayvuda a explicar
la variable Puntact.

Base de rechazo ;Zi:o(~

Kz 0,05 Comprobacién

= 0,00 o 3 o

Conclusion: L.a variable espacio &1 ayuda a explicar el
comportamiento de la variable Puntact.

AFECTO.

Ho: en =] modelo de regresidon la variable afecto no avuda a explicar
la variable Puntact.

Ha. en el modelo de regresion la variable afecta si avuda 2 explicar
la variable Puntact.

Base de rechazo é&{gx;

L = O.08 comprabaciaon
22 = 0.00 . éz 5 ol

Conclusién: la variable afecto si auxilia a explicar el comportamiento
e la variable Puntact. -

INFORMAC TGN

Ho: &n el modelo de regresien la variable comunic no ayvuda 8 explicar
@l comportamiento de la variable Puntact.

Ha. &n el modelo de regresion la variable comunic si ayuda a explicar
2]l comportamiento de la variable Puntact.

Base de rechazo &- < ol

A= 0,05 Comprobacidén

2= 0,01 sl e
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yates Time 18
Rase Mame Asencuesta
srription Data base oreated at
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14¢43%:13 on 10-31-1993

Estimated Betz Results

he Regression Eguation is
UNTACT:(&.181@54)+(.5662593)USDQUTG+(.&80&&91)PDLITIC+(.5485147)PRACTICQ+(.5307
fQé)ESPACID+(.8400486)AFECTD+(.248703)EDMUNIC—(.02571191)SERVICID+(.41b9535)SUFI
ZIEN+(.1875E8E)QFINA+(.1143242)DESCANSO~(.0041397TEDQD~(,1336715)EMPLED~(.000264
CHEEE Y INGRESO+ (L O2LIPTETIMODELD

Two-Tx i led
p-value

Jame of Estimated Standard T.5.

Alodel Ters

D 4

FOLITIOC
RACTICA

CERPACTO
AFECTO
DOMUNTC
GERVICIUO
SUFICIERN
AF INA
CESCANSO
~DAD
EMPLED

~ NGRESO
ODELD

Bets
1E1954

LHBOLLT]
485147
CBIOTR0OE
. 8400486
248703
-, 227E~-01
LA1E953T
. 1875282
L11a3242
- OOALERT
- 1336715
- 264E-03

» 21 A0E~O]

Error t

LSS B
AL TRE-OL
L 7RBBE~G]
LAEI4TE~0L
LFTTE~CL
. 2145874
C1FEHH3I6
L1976818%9
CRIELLE
LATLIRE~OL
FLEIHE-OL
L 1I36E~0F
L ABOIE-O1

1.38
12.08
RS

5.08

7.3
15.24

2.94
~.12

2013

1,99

D.04
—-( .24
~-3 .48

e

T alom owdal

G.73

L1671
(S IESINININ]
G, QOO0
O O000
L0000
00000
0.0111
0.9044
O.03E0
O.3407
0.59%916
0, B0O97
0.14354
0,0201

04530

Note that o= 300 and df error = 285

AQY TABLE Results

- he Regression Equation is

CUNTACT= (4. 181954 ) + (L B&E2593 Y USOAUTOH (L 6BOGLF1IPOLITICH (L H5485147)PRACTICA+ (L5307
D04 ESPACLOF ¢ L BA00A86) AFELTDH (. 2487035 COMUNIC— (L0257 1191 SERVICIOH (L 4169535 5UF T
g*IEN+(.18?5282)ﬁFINQ+(.1143E4E)DEEEQNSO«(,0041£97)EDﬁDw(.LBS&?lﬁ)EMPLEDw(“GGOR&4
CAT8) INGRESD+ (L 02139785 MODELC -

Anzlysis of Variance Tables

L OURCE DF Sums of Sguares

Lagression 14 1202846, 61

Errar 285 214%.11
otal{adj) 299 14431 .72

[

F-Ratio
114.60

Mean Sguars
B377.6191
7.926701

P-value
7, 000

m o= 2.,7434B3 R-squared = 0.8514 R-ag{adjr = 0.B441

i .
i_ean of Dependent Variable = 65.74 where n = I00
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CLASIFICACION SEGUN SEXO
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CLASIFICACION POR EDAD
DE LOS AUTOMOVILISTAS

50

40

a0 .

104

3 T T T
18 - 26 afios 26 ~ 96 afios 36 - 60 afios ©1- 68 anos
Bl Series 1

EN LA CIUDAD DE MEXICQ




CLASIFICACION POR INGRESO
DEL AUTOMOVILISTA

6 0 _1._...-"". . K L

s

301 .

201

104

T s x T
800 A 1200 1250 A 2900 3000 A 10000

Bl Series 1

EN LA CIUDAD DE MEXICQ




CLASIFICACION POR MODELO
DEL AUTOMOVIL

SEQUN YGUARIC

N A A

; o
1 -
40

i

|

504

204"

104 .

T — : 1
1864 - 1981 1982 - 1989 1990 - 1993

M Series 1

EN LA CIUDAD DE MEXICO




CLASIFICACION POR CILINDRO
DEL AUTOMOVIL

SEQUN UBUARIQ

70 |

804 ..
604 .
404 .
g0+ .
20+
104

i
4 Cilindros

EN LA CIUDAD DE MEXICO
"x

i

8 Cilindros

T Series 1

-
8 Cilindros




TANQUES CONSUMIDOS

POR

EL AUTOMOVILISTA

R ammaner
0y

d

i

<
}

BEMANALES

i
EN LA CIUDAD DE MEXICQ
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QUE TAN SUFICIENTE ES
EL TRANSPORTE PUBLICO?.

40 —1"
30 -
204"
04 2
0oL %

a 1 x T
T.BUFICIENTE BUFICIENTE N.8.N.I INBUFICIEN T.INBUFICIEN

SEQUN AUTOMOVILIGTNE B Sories 1

EN LA CIUDAD DE MEXICO




COMO ES EL SERVICIO
DEL TRANSPORTE PUBLICO?.

80+

50 _ ..' ....‘.

40+

204"

L .4-". ..-’.
. & -
R & -
~ P 4
- al
rs -~
rd ~ -

= 1 ™ s I g
MUY MALO MALO REQULAR BUENO MUY BUENO

SEQUN AUTOMOVILIEDSE B series 1

EN LA CIUDAD DE MEXICQO




COMO SE TRANSPORTA |
EL AUTOMOVILISTA

NO SALE
T

o iy OTRO AUTOMOVIL

finnnnniionny 17.3

................

.....................

TRANSP. PUBLICO iy
75.7 N

EN LA CIUDAD DE MEXICO '




EN QUE TRANSPORTE VIAJA
EL AUTOMOVILISTA

19.7

TEOLEBUS = N
, 53

EN LA CIUDAD DE MEXICO
_——__—_—_—————‘—*_—————M_—,—“———_———‘——_ﬂ




t

CUANTOS DIAS DEJA DE USAR
SU AUTO

EL AUTOMOVILIOR

UN DIA
49,7

R | NGUN DIA
Telelelel ‘]'3

TRES DIAS
4 17.3

DOS DIAS
317

EN LA CIUDAD DE MEXICO




EN LA CIUDAD DE MEXICO

CUANTAS VECES AFINA
SU AUTO

EL AUTOMOVILIO

CADA 3 MES

B CADA 2 MESES
BERHBRHINS 8.3
T CADA_ARO
SIS ST
CADA 8 MESES
R S I I I I RO R RSP E PSS, 10

...............

CADA 8 MESES S
48.3




ES UNA NECESIDAD EL USO
DEL AUTOMOVIL

EN LA CIUDAD DE MEXICO
W T serets ot ._______—_—-———-——-————_——__-—-—-—"__.,_____—._——-




PARA QUE USA LA BICICLETA
EL AUTOMOVILISTA

TRABAJO
4.3

DEPORTE . DIVERTIRSE
o 16.3

EN LA CIUDAD DE MEXICO




AFINACION DEL AUTOMOVIL

SEGUN SU MODELO

YIEJ T

46,6

3
o
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X
i
17}
frm
=

oy

WNUEY2

EN LA CIUDAD DE MEXICO




LA NECESIDAD DE
TRANSPORTACION
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