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Abstract

DiscOURSE AND THE MATERIALITY OF CONSTRUCTIVE PROCESS-
Es IN MExico Ciry. An interweaving of different construc-
tive processes is analyzed, and their role in the con-
figuration of urban development in the metropolitan
area of Mexico City (zona metropolitana de la Ciudad
de M xico —zmcm). By carrying out some theoretical con-
siderations on the power of civilizing discourse of glo-
balization and the role of urbanization as a driving force
of capitalist accumulation, this work offers an approach
to some of the subjects that illustrate the proliferation
of constructive processes that come to life in a daily
basis, explaining the dynamism of the physical expan-
sion of the city. It tries to identify the links between
local constructive processes and the cumulative logic
of global production of space.

Key words: constructive processes, capital accumula-
tion, urbanization, privatization, globalization, civilizing
discourse

Introducci n

Resumen

Se analiza el entrelazamiento de diferentes procesos
constructivos y su papel en la conformaci nde la man-
cha urbana de la zona metropolitana de la Ciudad de
M xico (zmcm). Al realizar algunas reflexiones te ricas
sobre la potencia del discurso civilizatorio de la globa-
lizaci n y la funci n de la urbanizaci n como motor de
la acumulaci n capitalista, se ofrece un acercamiento
a algunos puntos que ilustran la multiplicaci n de pro-
cesos constructivos que cotidianamente cobran vida y
que explican el dinamismo del proceso de expansi n
f sica de la ciudad. Se busca identificar los eslabones
entre los procesos constructivos locales y lal gica acu-
mulativa de la producci n global del espacio.
Palabras clave: procesos constructivos, acumulaci nde
capital, urbanizaci n, privatizaci n, globalizaci n, dis-
curso civilizatorio

a expansi n f sica de la Ciudad de M xico y los procesos constructivos! que a diario ocurren en ella son

fen menos que parecen no detenerse. Basta tan s lo mirar el territorio que d a a d a va incorpor ndose a
la gran metr poli y recorrer sus calles para ser testigos de las m ltiples e inacabables obras de regeneraci n,
refuncionalizaci n, revitalizaci n y gentrificaci n de los espacios urbanos. Parecer a que detr s de esto hay algo
que se mueve vigorosamente, que la gran metr poli —a la que hemos denominado de diversas maneras para
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Denomino proceso constructivo al conjunto de fases sucesivas o imbricadas en el tiempo necesarias para la materializaci n

de una obra; van desde la intenci n de erigirla, pasando por los correspondientes acuerdos, negociaciones, debates y ten-
siones que puedan suscitarse, hasta su plena materializaci n en el territorio.
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representarla en nuestro imaginario: la ciudad global
(Knox y Taylor, 1995; P rez Negrete, 2010), la megaciu-
dad (Roberts, 1979; P rez Negrete, 2007) y la ciudad de
los contrastes (P rez Negrete, 2007)- incorpora pro-
cesos no del todo perceptibles anuestra comprensi n.

Se presenta un panorama de ¢ mo se entrelazan
diferentes procesos constructivos en la ciudad para
conformar, a partir de los particulares y diversos obje-
tos contenidos en sta, lo que hoy conocemos como la
zona metropolitana de la Ciudad de M xico (zmcwm).
Desde luego, no se trata de abarcar lo inabarcable, sino
de acercarnos a la comprensi n, en la medida de lo
posible, de los complejos mecanismos que subyacen
en las formas de producci n del espacio urbano. Se
intenta desmontar cada uno de los engranajes que
propician la materializaci n de la ciudad y sus arte-
factos tal como se presentan ante nuestros ojos.

En el proceso de reconfiguraci n de la zmcm predo-
minan realidades tan parad jicas como contundentes
que se mencionan frecuentemente en las investiga-
ciones sobre la ciudad. Variados estudios han llama-
do la atenci n sobre la manera en que la tasa de ex-
pansi n f sica de nuestra gran urbe ha registrado un
incremento mayor que la tasa de crecimiento demo-
gr ficodesdelad cadadelosnoventa(CruzRodr guez,
2000; Azuara, 2011). Ennuestros desplazamientos nos
percatamos cotidianamente de que los artefactos y la
infraestructura de que est provista nuestra ciudad
se dirigen sobre todo al soporte de una poblaci n mi-
noritaria que se traslada en autom vil. Datos prove-
nientes del Observatorio de Movilidad Urbana para
Am rica Latina (car, 2009) reportan que s lo 29 por
ciento de la poblaci n urbana de la Ciudad de M xi-
co se desplaza en autom vil particular, y el resto lo
hace en el transporte p blico y v as peatonales. Emi-
lio Duhau y Angela Giglia se alan que entre 1995 y
2000 la tasa de crecimiento media anual del n mero
de viviendas fue casi 85 por ciento superior a la de la
poblaci n (2008:112).Iv nAzuara(2011: 650) estima
que la expansi n urbana hasta el a o 2000 fue de
742 m? de tipo construcci n por hora, rebasando los
niveles de crecimiento poblacional.

/Qu nos sugieren estos datos? Por un lado, vemos
que el crecimiento territorial del espacio construido
supera el aumento delapoblaci n. Por otro, podr amos
decir que detr s de todos estos procesos en aparien-
cia inconexos entre s se encuentra un sector domi-
nante como el de la construcci n, que a trav s de ac-
tividades inmobiliarias y de aprovisionamiento de la
infraestructura urbana se ha constituido en el prota-
gonista de la reconfiguraci n de la ciudad.

El abandono de la gesti ny el control del desarrollo
urbano por parte del Estado y la aparici n de actores
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privados en la construcci n de los espacios metropo-
litanos han conformado un tipo de ciudad dominado
por los intereses especulativos por encima de los
criterios sociales o ambientales. Los nuevos modos de
producci n del espacio irrumpen sobre el escenario
urbano portando ¢ digos que repercuten en la mane-
ra en que se organizan los usuarios en el territorio y,
por ende, en su distribuci n socioespacial. La ciudad
se convierte en un gran contenedor que provee dispo-
sitivos urbanos diferenciados para movilizarse, ocu-
parla y habitarla.

La zmcMm conforma un rompecabezas diverso y he-
terog neo que, no obstante, entrelaza y reproduce
mecanismos que, m s que responder a las necesida-
des de sus habitantes, prevalecen por ser funcionales
al sistema de acumulaci n de capital. Pese a que con
el transcurso del tiempo determinadas decisiones que
se toman en materia de planificaci n urbana alcanzan
los resultados esperados, tambi n generan un sinn -
mero de efectos no deseados. Esta no intencionalidad
de los resultados puede buscarse en la superposi-
ci ndeintereses que nonecesariamente est nvisibles
en el escenario cotidiano donde los actores toman deci-
siones. Responden sobre todo a tensiones que se inser-
tan en el marco de la producci n global del espacio,
pero que marcan las acciones colectivas e individua-
les con una racionalidad propia.

En este contexto, se ofrece unalecturade los princi-
pales factores que, a mi juicio, subyacen en los pro-
cesos de producci n del espacio construido y que, en
cuanto tales, se presentan como elementos explicati-
vos de la conformaci n de la mancha urbana. Dos
mecanismos que se articulan mutuamente prevalecen
en el intrincado proceso de urbanizaci n. El primero
explica la materialidad de los espacios y artefactos ur-
banos analizados aqu como el resultado de los idea-
les y utop as que se gestan en el seno de un discurso
civilizatorio cuyo poder hegem nico se devela bajo la
ideolog a de la globalizaci n. En este caso, y como ya
lo he planteado antes (P rez Negrete, 2010), la globa-
lizaci n representa un discurso que, al igual que
muchos otros por los cuales ha transitado la huma-
nidad a lo largo de la historia, augura el advenimien-
to de una era que se supone ser “mejor” que la an-
terior. Los preceptos que se evocan est n imbuidos
por elideal del camino hacia el progreso, lainnovaci n
y una etapa in dita del desarrollo del ser humano. El
segundo mecanismo parte del planteamiento anal ti-
co de Harvey (2010), quien encuentra en la urbaniza-
ci n el instrumento principal por el cual el sistema
capitalista es capaz de reproducirse, expandirse y for-
talecerse; y, dentro de ste, percibe al sector inmobi-
liario y al de la construcci n que lo soporta como los
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principales agentes detonadores de este proceso. Am-
bos esquemas anal ticos, que ser n abordados en la
primera parte, intentan explicar el engranaje entre
la eficacia del discurso civilizatorio, su materializaci n
en espacios definidos de la ciudad y su acoplamiento
con los mecanismos de acumulaci n de capital.

La segunda secci n del trabajo presenta un acer-
camiento a algunos puntos de la ciudad que dan cuen-
tadec mo seentrecruzan diversos procesos construc-
tivos en la conformaci n delamanchaurbana. Detr s
de la materializaci n de las nuevas formas de produc-
ci n del espacio urbano existe un discurso civilizato-
rio que convierte los propios ideales e intenciones de
los planificadores en pr cticasy, por tanto, en objetos
que buscan detonar el cambio social. Esta aproxima-
ci ndocumenta el sentido que ha cobradolaexpansi n
f sicadelaciudad tratando de encontrar los eslabones
entre los procesos constructivos locales del sector in-
mobiliario y la 1 gica acumulativa de la producci n
global del espacio.

La globalizaci n como discurso civilizatorio
y su materializaci n
en la producci n del espacio urbano

La historia de la humanidad ha estado marcada in-
variablemente por la fuerza dominante de alg n dis-
curso civilizatorio que se presenta como una utop a,
pero al mismo tiempo como un camino por seguir para
llegar a una etapa superior del desarrollo humano. Este
discurso, con diferentes modalidades, coloca a deter-
minados grupos como portadores y transmisores de
preceptos que les asignan un lugar protag nico y los
identifican como los conductores del desarrollo y
del progreso; y, a la vez, posibilita velada o abierta-
mente la leg tima y justificada divisi n de la sociedad.
El cristianismo, la modernidad, el socialismo y la pro-
pia globalizaci n, entre otros discursos, encierran los
ideales de un proceso civilizador que reconoce la di-
ferencia asim trica entre los seres humanos (Coronil,
2000). Las culturas dominantes y las lites civiliza-
das, las culturas perif ricas y los otros “incivilizados”
narran repetidamente la historia de la humanidad en
sus diversas etapas.

Para Fernando Coronil (2000), todas las formas
discursivas precedentes a la globalizaci n han ence-
rrado una fuerte dosis de violencia que ha permitido

reproducir las condiciones asim tricas de poder bajo
el paradigma euroc ntrico.? Sin embargo, la caracte-
r stica distintiva de la globalizaci n neoliberal respec-
to de las representaciones civilizatorias anteriores es
que la violencia del discurso hegem nico se esconde
bajo la ilusi n de que el mundo est m s unido que
nunca:

el discurso sobre la globalizaci n de las instituciones
financieras y corporaciones transnacionales evoca con
una fuerza particularmente seductiva el advenimiento
de una nueva era [...], como si estuviese animada por un
deseo milenario de borrar las cicatrices de un pasado
conflictivo o de lograr que la historia alcance un fin ar-
monioso, este discurso promueve la creencia de que las
distintas geograf as y culturas que han dividido a la hu-
manidad est n siendo unidas en el ¢ lido abrazo de la
globalizaci n, entendido ste como un proceso progresi-
vo de integraci n planetaria [Coronil, 2000: 88].

As , la globalizaci n se presenta con un rostro es-
peranzador que crea la ilusi n de que quienes se ads-
criban a sus valores entrar n a un mundo que ofrece
calidad de vida, bienestar, eficiencia, competitividad y,
con todo ello, la a orada inclusi n social. A los ojos de
susm s fieles promotores y defensores, las bondades
de la globalizaci n por fin resuelven las contradiccio-
nes que el sistema capitalista ha generado, mantenido
y reproducido. En este sentido, el proyecto neoliberal
se erige como el aparato ideol gico, te rico y concep-
tual quelegitima el despliegue del discurso globalizador.
El neoliberalismo es, entonces, la dimensi n pol tica
del proceso globalizador que permite darle un matiz
de naturalidad a las pr cticas sociales y a los precep-
tos que las regulan. Con base enlal gica de su propia
formaci n tecnocr ticay neoliberal, los actores socia-
les que desde el poder toman decisiones dan por hecho
que cuando se crean y establecen las condiciones para
el desarrollo ste debe lograrse de manera mec nica
(P rez Negrete, 2010).

Lafortaleza delneoliberalismo como aparatoideol -
gico ha sido construida desde los grandes centros mun-
diales de poder. Es conocido por todos el papel que
los gobiernos de Margaret Thatcher y Ronald Reagan
desempe aron en la consolidaci n de este proyecto en
1979. Pero el xito de un proyectono s lo depende de
que una lite en el poder lo eche a andar. Es necesa-
rio construir un clima de opini n favorable; fabricar
el consentimiento. Al respecto, David Harvey (2007)
nos muestrac mo se despleg este aparatoideol gico,

2 Vale aclarar que para Enrique Dussel (2000) el concepto de Europa ha sufrido un deslizamiento sem ntico a trav s del

tiempo.
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primero en Estados Unidos e Inglaterra, despu s en
otras partes del mundo. El vuelco neoliberal (neolibe-
ral turn) se apuntal por medio de diversos y podero-
sos canales de influencia ideol gica que operaron de
distinta forma seg n el pa s en el que se instalaba.
En palabras de Harvey:

a trav s de las corporaciones, los media y las diversas
instituciones por las que se constituye la sociedad civil,
como las universidades, escuelas, iglesias y asociaciones
profesionales. La gran marcha de las ideas neoliberales a
trav s de las instituciones que Hayek vislumbr en 1947,
la organizaci n de los think tanks (con fondos y apoyos
corporativos), la captura de ciertos segmentos medi ticos
y la conversi n de muchos intelectuales a la forma del
pensamiento neoliberal crearon un clima de opini n en
apoyo al neoliberalismo como garante exclusivo de la li-
bertad. Estos movimientos posteriormente se consolida-
ron a trav s de la captura de los partidos pol ticos y fi-
nalmente del poder del Estado [2007: 40; la traducci n
es m al.

As , la influencia de este aparato ideol gico se ha
afianzado en una gu a desde la cual los actores socia-
les deben reaccionar a partir de un cuerpo de precep-
tos autogenerados que naturalizan las representacio-
nes. Entonces, bajo la ilusi n de que la globalizaci n
constituye un nuevo paradigma que supera las limita-
ciones impuestas por el capitalismo, el discurso ope-
ra con relativa libertad, escondiendo tras de s la vio-
lencia de laexclusi n caracter sticade otros discursos
civilizatorios.

La manera como se construye la exclusi n es un
aspecto que debemos observar con mayor detenimien-
to. Es ya conocido ¢ mo el proyecto de la modernidad
coloc como instancia central al Estado en cuanto
“garante de la organizaci n racional de la vida huma-
na” (Castro-G mez, 2000: 89).

Larepresentaci n del otro se afirma bajo la violen-
cia f sica o simb lica de la exclusi n, que opera en
dos niveles: en el de las macroestructuras, donde, a
trav s del sistema-mundo, el eurocentrismo marc el
camino civilizatorio por el que deben transitar las
naciones. La divisi n del mundo se explica desde un
centro civilizado y su contraparte, una periferia por
civilizar. La divisi n internacional del trabajo, la des-
igualdadylost rminos de intercambio son los criterios
que definen la alteridad. El siguiente nivel se produce
en el interior de las fronteras nacionales, donde se ex-
cluye de maneraleg tima, como se hareferido, a aque-
llas personas que distan de ser o proyectar la imagen
del sujeto ideal que ha sido modelado desde el apa-
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rato ideol gico del Estado. La invenci n de la diferen-
cia y la desigualdad act an como detonadores de la
exclusi n.

En consecuencia, si, como lo hemos sostenido, la
globalizaci n esconde la violencia de los discursos
precedentes con la ilusi n de que el mundo est m s
unido que nunca, ¢ mo lo hace? Si la violencia est
ah , ¢c mo es que se disfraza?, jqu la hace parecer
tan sutil a los ojos de la humanidad?, ¢por qu las per-
sonas, los grupos que toman decisiones para los go-
biernos, los empleados y los empleadores consideran
que para lograr el cambio social es necesario adherir-
se a los valores que el discurso pregona? La respues-
ta es tan palpable que, por lo mismo, se oculta en su
simplicidad: la violencia est en la naturalidad con la
que el mercado se presenta como la nica opci n
posible. As lo se ala Coronil: “Dado que el mercado
se presenta como una estructura de posibilidades en
vez de como un r gimen de dominaci n, ste crea la
ilusi n de que la acci n humana es libre y no limita-
da. Resultados como la marginalizaci n, el desempleo
y la pobreza aparecen como fallas individuales o colec-
tivas, en vez de como efectos inevitables de una violen-
cia estructural” (Coronil, 2000: 105).
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Bajo esta ilusi n, las posibilidades de inducir un
cambio en el sistema son cada vez m s remotas. El
problema se desplaza de las macroestructuras hacia
la acci n individual; se focaliza en la poblaci n y, en
el interior de sta, en las posibilidades y estrategias
por las que ha luchado cada individuo para integrar-
se al sistema. Desde esta perspectiva, la inclusi n so-
cial aparece no como un problema que deba resolver
el Estado, sino como un asunto que cada persona debe
resolver por cuenta propia. El neoliberalismo llama a
una conducta moral de los individuos, quienes deben
trabajar para la producci n y reproducci n del siste-
ma. De ah que la acci n individual sea una acci n
racional, intencional, pero tambi n subjetivada, que
aparece ante los ojos del actor como incuestionable.

sa es la violencia intr nseca del discurso civilizatorio
delaglobalizaci nque permitenos lolareproducci n
y recreaci n del sistema capitalista, sino de sus con-
textos sociales.

Como lo he sostenido antes (P rez Negrete, 2010:
17), detr s de la visi n del desarrollo sustentada por
los actores que en la fase neoliberal han tomado de-
cisiones subyace un deseo por alcanzar un futuro
mejor para la ciudad y para el pa s,® existe una dosis
de convicci n de que el mercado ofrece una gama de
posibilidades que de manera autom tica y natural
generar el bienestar y el desarrollo de la comunidad.
La utop a transformadora hacia el progreso, el desa-
rrollo y un “mundo mejor”, se convierte por un lado
€n una gu ay, por otro, en la justificaci n de sus ac-
ciones.

Para estos actores, la convicci n y la certeza de que el
cambio social se puede lograr y de que existen medios
incuestionables y correctos para alcanzarlo, aparecen
como un componente central de todo este discurso. Bajo
laut pica percepci n de que los valores compartidos por
toda la sociedad deben ser nicosy que a stos se deben
adscribir quienes buscan una mejora en su calidad de
vida y una movilidad social [...] de forma parad jica, se
oponen ciertas pr cticas que lejos de lograr una mayor
integraci n de los diferentes grupos sociales, m s bien
fomentan la desconfianzay el aislamiento. Y estos valores
se convierten en el rasero para medir el desempe o de

los diferentes grupos sociales [P rez Negrete, 2010: 17].

As , el discurso civilizatorio permite a los actores
dar cuenta de su acci n, reflexionar sobre ella y dar-
le cierta intencionalidad. Ahora bien, lo que interesa
analizar aqu esc molasnuevas formas de producci n
del espacio urbano se consideran acciones que, al
ejecutarse, convierten el discurso de la globalizaci n
en pr cticay, por lo tanto, en elementos que buscan
detonar el cambio social.* De tal suerte que las mo-
dalidades que caracterizaron la producci n del espa-
cio urbano en la Ciudad de M xico —hacia principios de
la d cada de los ochenta— simbolizan la expresi n del
neoliberalismo en cuanto dimensi n pol tica del pro-
ceso globalizador. La naturalidad con que se asume
la eficacia del proyecto neoliberal fortalece la gene-
raci ndeespacios, permitiendo quelal gicadelmerca-
do se instale como la nica opci n posible para con-
tinuar con el desarrollo de la ciudad.

El proceso de urbanizaci n
como motor del sistema capitalista

Cuando los planeadores o tomadores de decisiones
que intervienen en la construcci n de la ciudad ponen
en marcha un proyecto tienen en cuenta un sinf n de
consideraciones sobre su viabilidad. Sin embargo, ni
en lo individual ni en lo colectivo cuestionan algo que
para ellos ya est dado: la participaci n de ciertos
sectores estrat gicos en el funcionamiento integral de
la gran urbe. Pregunt monos por ejemplo por qu
determinadas decisiones —como construir una nueva
autopista que devora una gran cantidad de recursos
locales— se realizan en aras de favorecer al minoritario
sector de la poblaci n que cuenta con autom vil pro-
pio, sin tener en cuenta que con ello se est involucran-
do activamente a un sector monop lico u oligop lico de
hidrocarburos. Esto, en tiempos en que hay un con-
senso sobre la necesidad de buscar fuentes de energ a
alternativas y de revertir la tasa de expansi n urbana,
resulta poco comprensible. As , la ciudad se convier-
te en escenario de controversias y debates alrededor
delos procesos de planificaci nurbana que confrontan
alos diversos actores sociales que, de modo individual
o colectivo, ventilan sus intereses o act an en favor
de determinados procesos organizacionales.

3 Sibien he discutido con alumnos y colegas el fondo de esta afirmaci n—que en m s de una ocasi n ha llamado la atenci n
por la percepci n de ingenuidad que el planteamiento mismo pudiera involucrar—, desde un punto de vista antropol gico
considero que el valor de un trabajo de esta naturaleza consiste en capturar los problemas y contradicciones del quehacer
social sin, como afirma Roger Magazine, “simplemente convertir a los planeadores y autoridades en los malos de la his-

toria” (P rez Negrete, 2010: 10).

4 Este objetivo tambi n gui la investigaci n que present en el caso de Santa Fe, Ciudad de M xico (P rez Negrete, 2007),
y ahora lo hago extensivo para otras formas de producci n del espacio.
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Para profundizar en esta direcci n tomo como re-
ferencia a David Harvey, quien a trav s de sus traba-
jos indica la manera en que se particularizan los pro-
cesos locales y en especial los urbanos en el marco
de la producci n global del espacio. Al redefinir las
categor as tradicionales del marxismo y de su mate-
rialismo hist rico, el autor ha estudiado y explicado
las diferentes formas por medio de las cuales el sis-
tema capitalista ha encontrado mecanismos para re-
producirse (Harvey, 1973, 2001 y 2006).°> Como es
sabido, a mediados del siglo pasado Estados Unidos
consolid su posici n hegem nica en el mundo. Pri-
mero, al finalizar la Segunda Guerra Mundial, con la
creaci nde las instituciones financieras globales bajo
su supervisi n —el Fondo Monetario Internacional y
el Banco Mundial—-; despu s, con la reestructuraci n
financiera de 1973 la cual le permiti reciclar grandes
cantidades de petrod lares que se acumularon en la
regi n del Golfo, hasta la creaci n de la Organizaci n
Mundial de Comercio (omc), que “invitaba” a los pa ses
a abrir sus mercados. Estas instituciones se abocaron
principalmente a impulsar la instauraci n de pr cti-
cas neoliberales: la relocalizaci n financiera y la pro-
moci n del libre mercado, entre otras.

No obstante, el problema del libre mercado no es,
como asegura Harvey, fomentar la competencia libre
y abierta, sino que dicha competencia se libra entre
poderes monop licosyoligop licostantoenlaproduc-
ci n como en el consumo. Veamos un caso del lado
del consumo: con frecuencia Estados Unidos ha utili-
zado el arma de negar el acceso al inmenso mercado
estadounidense para obligar a algunos pa ses a abrir
sus mercados financieros al capital especulativo; as
ocurri con Corea del Sur, Taiw n y China durante
los Itimos a os del siglo pasado (Harvey, 2004 y
2006).

El proceso de control oligop lico/monop lico sobre
todo en las regiones centrales es similar del lado de
la producci n:

[los oligopolios] controlan con eficacia la producci n de
semillas, de fertilizantes, de electr nica, de programas
inform ticos, de productos farmac uticos, de productos
petrol feros y mucho m s. Bajo estas condiciones, la
creaci ndenuevos mercados no abre lacompetencia sino
que crea simplemente m s oportunidades de expansi n
al monopolio con todas las consecuencias sociales, eco-
1 gicas, econ micas/pol ticas que lleva impl citas. El he-
cho de que casi dos tercios de comercio exterior ahora se

explique por las transacciones en y entre las principales
corporaciones transnacionales es indicativodela situaci n

[Harvey, 2004: 71; la traducci n es m al.

As como estas herramientas institucionales finan-
cieras han posibilitado instaurar y consolidar las
pr cticas neoliberales, Harvey juzga que la urbaniza-
ci n es un veh culo fundamental, sino es queelm s
importante, para resolver el problema de sobreacu-
mulaci n de capital (Harvey, 2010). As lo explica
Blanca Ram rez, haciendo una cuidadosa interpreta-
ci n del trabajo de Harvey:

Los viejos lugares tienen que devaluarse, destruirse y
desarrollarse de nuevo, mientras que fundan a su vez
nuevos lugares. En estos procesos se incluyen actividades
como la reutilizaci n de edificios, la conservaci n de es-
pacios y actividades, el urbanismo y el dise o urbanoy
la actividad de la renovaci n urbana que tienden a pro-
ducir nuevos espacios o revalorar los antiguos en un
proceso continuo de generaci n de actividad inmobiliaria
a partir de la producci n de espacios y territorios [Ram -
rez, 2010: 72].

Y como Harvey asegura:

La urbanizaci n es un veh culo fundamental para la ab-
sorci n de excedentes a escalas geogr ficas cada vez
mayores a un nivel sin precedentes de forma tal que sta
ahora se ha convertido en un proceso genuinamente
mundializado, en parte debido a la sorprendente integra-
ci n mundial de los mercados financieros que utilizan su
flexibilidad para financiar mediante deuda proyectos
urbanos desde Dubai a S o Paulo y de Mumbai a Hong
Kong y Londres [Harvey, 2010: 16].

Estas referencias tan contundentes nos recuerdan
que las ciudades conforman la dimensi n espacial por
excelencia en donde el capitalismo se inserta, y dan
cuenta de que en el mbito territorial aparecer n de-
terminados sectores estrat gicos que se convertir n
en actores de primer orden en la reconfiguraci n
urbana. Su naturaleza especulativa y su acci n con-
junta con los gobiernos locales van conformando la
incesante producci n y reproducci n del espacio
urbano. Su protagonismo en la constante reconfigu-
raci n de las ciudades le permite a Harvey poner en
tela de juicio las formulaciones te ricas que le confie-
ren un papel central en la acumulaci n del sistema

5 Para Harvey, tambi n las guerras y otros mecanismos de acumulaci n por desposesi n representan instrumentos para

absorber excedentes de capital (Harvey, 2006).
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capitalista al sector terciario y a la econom a de la
informaci nquesurgede ste(Sassen, 1999; Castells,
1998; Taylor, 1995).

Es decir, siigual que Castells, Sassen o Taylor ex-
plicamos la globalizaci n a partir de los procesos de
innovaci n tecnol gicay de la evidente terciarizaci n
de la econom a, como procesos econ micos focales
constitutivos de las ciudades globales, generar amos
una falsa apreciaci n que subestima la din mica de
la producci n capitalista en aras de la globalizaci n en
cuanto proceso autogenerado por el informacionalismo
(Ram rez, 2010: 40). Desde esta ptica, parece que el
sistema capitalista cede el paso a la globalizaci n
enmascarandoladin micadel procesode acumulaci n
capitalista, misma que encuentra su principal sopor-
te en el sector secundario a trav s de su punto m s
din mico: la construcci n y los sectores directamen-
te enganchados a ste —entre ellos el inmobiliario.®

Harvey nos recuerda que, al igual que en el pasado,
pero ahora con mayor intensidad, la base material de
las ciudades necesita de la industria de la transforma-
ci n,lacualtiene subase enlos procesos constructivos
delos espacios urbanos.” De modo que laurbanizaci n,
vista desde esta perspectiva, es una herramientam s,
y quiz la m s importante, que inserta al espacio a
trav s de la dimensi n territorial de las ciudades en
la1l gica de acumulaci n capitalista.

Harvey conforma as un pensamiento cr tico hacia
las grandes construcciones te ricas que explican en la
actualidad la etapa de la globalizaci ny el tipo de pro-
ducci n de servicios avanzados que caracterizan a las
ciudades globales. Para 1, no son los flujos, los nodos
y los ejes, como afirma Manuel Castells, los que dan
lugar a las pr cticas sociales:

las pr cticas que utiliza Harvey para ejemplificar que el
lugar se produce se relacionan directamente con la forma
como el materialismo hist rico-geogr fico inserta al es-
pacio, lugares ensunoci nde particularidady concreci n,
en el procesodereproducci ncapitalistaneoliberal contem-
por neo. sta es una diferencia sustancial en el manejo
te rico, ya que parte de asumir que la reproducci n del
capital sigue siendo el eje del proceso; y ¢ mo se inserta
en ste a los lugares, es lo que constituye la posibilidad
de caracterizar a las ciudades como neoliberales [y no
globales] [Ram rez, 2010: 72].

Entonces, sipartimos de que las actividades propias
del sector secundario (como las de la construcci n)
constituyen la parte m s din mica y permiten que el
proceso de urbanizaci n cobre sentido y genere nue-
vas redes de lugares, entonces lo que sigue moviendo
a las ciudades, ahora y en el pasado, es este sector y
no el terciario, como por lo general se asume. As , el
sector inmobiliario se ha convertido en una especie de
bisagra que contribuye a la continuada y ascendente
presencia de la construcci n en las actividades urba-
nas y que, al mismo tiempo, se posiciona frente al
Estado aprovechandolacreciente cesi nde competen-
cias que le ha brindado. Adem s, se ha convertido en
un actor estrat gico cuyo poder se afirma como enlace
entre las racionalidades globales y locales incidien-
do en el car cter de las negociaciones que se estable-
cen entre el Estado y la sociedad.

En suma, podemos establecer que, antes de que el
proyecto neoliberal se consolidara como pr ctica in-
cuestionable, la producci n del espacio urbano era el
resultado de las negociaciones entre el gobierno y la
sociedad, y el papel desempe ado por los actores lo-
cales era fundamental para las decisiones que toma-
ban las autoridades. Despu s de esta etapa, los fac-
tores locales que han incidido en la producci n del
espacio han sido desplazados por los requerimientos
del orden global y ahora intervienen, quiz m s direc-
tamente, en la conformaci n del territorio urbano.® Es
decir, los sectores que participan en las transforma-
ciones urbanas cada vez son m s funcionales al sis-
tema global.

Ahora bien, ¢c mo se van articulando los diferen-
tes eslabones del proceso acumulador a trav s de
diferentes escalas? El rol de determinados sectores
estrat gicos tiene que asegurar el continuo y persis-
tente enganchamiento de otros sectores a la din mi-
ca integral de la ciudad. Por ejemplo, las estrategias
expansivas de las industrias automotriz y petrolera
est n de alg n modo articuladas a la obra p blica
que alienta el incremento del flujo vehicular, asociado
a su vez al incremento de las superficies de rodamien-
to (Azuara, 2011). Tambi n podr amos aseverar que
los diversos mecanismos de expansi n territorial, como
el mercado de suelo barato para construir viviendas
populares, no pueden leerse sin tener en cuenta su
efecto sobre los ndices de automovilizaci n y sobre

¢ Y tambi n la industria automotriz, argumento que abrir a una importante 1 nea de investigaci n.
7 Esto es, la extracci n de recursos naturales —la grava y la arena, entre otros— para ser transformados en los componentes
b sicos de la construcci n, as como la extracci n del petr leo para la persistente y continuada reproducci n del autom -

vil como el instrumento de movilidad urbana por excelencia.

8 Esta cuesti n la documento con m s detalle en P rez Negrete (2009).
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el consumo de materiales de las industrias que vie-
nen encadenados a ste.

Desentra ar cu les sonlas principales fuerzas que
determinan la producci n local del espacio urbano es
una tarea que, por un lado, nos invita a dimensionar
los procesos urbanos, como lo ha se alado Harvey, “en
el marco de la producci n del espacio en el capitalismo
contempor neo” (Ram rez, 2010: 70); pero, por otro,
tambi n implica conocer cu les son los factores que
influyen en las decisiones de los actores individuales
y colectivos, en la negociaci n de proyectosy en el con-
secuente establecimiento de mercados de suelo (Zuni-
no, 2000). Ellonos llevar a a pensar que las decisiones
tomadas en el contexto de la administraci n urbana
son resultado de los arreglos y negociaciones que se
efect an en diferentes escalas.

¥

Supone, ent rminos giddensianos, recurriralan li-
sis urbano aprehendiendo la realidad de la estructu-
ra-agencia, donde “los valores individuales y factores
estructurales producen tanto contingencias socia-
les como efectos espaciales” (Zunino, 2000: s. p.). Se
trata de rechazar visiones extremas donde el actor
social condiciona su actuaci nafuerzasex genasque
salen de su control o de ser un “ente que libremente
acciona y materializa cambios” (Zunino, 2000: s. p.).

Si, como Harvey se ala, las nuevas formas de pro-
ducci ndelespacio enlaciudad constituyen el veh cu-
lo fundamental por el cual la urbanizaci n se convier-
te en una de las herramientas m s importantes para
la acumulaci n del sistema capitalista, entonces tam-
bi n es indispensable considerar el alcance de la agen-
cia humana y de los factores que restringen o posibi-
litan su acci n.° Lo que se presenta en el siguiente
apartado ilustra ¢ mo la preponderancia de determi-
nados sectores estrat gicos aglutina diferentes eslabo-
nes que producen un tipo de ciudad que expresa lo que
Harvey (2010: 34) denominar a una suerte de gober-
nanza,'® esto es, una alianza entre la administraci n
de la ciudad e inversionistas con intereses clave.

A continuaci n se presenta un acercamiento a al-
gunos puntos de la ciudad que dan cuenta de ¢ mo
se entrecruzan diversos procesos constructivos en la
conformaci n de la mancha urbana.

II

Una semblanza de los procesos constructivos
en la Ciudad de M xico

La ciudad se integra como un todo y en ella se articulan
m ltiples procesos constructivos que toman forma en
diferentes temporalidades y espacialidades. Los dis-
cursos civilizatorios, su expresi n en la materialidad
del espacio f sico construido y la producci n cultural
que de aqu emerge le otorgan un tinte distintivo a la
metr poli, haciendo que la experiencia urbana sea

nica para quien la vive. Seg n Emilio Duhau (2006:
213), en la actual producci n y reproducci n del te-
jido y de las nuevas formas del espacio metropolitano
se entrelazan tres procesos b sicos que develan la di-
n mica integral de la ciudad:

9 Tanto el trabajo de David Harvey como otros del marxismo ortodoxo precisan que las estructuras sociales son altamente
condicionantes y no dejan lugar para explicar los cambios a trav s de la agencia humana.

10 David Harvey (2010: 49) se refiere a la gobernanza como una nueva forma que significa la integraci n de los gobiernos
a los negocios, lo que ha implicado reinventar los gobiernos locales a partir de la integraci n de sectores productivos en

la definici n de la estrategia de ciudad.
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Primero: las nuevas formas adoptadas por la divisi n
social residencial'' del espacio urbano o segregaci n re-
sidencial. Segundo: la transformaci ndelas modalidades
adoptadas por el consumo y la recreaci n, as como de
los artefactos urbanos relacionados con los mismos.
Tercero: el aumento acelerado de las tasas de automovili-
zaci ny, asociado a dicho aumento en el caso de las me-
tr polis latinoamericanas particularmente de la ciudad
de M xico, la veloz adaptaci n y subordinaci n de una
serie de dispositivos y artefactos urbanos a las pr cticas
socio-espaciales vinculadas al uso del autom vil parti-
cular, aun cuando el acceso al mismo contin a siendo
una condici n minoritaria.

En el entrecruzamiento de estos tres procesos se
va conformando un tipo de ciudad que responde a
una modalidad de planeaci n urbana donde las gran-
des obras de la construcci n -las unidades habitacio-
nales, las obras p blicas o los megaproyectos—, en su
articulaci n funcional dentro del tejido urbano, ro-
bustecenlaparticipaci ndediversos sectores protag -
nicos que favorecen un tipo de movilidad: la del au-
tom vil. Una mirada a los procesos constructivos que
se han desencadenado en la ciudad nos ayuda a di-
mensionar el proceso antes descrito.

Alrededor de la d cada de los ochenta, el declive
del Estado asistencialista introdujo un cambio impor-
tante en el rumbo de las pol ticas urbanas. Los asun-
tos relativos a la planificaci n de la ciudad, como la
infraestructura urbana, el transporte p blico y la pro-
ducci n de vivienda para las clases populares, que
hab an estado reservados al Estado, estuvieron me-
diados por el capital privado. Si en la etapa del Estado
asistencialista las obras p blicas eran las que refle-
jaban el poder de un Estado interventor y dirigista,
con su declive y con la activa participaci n del sector
privado en la vida urbana veremos que lo espectacular,
lo majestuoso, lo que representa al M xico de van-
guardia est fielmente ostentado por las construccio-
nes privadas (P rez Negrete, 2010). Con la mutaci n
del Estado asistencialista al neoliberal, poco a poco
el sector privado va fijando el car cter de los proce-
sos constructivos en la ciudad, desde las obras p -
blicas hasta los megadesarrollos, pasando por las
viviendas para los sectores populares, y ello tiene con-
secuencias importantes.

Describir un ejemplo que puede ayudarnos a
ilustrar este entrecruzamiento a partir de tres proce-

sos constructivos que han resultado muy significati-
vos para la vida de la ciudad: 1) la vivienda de inter s
social perif rica como muestra de la segregaci n del
espacio residencial; 2) el caso del megaproyecto San-
ta Fe como prototipo de la privatizaci n del espacio
urbano, y 3) el proceso de debates y controversias que
ha suscitado la construcci n de la Superv a Poniente,
que surge como corolario natural de Santa Fe y que
ayuda a dimensionar la forma en que se van definien-
do los criterios para la construcci n de la infraestruc-
tura urbana.

La segregaci n residencial
en el espacio urbano
y los conjuntos de inter s social perif ricos

Un acercamiento a diversos conjuntos habitacionales
dirigidos a distintos sectores sociales, construidos du-
rante lad cada delos noventa, ilustra ¢ mo el espacio
residencial recompone la ciudad y le impone patrones
de urbanizaci n. Es notable ¢ mo el modelo de pro-
ducci n habitacional dominante, tanto para la vi-
vienda de inter s social como parala deinter s medio
y alto, est dise ado para complementarse con €l uso
del autom vil. Independientemente del estrato social
parael cual est destinada lavivienda, el uso del auto-
m Vil se convierte en un ap ndice de la vida cotidiana.

Por un lado, tenemos que la proliferaci n de con-
juntos residenciales, fraccionamientos cerrados y
condominios horizontales y verticales para las clases
medias y altas ha ido produciendo una zona metro-
politana discontinua que contiene en su interior en-
claves o archipi lagos flanqueados por dispositivos de
seguridad. A su vez, las viviendas de inter s social en
las zonas perif ricas de la ciudad reproducen esos
patrones de discontinuidad metropolitana, conla gran
diferencia de que la segregaci n y el aislamiento no
son voluntarios, sino impuestos por la necesidad de
adquirir una vivienda. Hablamos, en este caso, de la
producci n de enclaves para trabajadores o clases po-
pulares, donde el aislamiento, la lejan a del lugar de
trabajo y la dificultad para comprar un autom vil pro-
pio son factores que acent an su situaci n de vul-
nerabilidad.!?

Mucho se ha trabajado sobre el impacto del em-
plazamiento de viviendas de inter s social perif ricas

1 El t rmino residencial en este trabajo hace alusi n al lugar de residencia y discrimina cualquier acepci n relacionada con

la clase social o el nivel de ingresos.

12 Si bien la investigaci n m s amplia que ha motivado este art culo reporta los resultados recogidos en diferentes tipos de
espacios residenciales en los que se produce la segregaci n, por razones de tiempo y espacio, aqu s lo me referir a las vi-

viendas de inter s social en la periferia.
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en la din mica integral de la ciudad (Maya P rez
y Cervantes Borja, 1999 y 2005; Esquivel Hern ndezy
Giglia, 2000). Tambi n se han elaborado estudios so-
bre las nuevas formas de vida cotidiana que suponen
estas modalidades, as como los procesos de trans-
formaci n y cambio social inscritos en ellas (Jacquin,
2007; Esquivel Hern ndez, 2007; Maya P rez y Cer-
vantes Borja, 1999). Las repercusiones del aislamiento
en la vida de las personas, el efecto de los largos tras-
lados hacia las zonas de trabajo, el proceso de segre-
gaci n que desarticula la idea de una vida integrada
a la ciudad, el enganchamiento de la poblaci n a los
mecanismos financieros del gran capital y su crecien-
te vulnerabilidad como sujetos de cr dito (Coulomb,
2010) son, entre otras cosas, los desajustes m s evi-
dentes que afectan a la poblaci n. Sin embargo, lo
que aqu se quiere destacar es que las macrociudades
perif ricas han contribuido a la acelerada expansi n
de la mancha urbana con una producci n masiva de
vivienda que no cumple ni las expectativas de la pobla-
ci n ni su demanda. Aun cuando las pol ticas p bli-
cas se han encaminado a cubrir el gran d ficit de
vivienda de inter s social en la ciudad, lo cierto es que
la racionalidad especulativa de los promotores priva-
dos que han acaparado este rubro ha generado una
sobreproducci n que parece no detenerse ni satisfacer
la demanda de la poblaci n que puede pagarla: “las
viviendas de inter s social son compradas por los ho-
gares dado que no existen muchas m s opciones, pero
es obvio que no es lo que desean ni lo que necesitan.
Y, de hecho, ya se habla de un problema de sobreo-
ferta, sin que por lo tanto baje el ritmo de esta pol ti-
ca” (Paquette Vassalli y Yescas S nchez, 2009: 25).
La producci n masiva de viviendas en el territorio,
aunada a la creciente y demandada expansi n de las
superficies de rodamiento vehicular que genera la ne-
cesidad impuesta por estos espacios, constituye una
modalidad que impacta el proceso de expansi n me-
tropolitana. Como loreflejaeldise odeestosconjuntos
urbanos, m s que enfocarse en satisfacer las necesi-
dades de una poblaci n que depende del transporte
p blico paramovilizarse enlaciudad, est ndise ados
para imitar el estilo de vida de las clases medias que
poseen autom vil. Esto se verifica en la log stica de
los accesos, de la trama y distribuci n de las viviendas
y de las casetas de vigilancia, todos ellos dise ados para
su funcionamiento a partir del autom vil privado.
Conforme transcurre el tiempo y la fisonom a de
la ciudad se transforma, es notable ¢ mo los desarro-
lladores de este tipo de vivienda buscan construir

conjuntos que cuenten con algunos artefactos y dis-
positivos adecuados para el uso del autom vil, pero
inc modos para quien tiene que caminar largos tra-
yectos. Y esto es as porque la imagen que desean
proyectar busca antes que nada ser atractiva al consu-
midor. No olvidemos que aun cuando se trata de vi-
vienda de inter s social, la actividad promocional de
los desarrolladores est inscrita en el juego de compe-
tencia empresarial por captar en el menor tiempo posi-
ble elmayorn merode compradores. Existen diversos
trabajos que analizan, desde una perspectiva antro-
pol gica (Caldeira, 2000; P rez Negrete, 2010; Cabra-
les, 2002), el contenido de los valores inscritos en el
material publicitario que se utiliza en la promoci ny
venta de bienes inmuebles. Mediante stos se trata
de comprender cu 1 es la imagen que se quiere pro-
mover y cu les son las expectativas de los posibles
compradores a quienes va dirigida la publicidad. Ofre-
cer una vivienda en un lugar seguro (si es posible con
accesos controlados para su ingreso en autom vil),
as como otro tipo de ventajas (como su ubicaci n en
una calle privada o en una cerrada), se ha convertido,
especialmente en una ciudad como la de M xico, en
factor que refleja la abigarrada combinaci n entre el
anhelo por distinguirse socialmente de otros individuos
no deseables y aquel que significa un ascenso en la
calidad de vida.

A partir de un recorrido por los anuncios publicita-
rios de casas en venta en diversos conjuntos de Ix-
tapaluca se observac mo, detr sde muchos conceptos
que evocan seguridad, se afirma el autom vil en cuan-
to objeto integrado a la infraestructura de los conjuntos
con una naturalidad incuestionable:

Se renta casa en Sanbuenaventura [sic] Ixtapaluca. Ubi-
cada en cerrada con acceso controlado. 2 habitaciones.
L nea telef nica. Ba o. Estacionamiento propio. Portal de

acceso electr nico.'®

Asimismo, una de las personas entrevistadas en
la zona, que tiene el “privilegio” de contar con auto-
m vil, me coment al respecto:

El auto para m , aparte de ser una de las mejores inven-
ciones del hombre, representa todas tus opciones [...] y
mucho m s [...] es parte de mi vida, dependo de 1 para
el trabajo, para lograr una superaci n, y es ejemplo de
que todo lo que uno se propone lo logra y siempre quiere
uno algo mejor. A pesar de lo malo que pueda llegar a ser
para el ambiente, un auto es se al de vida de progreso y

13 <http:/ /ixtapaluca.olx.com.mx/se-vende-casa-con-acabados-de-lujo-en-ixtapaluca-iid-116253023> [noviembre de 2010].
Las cursivas son m as y resaltan conceptos que aluden al uso del autom vil.
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logros personales [...] me apasionan los autos [hombre,

empleado bancario, 38 a os, habitante de Los H roes].

As , de los artefactos que se diluyen entre la dis-
tinci n y la imperiosa necesidad de resguardarse, el
autom vil se proclama como el m s ansiado y m s
confortable frente a la ineficiencia de otros medios de
transporte y movilidad; pero sobre todo como el obje-
to que, al adquirirse, marca el posicionamiento social
de quien lo ocupa.!* De tal suerte, los conjuntos ur-
banos del municipio revelan una inadecuaci n de las
soluciones espaciales a la realidad de sus habitantes.
El autom vil es aqu , como en muchas otras zonas
populares de M xico, un instrumento de dif cil adqui-
sici nque, cuando se consigue, permite alas personas
mejorar su estatus dentro de su lugar de residencia
y adecuar su estilo de vida al dise o preestablecido
de las viviendas.

El megaproyecto Santa Fe como un ejemplo
de la privatizaci n del espacio urbano

Si alguna zona en la ciudad refleja el protagonismo
de los intereses privados en su construcci n es el me-
gaproyecto Santa Fe. Como lo he descrito ampliamen-
te en una pasada investigaci n (P rez Negrete, 2010),
el contexto general en que se ubican el surgimiento
y la expansi n de este megaproyecto privilegia la eje-
cuci n de pol ticas p blicas de corte neoliberal. Dicho
estudio reporta, entre otras cosas, que un proyecto
de esta naturaleza reafirma el lugar preponderante de
lo privado en el entorno. En este sentido, las propie-
dades privadas van determinando los espacios p bli-
cos que, m s que ser sitios de encuentro donde se
puede caminar o acoger al peat n, est n para satisfa-
cer el uso vehicular. En toda la zona que nos ocupa
es posible advertir que la monumentalidad de las es-
tructuras arquitect nicas privadas le resta valor a los
espacios p blicos, los cuales dejan de ser sitios de en-
cuentro social y se convierten en meras zonas de tr n-
sito. El ordenamiento de los edificios y de las cons-
trucciones marca su propia alineaci n escult rica sin
considerar la calle. Las banquetas est n delineadas
en funci n de las formas caprichosas de los edificios,
dando pie a que las construcciones y su dise o con-

sagren su majestuosidad en el escenario. Las calles
y avenidas est n dise adas para la circulaci n de los
autos. Las esquinas de las avenidas principales tienen
una forma semicurva que facilita la vuelta natural de
los veh culos y, en cambio, dificulta el cruce peatonal.
La disposici n arquitect nica, la trama urbana y los
espacios abiertos que dignifican el uso vehicular ex-
hiben el desigual acceso de los habitantes a los espa-
cios de la ciudad. En este contexto, el automovilista
subsume al peat n que, por lo dem s, aparece como
ciudadano de segunda categor a.

En fin, el impacto de una zona como Santa Fe en
la vida urbana de la zmcm ha sido ya documentado
con detalle. Sin embargo, lo que ahora merece la pena
anotarse es que Santa Fe, a casi tres d cadas de su
creaci n, ha detonado la articulaci n de una serie de
procesos que adem s de refrendar el impulso privati-
zador de la ciudad han favorecido el empoderamiento
e indiscutible predominio de los sectores que duran-
te las d cadas de los ochenta y noventa aparecieron en
los procesos constructivos de la ciudad. Igualmente,
ha consolidado las pr cticasy estrategias que han con-
sagrado el uso vehicular privado, postergando o de-
jando sin definir aquellos proyectos que favorecen a
la gran mayor a de la poblaci n que no posee auto.

14 Valdr a la pena abrir un debate sobre las causas de la creciente tasa de automovilizaci n en la Ciudad de M xico que, sin
embargo, no guarda relaci n con la capacidad adquisitiva de los habitantes. Entre stas podemos encontrar diversos
factores que, por un lado, estar an vinculados con la adopci n de patrones culturales estadounidenses de movilidad, que
colocan a los coches como s mbolo de estatus y distinci n y que, desde la perspectiva de los mexicanos, los asocia con un
pa s vecino de Primer Mundo. Por otro lado, y de manera m s relevante, con la inauguraci n de un modo de producci n
que desde la Segunda Guerra Mundial se impuls en el mundo, y del cual M xico no se escap , un patr n de infraestructu-
ra y movilidad basado en el consumo de hidrocarburos (v ase Azuara, 2011).
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En Santa Fe puede apreciarse que las posiciones
de diferentes actores sociales —entre ellos la Asocia-
ci n de Colonos de Santa Fe (acsF), el gobierno de la
ciudad y agentes inmobiliarios y compa as construc-
toras— ponen de manifiesto ¢ mo los intereses econ -
micos de los inversionistas privados entran al juego
de lo p blico e imponen estrategias medi ticas que
colocan valores incuestionables —entre stos el progre-
so o la modernidad- como justificaci n de sus accio-
nes ante la sociedad. La expresi nm s acabadade esta
tendencia queda al descubierto en los debates y con-
troversias que ha suscitado la posible construcci n de
la Superv a Poniente y que a continuaci n se analiza.

La Superv a Poniente

La Superv a Poniente es una obra de infraestructura
vial con la cual se busca unir, por medio de una au-
topista de peaje de hasta seis carriles,!® la zona de
Santa Fe con el sur de la ciudad. Los debates y con-
troversias que se han generado acerca de la decisi n
del Gobierno del Distrito Federal (Gpr) de construirla
ilustran dos procesos que marcan el rumbo de la pla-
neaci n urbana. Por un lado, permiten explorar c mo
determinados grupos instrumentalizan el discurso
civilizatorio, al que ya hice referencia, para darle viabi-
lidad al proyecto neoliberal. Por otro, y de una mane-
ra que parece comprensible dentro de la racionalidad
de ese discurso, ¢ mo se imponen determinadas visio-
nes sobre lo que es adecuado para la ciudad dentro
de una gama de posibles alternativas, entre ellas, las
que en primer orden buscan favorecer el uso vehicu-
lar para una poblaci n minoritaria a pesar de la resis-
tencia ciudadana.

La paulatina ocupaci n y densificaci n de la zona
del megaproyecto Santa Fe cre en el imaginario de
las autoridades gubernamentales y de los actores
involucrados la idea de que la infraestructura vial era
necesaria para solucionar el problema del acceso.
Entre los usuarios de los grandes corporativos, alum-
nos de las universidades y, en general, entre las per-
sonas que habitan, laboran y acceden en autom vil,
se difundi la creencia de que conectar Santa Fe con
el sur de la ciudad por medio de una infraestructura
vial era imprescindible. Desde 1997, la Secretar a de
Desarrollo Urbano y Vivienda (Seduvi) inici un estu-
dio encaminado a sortear los problemas que afronta-
ban los nuevos poblamientos que se estaban confor-

mando en la zona. Un argumento convincente que en
esa poca present el GprF para construir la vialidad
alud a a la topograf a de la zona que, al estar integrada
por lomas separadas por barrancas, hab a impedido
la integraci n de una red vial que facilitara un des-
plazamiento continuo de sur a norte y viceversa; vy,
en cambio, hab a favorecido v as irregulares que han
creado cuellos de botella (cpr, 2009). Entonces, laidea
de que esta obra hab a sido postergada dotaba a la
actual administraci ndeleprde unaimportanteraz n
para llevarla a cabo.

De manera paralela, una investigaci n sobre mo-
vilidad en Santa Fe (Arocha, 2011) que se ha nutri-
do de los resultados de la Encuesta Origen-Destino
2007 del Instituto Nacional de Estad sticay Geograf a
(INEGI) Trevela que, en la zona del megaproyecto, del
total de viajes producidos (es decir, que salen y llegan),
44 por ciento se realiza en transporte colectivo (mi-
crob s, combi y autob s urbano), 36 por ciento en
autom vil, 15 por ciento en autobuses for neos, trans-
porte escolar y de personal y cinco por ciento en me-
tro. De 36 por ciento que viaja en autom vil, el mayor
n mero se dirige a Huixquilucan, Las Lomas y Cha-
pultepec, y los que utilizan el transporte colectivo se
trasladan mayoritariamente hacia Chapultepec, Ob-
servatorio y Ciudad de los Deportes. Estos datos son
esenciales para determinar sila eventual construcci n
de la Superv a Poniente resolver a los problemas de
fondo de movilidad y acceso a la zona de la manera
en que se ha planteado.

Estas cifras evidencian que las pol ticas p blicas
de este corte desenmascaran el lugar que se asigna
a la poblaci n y se convierten en un instrumento m s
de la discriminaci n que contribuye a refuncionali-
zar el discurso de la diferencia. Si atendemos a que los
usuarios que utilizan el transporte colectivo represen-
tan el grupo mayoritario que realiza viajes a la zona,
el apremio de la Superv a quedar a en tela de juicio.
Adem s, si advertimos que la direcci n de los viajes
en su mayor a se dirigen hacia el norte, norponiente,
poniente y oriente de la ciudad, la conexi n de Santa
Fe con el sur tendr a que pasar a segundo t rmino. Por
ende, la relevancia asignada al grupo de automovilis-
tas, y en especial alos que se dirigen al sur de la ciudad,
ser adesproporcionada, amenos que nos aventuremos
a decir que, en principio, se busca atraer poblaci n de
este sector de la ciudad con alto nivel adquisitivo
no s lo hacia las actividades comerciales que existen
en Santa Fe, sino a las que est n por venir.!®

15 Seg n el Gobierno del Distrito Federal, el n mero de carriles ser de seis en el tramo que va de Centenario a Las Torres,
de cuatro de Las Torres a Perif rico Sur y de dos sobre Luis Cabrera.

6 Al respecto cabe mencionar que el Centro Santa Fe, uno de los centros comerciales m s grandes de Am rica Latina, est
realizando obras de ampliaci n. Park Plaza Santa Fe es otro proyecto que quiere posicionarse como uno de los conos
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La cuesti n de c mo se construyen las redes en un
contexto de gobernanza nos ayuda a dimensionar el
rumbo que van tomando las decisiones estrat gicas
de un conjunto de actores hegem nicos. Ya desde
2003, poca en que Andr s Manuel L pez Obrador
fung a como jefe de Gobierno del Distrito Federal, se
inici laconstrucci ndelos puentes de Los Poetas bajo
el sistema de “actuaci n por cooperaci n”, que signi-
ficaba, grosso modo, la formalizaci n de una alianza
entre la inversi n p blica y la privada (P rez Negrete,
2010). A trav s de un sistema de permutas, en el caso
espec fico de Santa Fe, el copr intercambi terrenos a
cambio de construcci n de vialidades.

Copri y Caabsa fueron las empresas favorecidas
con la concesi n. Grupo Caabsa, como se anuncia en
su p gina de internet, es un consorcio de empresas
dedicadas al desarrollo, construcci ny promoci n de
proyectos inmobiliarios y civiles a gran escala. Gran-
des centros comerciales en la Ciudad de M xico han
sido construidos por esta firma: Galer as Coapa, Ga-
ler as Insurgentes, Pabell n Altavista, Pabell n Polan-
coy, actualmente, la ampliaci n de Centro Santa Fe.
Asimismo tuvo a su cargo el dise oy la construcci n
de Expo Santa Fe, concebida como el centro de expo-
siciones m s grande de Am rica Latina. Por su parte,
Grupo Copri construy , entre otras obras, Cumbres de
Santa Fe,!” un fraccionamiento residencial en las ba-
rrancas que sostienen a los puentes de Los Poetas.
Ambos grupos empresariales, Copri y Caabsa, est n
estrechamente vinculados a la vida de Santa Fe, y me-
rece mencionarse que el vicepresidente de Grupo
Copri fue presidente de la Asociaci n de Colonos de
Santa Fe.

Adicionalmente, en 2009 se otorg al Consorcio
oHL Concesiones M xico, S. A. de C. V., la Inmobiliaria
Copri, S. A.P. 1., S. A. de C. V. yla Constructora arco,
S.A.de C. V. “laconcesi n para explotar, administrar
la Superv a Poniente, con la carga de dise arla, cons-
truirla, conservarla y mantenerla” (cpr, 2009: 7). Esta
adjudicaci n se realiz de manera directa sin pasar
por un concurso de licitaci n previa como lo estipula
la ley.

La f rmula bajo la cual este consorcio ha cobrado
vida y fuerza muestra con nitidez el entrelazamiento
de la inversi n inmobiliaria local con la global en los

grandes proyectos de la ciudad. La empresa espa o-
la oHL se caracteriza por su capacidad de alianza con
constructoras locales —lo ha hecho en 30 pa ses—. Una
de sus actividades principales ha sido entablar con-
tacto con las grandes constructoras nacionales para
desarrollar megaproyectos en diferentes ciudades. oHL
es el primer inversor privado para Am rica Latina,
donde ha realizado 90 por ciento de sus inversiones;
y en M xico ha participado en la construcci n de cin-
co autopistas y un aeropuerto,!® convirti ndose en
uno de sus principales espacios de oportunidad.

En las diferentes fases del proceso constructivo de
la Superv a fue posible observar ¢ mo se ha ido an-
clando en algunos sectores de la sociedad el imagina-
rio de que la obra es pertinente. Su conveniencia se
asume de forma natural, en especial en los sectores
medios y altos que cuentan con autom vil propio: “La
Superv a es el progreso. Quienes se oponen est n en
contra del desarrollo de la ciudad” (hombre, 62 a os,
residente de la colonia Las guilas). “sPero, qu otra
opci n existe para llegar a Santa Fe? Claro que es ne-
cesaria. Los caminos que hay son insuficientes, se
pierde mucho tiempo en tratar de llegar a la univer-
sidad” (joven de 20 a os, estudiante de Ingenier a de
Alimentos de la Universidad Iberoamericana, residen-
te de Villa Verd n).

Como puede observarse, la pertinencia de la obra
se asocia con valores como progreso, desarrollo de la
ciudad y desplazamiento r pido en autom vil. Los
argumentos de quienes est n convencidos de la ur-
gencia de la obra naturalizan el uso del autom vil
como la nica opci n posible para desplazarse en la
ciudad. Lo que aqu se descarta autom ticamente es
la posibilidad de mejorar el equipamiento con trans-
porte p blico, porque no constituye una alternativa
para los sectores medios y altos de la poblaci n.

La espontaneidad con que se asume el uso del au-
tom vil se refuerza con la ingenier amedi tica que ha
lanzado el gobierno capitalino para justificar la obra:
“La Superv a es una soluci n necesaria para resolver
el problema de movilidad [...]La Superv aylaautopista
urbana contribuyen a crear una ciudad de vanguardia,
al mejorar la calidad de vida para miles de capitalinos”
(El Universal, 6 de junio de 2011: s. p.).

corporativos de la ciudad, con 250 000 m? de construcci n; tambi n se prev el proyecto del Centro Comercial Walmart, con
un total de 40 000 m? de construcci n; y el Parque Garden Santa Fe, que cancela el nico parque p blico de la zona para
abrir paso a un estacionamiento subterr neo, espacios comerciales subterr neos y un parque con un auditorio al aire

libre.

7 La historia de la integraci n de los terrenos ejidales de esa zona al Programa Parcial del Desarrollo Urbano de Santa Fe

puede verse en P rez Negrete (2010).

18 Circuito Exterior Mexiquense, Viaducto Bicentenario, Autopista Urbana Norte, Carretera Amozoc-Perote, Libramiento

Norte de Puebla y Aeropuerto Internacional de Toluca.
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As , conceptos como vanguardia y calidad de vida
se asocian a la posibilidad de ejecutar el proyecto, que
posiciona al opr como el portador de un discurso ci-
vilizatorio bajo el cual se busca alcanzar un mayor
grado de desarrolloy progreso, y alos consorcios como
los aliados indispensables para lograrlo. Con estos
argumentos se fabrica el imaginario de que quienes
se oponen a la obra se oponen tambi n al progreso de
la ciudad.

Como se ha apuntado, los actores sociales que
toman decisiones sobre el desarrollo urbano dan por
hecho que cuando se crean y establecen las condicio-
nes para el desarrollo ste debe conseguirse de ma-
nera mec nica. Por ende,

la ejecuci n de pol ticas p blicas que impactan el desa-
rrollo urbano-comolacreaci ndevialidades, laprovisi n
de infraestructura primermundista, la entrada de la in-
versi n extranjera, las disposiciones en la regulaci n de
suelo urbano y la organizaci n funcional del entorno- se
consideran por s mismas acciones que al ejecutarse con-
vierten el discurso de la globalizaci n en pr ctica y por
lo tanto en elementos que buscan detonar el cambio
social [P rez Negrete, 2010: 16].

Al analizar el trazo de la Superv a por medio de
im genes a reas'® se advierte que la obra pasar por
reas verdes y al menos siete r os naturales, y que se
desv a de su trazo natural para evitar las colonias de
clase media y alta y, en cambio, pasar por colonias
populares. De modo que, seg n cifras del apr, ha sido
necesario expropiar 126 viviendas en un total de 336
626 524 m? (El Universal, 28 de abril de 2010).2°
De todos estos puntos, la colonia La Malinche es
una de las zonas donde m s viviendas se han afecta-
do y donde se ha visto un mayor rechazo de los veci-
nos hacia la obra. Desde que se dio a conocer el trazo
de la Superv a, los vecinos emprendieron una tenaz
resistencia que tuvo su mayor expresi n en la instala-
ci n de un plant n el 26 de julio de 2010 para rodear
las viviendas que el gobierno empez a demoler con
base en el decreto expropiatorio del 6 de abril de ese
a o0.2! Apocom sdeuna odeintenso activismo, los

vecinos dijeron estar decididos a seguir ah , resguar-
dando sus propiedades, hasta que se cancelen los
planes de la obra.

Por su parte, la comunidad cient fica y acad mica,
diversas organizaciones no gubernamentales de corte
ambiental, de defensa del consumidor y de defensa
de los derechos humanos, as como la Comisi n de
Derechos Humanos del Distrito Federal se pronuncia-
ron en contra de la obra por sus implicaciones medio-
ambientales, de movilidad y tr nsito, financieras, le-
gales y de derechos humanos. Sin embargo, la fuerza
y €l poder de quienes la realizaron han desdibujado
los argumentos que sustenta la comunidad del cono-
cimiento. “La Superv a va” es la frase que permiti que
el proyecto siguiera su curso. Ante este panorama de
rechazo abierto, las autoridades gubernamentales re-
forzaron su estrategia medi tica y promovieron algu-
nas medidas superficiales de corte ambiental, como
lareforestaci ndelas reasafectadasylaintroducci n
de transporte para modificar la imagen de la obra.

El caso de la Superv a Poniente devela ¢ mo el ini-
cial desarrollo de una zona y su consiguiente conso-
lidaci n crean la necesidad de producir otros proyec-
tos cuyo funcionamiento ser evaluado a laluz de los
requerimientos impuestos por el proyecto originario.
En otras palabras, la Superv a Poniente es el corola-
rio natural de Santa Fe y en todo el proceso de su
planeaci n y eventual materializaci n incluy el in-
terjuego de apuestas intersectoriales que originaron
Santa Fe.

Reflexiones finales

Desentra ar ¢ mo se entrelazan diferentes procesos
constructivos en la ciudad ha sido uno de los princi-
pales objetivos que motivan estas 1 neas. En todo este
engranaje, subyacen complejos mecanismos que al
desmontarse van descifrando no s lo los m viles que
dan pie a la materializaci n de la ciudad y de sus ar-
tefactos, sino tambi n el discurso civilizatorio que los
origina. Las propuestas te ricas que se ofrecieron
en las dos primeras partes del trabajo, as como la

19 Remito al lector a revisar el trazo de la Superv a Poniente con los documentos que presenta la Procuradur a Ambiental de
Ordenamiento Territorial (paoT) disponibles en internet: <paot.org.mx/paot_docs/pdf/supervia/denuncias_supervia.pptx>

[19 de junio de 2011].

20 La Superv a pasar por zonas con uso de suelo habitacional y habitacional mixto por los siguientes puntos: en la delega-
ci n lvaro Obreg n, por Calzada de las guilas, Calzada Desierto de los Leones, Arroyo Tinajas y avenida de las Torres;
en la delegaci n Magdalena Contreras, por el pueblo de La Malinche, avenida Luis Cabrera y Perif rico Arco Sur (paor,

2010).

2

Por la extensi n de este trabajo, no es posible profundizar sobre los matices que tomaron los debates y controversias al-

rededor de este proyecto, ni ofrecer una tipolog a de los actores que participan en stos. Al respecto, la investigaci n que
actualmente realizo presenta un estudio m s detallado sobre la tipolog a de los actores y la manera en que stos han

construido sus alianzas.
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semblanza de los procesos constructivos presentada
en la tercera parte, han querido ilustrar ¢ mo se con-
solida el protagonismo de ciertos sectores estrat gicos
en la toma de decisiones y en el rumbo que adquiere
la planificaci n urbana. Se ha visto que en la transi-
ci n del Estado asistencialista al neoliberal se va con-
formando un tipo de ciudad donde el sector privado
determina el car cter de los diversos procesos cons-
tructivos en las obras p blicas, los megadesarrollos,
y las viviendas para los sectores populares. Esto tiene
repercusiones de gran trascendencia enlaorganizaci n
socioespacial y en las desiguales oportunidades de ac-
ceso que tiene la poblaci n a los espacios de la ciudad.

La puesta en pr ctica de un discurso civilizatorio
que, en la fase neoliberal, responde al nombre de glo-
balizaci n proclama al mercado como la nica opci n
para provocar el cambio social. Desde este discurso
se construye un clima favorable que facilita la pro-
yecci n y ejecuci n de grandes e importantes obras
en la ciudad, que se justifican a la luz del desarrollo
y del progreso. Su materializaci n se asocia con una
naturalidad incuestionable que se impone como el ni-
co camino por seguir. Las viviendas de inter s social
en la periferia entran a la1l gica del mercado como si
se tratara de una mercanc ay no de un derecho. Tam-
bi n entran a esa racionalidad las pr cticas y rutinas
cotidianas que demanda la vida en esos lugares. Una
zona como la del megaproyecto Santa Fe propicia que,
a trav s de las leyes del mercado, se construya un
espacio que exhibe descaradamente el desigual acce-
so de los habitantes a sus diferentes lugares; esto se
expresa en la trama y el dise o urbano, en sus con-
venciones arquitect nicas, en eldestino delos espacios
p blicos. Una obra como la Superv a Poniente mues-
tra ¢ mo se siguen enganchando los siguientes esla-
bones de la cadena que empoderan a los grupos mono-
p licos que fueron “invitados” por el Estado a participar
en la construcci n de la ciudad, y que ahora lo su-
bordinan.

Contextualizar la urbanizaci n y las constantes e
inacabables transformaciones que operan en la ciudad
como parte de un motor que facilita la absorci n de
excedentes a escalas geogr ficas nos permite darle un
sentido a los procesos locales y ubicarlos en el marco
global de la producci n del espacio. El acercamiento
a los procesos constructivos nos ayuda a encontrar
los eslabones entre las din micas locales del sector
inmobiliario y lal gica acumulativa de la producci n
global del espacio. En este ejercicio se ha podido cons-
tatar, en particular para el caso de la Superv a, que
los diversos mecanismos institucionales por los que se
abren oportunidades de inversi n pesan m s que la
viabilidad social o ambiental de la obra.

En este entramado, el autom vil ha desenmasca-
rado los intereses que est n detr s de las grandes
obras que se producen d a a d a en la ciudad. Tam-
bi n ha servido para dimensionar el valor que desde la
c pula del poder se le asigna a los diferentes sectores
que conforman una sociedad con profundas desigual-
dades. Los puntos analizados constituyen nuevas formas
de producci ndelespaciourbano que, en sus diferentes
modalidades, consagran el uso vehicular independien-
temente del sector social al que est dirigido su em-
plazamiento. Hemos visto ¢ mo las modalidades re-
sidenciales del espacio urbano y, dentro de stas, los
conjuntos de inter s social perif ricos imponen patro-
nes de urbanizaci n enla medida en que su morfolog a
y ubicaci n demandan el uso del autom vil. Parad -
jicamente, ste se convierte en un objeto anhelado en
la medida en que su adquisici n es limitada. El mega-
proyecto Santa Fe, dise ado para uso vehicular, evi-
dencia el poder y la hegemon a que obtienen los usua-
riosdeautom viles sobre otros sectores de lapoblaci n.
Se refuncionaliza as el discurso de la diferencia a
trav s de la posibilidad de desplazarse o no utilizando
este medio de transporte. Como corolario natural del
megaproyecto, se crea la necesidad de realizar una
vialidad que solucione el problema de acceso alazona,
y cuya ejecuci n, a la par que propicia afianzar con-
sorcios locales y transnacionales en su alianza con
las autoridades gubernamentales, devela que la prio-
ridad definida para el proyecto responde m s a los
intereses de un poderoso sector automovil stico —que
econ micamente sostiene y le da sentido a Santa Fe—,
que a aqu llos de ndole social o medioambiental.

Estas reflexiones son tiles para entender la pre-
laci n asignada alos proyectos en la ciudad y con qu
criterios se distribuyen los objetos contenidos en ella.
Una ciudad democr tica deber a proporcionar a sus
ciudadanos igualdad de condiciones para desplazar-
se y habitarla, en especial a trav s de las obras de
infraestructura urbana e inter s social que el Estado
tiene la obligaci n de proveer. Sin embargo, a lo largo
y ancho de nuestra gran metr poli todos los d as se
observa que para los planificadores urbanos y toma-
dores de decisiones existen ciudadanos de primera y
segunda categor as. jPor qu un peat n tiene que
cruzar un puente elevado frecuentemente en malas
condiciones y un automovilista puede pasar por de-
bajo con toda comodidad? ¢Por qu las banquetas de
las zonas m s ¢ ntricas de la ciudad est n ocupadas
por valet parkings que reciben a los automovilistas y
obligan a los peatones a bajar de ellas? jPor qu los
vecinos de las colonias aleda as a donde se construi-
r la Superv a Poniente han visto disminuidos sus es-
pacios peatonales para abrir paso a la autopista? ¢ Por
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qu una persona que llega a un condominio residencial
cerrado en autom vil recibe mejor trato de los vigilan-
tes que una persona que llega por su propio pie?
Todos estos interrogantes constatan que en el pro-
ceso de expansi n f sica de nuestra gran metr poli, as
como en la multiplicaci n de procesos constructivos
que ocurren en ella, est n involucrados un sinn mero
de actores queresponden m s alas decisiones empre-
sariales de los grandes consorcios y conglomerados
privados que act an en conjunci n con el Estado, que
a las directrices de planificaci n urbana que las au-
toridades y la ciudadan a deben acordar o negociar.
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