TESTIMONIOS

LOS PROBLEMAS DE LA
CONTAMINACION AMBIENTAL
EN LA CIUDAD DE MEXICO*

TOKUE SHIBATA**
Situacién

DESPUES DE VOLAR DURANTE TRES horas sobre el mar Caribe
y de cruzar por entre altisimas montaiias, el avién que habia
partido de Miami llegd a un gran valle y se aprest6 a aterrizar.
Abajo se veia el lago de Texcoco. Cuando empezaron a distin-
guirse las casas entr6 al interior del avién un extrafio olor a
aceite, el cual me harfa padecer durante toda mi estadia en
México.

Otro factor que me produjo molestias fue la altura de la ciu-
dad de México, de 2 300 m sobre el nivel del mar. Cada vez
que cruzaba apresuradamente una calle, sin tomar en cuenta
esa circunstancia, me sentia completamente sofocado. Asi pues,
la altura y la contaminacién del aire me provocaron agudos
sofocamientos. Toda la confianza que tenfa por mi experiencia
de la contaminacién en Tokio —donde a comienzos de los se-
tenta el rio Sumida olia tan mal que uno no podia acercirsele,
o donde nunca podia verse el Monte Fudyi— se hizo pedazos
ante México. Ni siquiera en la madrugada era posible escapar
del mal olor.

Era muy fécil observar la contaminacién del aire. A las mafia-
nas, si se veia desde la ventana del hotel hacia las montaiias,

* Articulo publicado en la revista Koogas Kenkyuu (*‘Estudios sobre la contamina-
adén’’) vol. 13. N° 2, octubre de 1983.

** E| auror visitd la ciudad de México en el mes de mayo de 1983. Este articulo
se escribi6 sobre la base de entrevistas sostenidas con funcionarios del D.F. e investiga-
dores de El Colegio de México.
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se percibia en lo alto el cielo azul, debajo una linea clara y'
mas abajo una capa borrosa, que es la tipica capa invertida.
En una ocasién en que me encontraba en el lado este de la
ciudad, me toc una tolvanera. Las personas que me acompa-
fiaban me dijeron que se trataba del ‘‘smost’’. La palabra
“‘smog’’ me resultaba familiar, pero nunca habia escuchado
ese término, ‘‘'smost’’, que resulté ser una combinaciénde *‘smo-
ke'’y ““dust’’ (humoy polvo). La ciudad de México se encuen-
tra sobre un lago desecado y por ello, sobre todo las partes este
y norte tienen un desolado suelo arenoso, por lo que el polvo
hace ain mas dificiles las condiciones ambientales.

¢Cuiles son las razones por las cuales se ha generado este
tipo de contaminacién? Intentaremos explicarlo considerando
los mecanismos de la expansion repentina de la ciudad.

La construccion de la ciudad de México se inicié en la primera
mitad del siglo XiX. Sin embargo, hasta principios del siglo
XX seguia siendo una ciudad mediana, con una poblacién un
poco menor que la de sus comienzos, que era de 300 000 habi-
tantes. La expansion comenzd hacia el inicio de la Segunda
Guerra Mundial. La poblacién varia segin la delimitacion de
la ciudad, aunque lo que se entiende como México es el Distrito
Federal, gobernado directamente por el gobierno central y con
820 km" de extension. (Equivale a Washington D.C., en Es-
tados Unidos). Sin embargo, la zona metropolitana se extiende
hacia el Estado de México, ubicado al noroeste de la ciudad.

En la tabla 1 se observa el ritmo de expansion demogrifica
de esta zona comparado con el promedio nacional.

Desde 1940 hasta 1980, la poblacién ha ido aumentando
1.7 veces cada diez afios, y se espeta que a principios del siglo
XXI rebasara los treinta millones. Esto implica que la pobla-
ci6n aumenta a razén de 5% anual. Las ciudades japonesas
grandes experimentaron crecimientos ripidos de su poblacion
en los afos cincuenta y sesenta, pero el porcentaje alcanz6 el
3% aproximadamcntc. De ese 3%, un 2% era el aumento
natural y el 1% el aumento social. No obstante esto, el aumen-
to originé numerosos problemas urbanos ya que las instalacio-
nes existentes no cubrian las necesidades que se iban produ-
ciendo. Actualmente en Japdn, la poblacién crece poco en las
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Tabla 1.
Poblacién del drea metropolitana de la ciudad de México
(unidad: 10 000 personas)

Area metropoli-

Promedio tana cd. de Méx.
Ao nactonal. (A) (B) B/A (%)
1930 1655 126 7.6
1940 1 965 180 9.2
1950 2578 314 12.2
1960 3 492 519 14.9
1970 4 838 880 18.2
1980 7 139 1457 20.4
2000 13 509 3 086 22.8

(célculo)

ciudades grandes. En el caso de la ciudad de México, el aumen-
toanual natural esde 3.3% y el social de 2% aproximadamen-
te. Las condiciones de pobreza que prevalecen en el campo
hacen que no se pueda esperar una disminucién de la inmigra-
ci6n campesina a la ciudad. Como consecuencia natural, el 4rea
metropolitana se extiende hacia las orillas produciéndose una
concentracion de gente de escasos recursos en las zonas este
y norte, principalmente.

El aumento de la poblacién empeor6 la contaminacién am-
biental. Lamentablemente no existen mediciones estadisticas
de la contaminacidn del aire o del agua, por lo que es dificil
observar los cambios afio por afio. De acuerdo con datos que,
segin me informaron, eran recientes, se consumen 3 millones
de kl anuales de gasolina, 400 000 kl de diesel y diariamente
se producen 4 600 toneladas de gas venenoso. Las fabricas se
consideran fuentes fijas de contaminacién. En 1975 el ndmero
de éstas era de 34 533 mientras que, en 1930, era de 3 180,
o sea que aumentd mis de 10 veces. Sin embargo, son los auto-
modviles los que contribuyen en una proporcién mayor a la con-
taminacion. La expansion demasiado ripida hacia los bordes
de la ciudad, y la situacidn del transporte, son los dos factores
que representan el trasfondo principal del problema de la con-
taminacion.
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El problema del transporte

En las ciudades grandes de Japdn, tales como Tokio y Osaka,
el ferrocarril juega un papel muy importante en el transporte
puablico. Los ferrocarriles nacionales y privados y el metro for-
man las troncales principales en el centro de las ciudades, y
de las estaciones en los suburbios se extienden redes de camio-
nes y taxis.

En contraste con lo anterior, en la ciudad de México existe
s6lo el metro como ferrocarril urbano. El disefio en su conjunto
esexcelente, lasllantas de hule evitan el ruido y tiene una linea
bonita. Sin embargo, estd hecho para volimenes de pasajeros
de ciudades medianas de provincia, a fin de que los usuarios
puedan ir sentados comodamente. En una ciudad gigantesca
y demasiado densa como es la ciudad de México (en este aspecto
las ciudades grandes de Japon tienen mucha experiencia), en
la que ya los trenes van completamente llenos, creo que dentro
de unos afios habrd numerosos problemas.

Un aspecto que me llamé poderosamente la atencion fue
el manejo de la administracion. El boleto costaba un peso, que
es un poco mis de un yen, por lo que es mis bien un precio
simbdlico. El hecho de que para asegurar el transporte de los
habitantes sea necesario mantener el precio bajo, a pesar de
la fuerte inflacion de los Gltimos dos afios y de la devaluacién
del peso a la sexta parte de su valor, implica que el metro esta
financiado por los ingresos petroleros mis que por la venta de
boletos. Se trata, pues, de una ventaja de la que goza el pabli-
co, por ser el metro del gobierno central. Ciertamente, lo que
para Japon constituyd la *“crisis petrolera’’, fue una bendicién
para México, cuya economia recibié un fuerte impulso que in-
cidid, en particular, sobre la ciudad de México la cual crecié
mucho y amplié la red del metro. Pero ahora, cuando se ha
producido una marcada disminucion del ingreso por petroleo
debido a la crisis econémica mundial, ¢serd posible seguir ope-
rando con un precio bajo? ¢Habri posibilidades de que en el
futuro los ciudadanos participen en la administracién del metro?

El metro es un transporte pablico 6 optlmo ya que no conta-
mina el aire y cuesta poco, como ya mencioné antes. Sin embar-
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go, todavia es insuficiente. Hasta ahora operan tres lineas que
transportan diatiamente un millén quinientas mil personas,
mientras que en Tokio esta cifra asciende a 14 millones, entre
lineas ferroviarias nacionales y privadas. Ademis, el ferrocarril
que existe es de larga distancia, por lo que tiene poca importan-
cia en el transporte urbano.

México dio mucho énfasis, después de la Segunda Guerra
Mundial, ala construcciéon de caminos y catreterasy a la utiliza-
ci6n de automéviles. Actualmente la fuerza principal del trans-
porte publlco la constituyen 8 000 autobuses que mueven 7
millones quinientos mil pasajeros diariamente, mientras que
los llamados trolebuses transportan 750 mil pasajeros. Durante
todo el dia circulan los autobuses repletos, despidiendo por
el escape un humo denso. Ademis, las zonas hacia donde se
produce la expansion demogrifica carecen de estos servicios pa-
blicos. La gente de lossuburbios depende de taxis 0 autos priva-
dos para su transporte. Las estadisticas sefialan que el nimero
de usuarios por dia de taxis asciende a 1 millén. El significado
de esta cifra revela que, a diferencia de las ciudades grandes
de Japon, los usuarios son, en gran parte, gente de bajos ingre-
sos que vive en zonas periféricas.

Los autobuses siempre van muy llenos, por lo que hay que
esperar cuatro o cinco de ellos para poder subir; por otro lado,
el metro también va cada dia mis lleno. Sia lo anterior se agre-
ga que el autobis o el metro quedan frecuentemente a distan-
cias incémodas de la casa o del lugar de trabajo, se comprendera
por qué el automévil particular se ha convertido en una necesi-
dad. El nimero de automéviles particulares se duplicé de 1
millon doscientas mil unidades en 1975, a 2 millones cuatro-
cientas mil en 1982. El aumento es muchas veces mayor al rit-
mo de la construccién de vias por lo que se agudizan los conges-
tionamientos. Durante las horas pico el trifico se paraliza por
completo, convirtiendo las vias de seis a ocho carriles en gran-
des estacionamientos. Aunque, si en verdad se tratara de esta-
clonamientos no se producitian gases ni habria el ruido que
impera en las calles donde los motores en funcionamiento lan-
zan al aire gases azules, blancos y negros de olor desagradable.
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La producciéon de automéviles

La popularizacién del automévil en México es asombrosa den-
tro del ambito del Tercer Mundo. Segin las estadisticas, los
automdviles particulares aumentaron al doble o mas en 10 afios,
tal como puede verse en la Tabla 2. La demanda se incrementd
marcadamente después de la Segunda Guerra Mundial. Una
de las razones de este aumento fue que, gracias al desarrollo
econ6émico producido durante y después de la guerra, el inter-
cambio interregional se expandié ripidamente y no sélo la cla-’
se media sino también parte de la gente de escasos recursos
comenzd a tener automdvil. Lo anterior se vio facilitado por
el hecho de que la gasolina era sumamente barata y no habia
que tomar en cuenta la eficiencia del automévil. Todo esto
causd el aumento del consumo de gasolina.

Otra causa del incremento de los automéviles fue la deman-
dade transporte de las zonas recién urbanizadas donde no exis-
te transpone ferroviario. Para remediar ese problema se siguié
la politica de construir vias y de utilizar automéviles y autobu-
ses de pasajeros como transporte piblico, ya que la construc-
ci6n del metro es costosa.

Tabla 2. Estadistica de los automéviles poseidos en México

Automéviles Camiones de Camiones de
particulares pasajeros carga Automéviles
(unided. 1000)  (unidad. 1000) (unidad. 1000)  por. persona
1950 173 19 111 7
1960 483 26 293 14
1970 1223 33 725 25
1980 4255 84 1 489 61

Todo esto dio como resultado congestionamientos cada vez
mis agudos. El promedio de aumento de la poblacién urbana
de México ha sido de 4.5 por ciento anual, y las ciudades con
mis de 500 mil habitantes pasaron de tres a siete. De todas
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estas ciudades, la ciudad de México sobresale; llegd a poseer
la mitad de los automéviles del pais. La proliferacién de los
automdviles es consecuencia de la construccidn de vias y de
lo econémico del combustible, gracias al bajo impuesto de la
gasolina.

Para satisfacer la demanda de automoviles, el gobierno me-
xicano lanz6, a mediados de los sesenta, la politica de producir
automdviles en México y, como primer paso, impuso que el

60% de las partes fuera de produccién nacional. Esta medida
hizo que entraran al mercado mexicano las compaiiias Chrysler,
Ford, GM, Renault, Datsun, etc., a fin de producir partes y
ensamblar vehiculos. Ademis, a comienzos de los setenta, el
gobierno empezd a fomentar la exportacidn de partes de auto-
moviles.

Gracias a estas politicas gubernamentales, la cantidad de auto-
moviles particulares que se produjo en 1970, que fue de 130
mil, subid a 360 mil en 1981; de igual manera, se pasé de
60 mil a 240 mil autobuses de pasajeros y de carga, con lo que
México alcanzd el 1.3 por ciento de la produccién mundial de
automdviles. La industria automotriz experimentd un gran cre-
cimiento, con un promedio anual de 10.3 por ciento, compara-
do con el crecimiento econémico anual de todo el pais de 6.7
por ciento, durante los afios setenta. Asi, a fines de 1970 la
industria automotriz era ya una industria clave de la economia
mexicana, con 150 mil empleados en la produccién, 90 mil
en la ventay 100 mil en la reparacién, etc., y empleos esparci-
dos en muchas areas del pais. Sin embargo, con el crecimiento
empezaron a generarse problemas.

Un automévil consta de unas 30 mil partes. Esto implica
la necesidad de una industria de partes muy grande, lo que
México no ha logrado crear. Bajo estas condiciones, es dificil
mejorar la productividad y producir automéviles de bajo precio
y alta calidad. Este es el primer problema.

Otro problema es que no se ha podido fabricar un automévil
adecuado para México, ya que las compaiias extranjeras que
participan en la fabricacién producen muchos modelos y pocas
unidades de cada uno de ellos.

Como no se consiguen partes de buena calidad y a bajo pre-
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cio en el mercado interno, aumenta la importacién. En 1981
la exportacién de partes fue de 370 millones de délares, y la
importaciénde 2 520 millones, con unsaldo negativo de 2 150
millones.

La produccién automotriz es representativa de la economia
de un pais y requiere de mano de obra de buena calidad, lo
que en la industria mexicana ha sido dificil de conseguir. La
inmigracién en gran escala del campo hacia la ciudad de México
no sirvié parasuministrar la mano de obra requerida para mejo-
rar la calidad y la productividad y bajar el precio. Tampoco
fue posible la creacién de un automévil que contaminara lo
menos posible. Para los que viven en zonas periféricas el auto-
movil es una necesidad, pero debido a la crisis econémica re-
ciente es imposible la compra de un automévil nuevo de buena
calidad que tenga medidas contra la contaminacién, lo cual
obliga a usar carros viejos que despiden mis gases, ya que estos
carros consumen mucho combustible. Ademis, como no hay
reglamentos de revisién periédica de los automéviles, nadie
los repara y tampoco se instalan dispositivos contra la contami-
nacién.

En resumen, podriamos plantear lo siguiente: por la forma
en que se ha venido desarrollando la economia, ha habido un
gran flujo de poblacién campesina hacia la ciudad de México,
pero esta poblacién no se ha convertido en mano de obra califi-
cada que permita sostener la produccién de una industria mo-
derna. La industria no se ha desarrollado a nivel internacional,
mientras que el flujo de campesinos hacia la ciudad de México
acrecienta la pobreza de la misma. Como la red de transporte
pablico no cubre el inctemento de la demanda, la gente pobre
tiene que depender del automévil. Como el volumen de los
automéviles en circulacién aumenta dristicamente, el conges-
tionamiento en las calles se vuelve insoportable y la descarga
de gases dafiinos aumenta al doble o al triple. Al estar la ciudad
rodeada de montaiias altas, los gases se estancan. Por otra pat-
te, el congestionamiento en las horas pico hace que la velocidad
de los vehiculos baje a, por ejemplo, menos de 12 km por hora
en el caso de los camiones —una velocidad menor que la de
una bicicleta— haciendo que la gente emplee hasta mis de
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tres horas para desplazarse, viéndose obligada a salir de su casa
a las cinco o seis de la maiiana.

Como se ve, la fortuna del petréleo esti incidiendo negativa-
mente en la contaminacion ambiental.

Otras fuentes de contaminacién

La ciudad de México tiene el gran problema de c6mo suminis-
trar suficiente agua potable a sus habitantes. Ya en 1976, el
suministro de agua por segundo a esta ciudad fue de 42 tonela-
das, pero las exigencias de la poblacién y de la industria son
cada dia mayores. Ademis, las rupturas en las lineas de sumi-
nistro causadas por el hundimiento del suelo hacen que el pot-
centaje de pérdida sea grande —segiin me dijeron, llega al 30
por ciento. Por otra parte, al no haber medidores en todas las
viviendas, el cobro no es adecuado y se tiende a un consumo
mayor. Como no se alcanza a purificar la suficiente cantidad
de agua, ésta no se puede tomar de la llave. Para suplir de
agua a la gran ciudad se ha desviado la que se usaba en el cam-
po, forzando asi a los campesinos a emigrar hacia los grandes
centros urbanos. El flujo de gente a la ciudad de México contri-
buye a aumentar atin mis la demanda de agua, por lo que
se produce un ciclo explosivo. La solucién ademis no es ficil,
ya que la misma situacién geogrifica de la ciudad hace que
las nuevas fuentes de agua deban buscatse fuera del valle, a
gran profundidad, con las consecuentes dificultades para el
bombeo.

Las aguas negras de la ciudad también originan problemas.
Alaumentar el consumo de agua, aumenta el volumen de aguas
negras y, por consiguiente, la necesidad de depuracion de las
mismas. Si la depuracién no es suficiente, se contaminan los
tios y sus cuencas o bien el costo de evacuar las aguas negras
sube muchisimo, al tenerse que cruzar las montaiias situadas
alrededor.

Respecto a la basura, actualmente se generan diez mil tone-
ladas diarias de la misma que se entierran en dos lugares de
la ciudad. Al transportarla, la basura vuela junto con el polvo
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¢

convirtiéndose en ‘‘smost’’. El congestionamiento de trifico
también afecta el trabajo de limpieza.

Problemas de contaminacién ambiental y sus medidas

Desde la Segunda Guerra Mundial hasta la segunda mitad de
los afios setenta, cuando se produjo el auge petrolero, la econo-
mia mexicana alcanzd gran prosperidad y en la ciudad de Méxi-
co se concentraron el comercio, las finanzas, y diversos tipos
de inversion. Fue también gracias a los abundantes ingresos
petroleros como avanzd la construccién de caminos. Atraida
por esa prosperidad llegé del campo una gran cantidad de gen-
te victima de la miseria. Sin embargo, un gran porcentaje de
esa masa no se incorpord a la fuerza organizada de trabajo,
por lo que pas6 a formar parte de las filas de desempleados
y subempleados de las zonas periféricas de la ciudad. Lo malo
es que, incluso para esa gente, el automévil se convirtié en
una necesidad. Por otra parte, las industrias que empezaban,
por ejemplo, la quimica, la automotriz, los textiles, la impre-
si6én, el hule, etc., enfrentaron una gran crisis antes de alcanzar
niveles de competencia internacional.

Sinduda, el aumento desmesurado de poblacién de una ciu-
dad cuya capacidad econémica y, por consiguiente, de ofertas
de empleos es limitada, contribuye a la contaminacién am-
biental. La situacién es todavia peor por la necesidad que tie-
nen todos, aun los mis pobres, de poseer automévil.

¢Quiere decir esto que no hay remedio contra la contamina-
cién ambiental? Por el momento es imposible darle una solu-
cién a fondo, pero debe ser posible reducirla en un 30 2 50%.
A continuacién mencionaremos algunas vias posibles de solu-
cién y los obsticulos.

El primer camino serfa el surgimiento de una movilizacién
civil. En losafios setenta, la contaminacién en las ciudades gran-
des de Japén era tan aguda que mucha gente sufefa serias afec-
ciones como consecuencia de ella. La fuerza del movimiento
civil radicaba en las madres quienes, preocupadas por la salud
de sus hijos, se levantaron contra la contaminacién. En la ciu-
dad de México hasta donde sé, no hay tal organizacién. Quizis
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se deba a que es una ciudad en expansién ripida, a la que
afluye la poblacién campesina pobre, que a veces ni siquiera
habla espafiol. También puede influir el hecho de que la ciu-
dad no tenga autonomia, pues hasta las finanzas dependen
fuertemente del gobierno federal.

Un obsticulo para remediar la situacién es la falta de conoci-
mientos acerca de los dafios causados. Para iniciar un movi-
miento civil, o para que el gobierno tome medidas adecuadas,
uno de los requisitos previos es tener datos y hacer observacio-
nes de los grados de contaminacién por afio y por irea. Desgra-
ciadamente, no pude ver dispositivos para la observacién ni
datos sobre la contaminacién del aire, del agua o sobre el indice
de ruido. Un ejemplo concreto se da en el campo de la medici-
na. Con el nivel existente de la medicina en México, se deberia
saber con bastante precision cuiles son los grados de dafio que
causa la contaminaci6n en las vias respiratorias, particularmen-
te las bronquitis infantiles. Pero, todo parece indicar que se
le atribuyen estas enfermedades a la pobreza y ala desnutricién
que, si bien son factores muy importantes, no descartan a la
contaminacién como una causa muy probable de serios trastor-
nos de lasalud. ¢Por qué no se hacen las investigaciones perti-
nentes? ;Serd que ya la gente esti resignada a que los automé-
viles y las industrias continden arruinando el medio ambiente?

Otro obsticulo esla creencia errénea, que existe no sélo entre
la gente comiin sino también entre gente especializada en la
materia, de que para combatir la contaminacién se requiere
de alta tecnologia y de mucho dinero. Cuando empecé a expli-
car las medidas que se tomaron en las ciudades grandes de Ja-
pon, me argumentaban que eso era posible porque Japén es
un pafs rico y con alta tecnologia. Pero, si se analizan ambos
paises desde el punto de vista histérico y de sus recursos natura-
les, México es un pais mis rico que Japén. Desde luego, si se
quisiera eliminar por completo la contaminacién, eso requiri-
tia de muchos recursos econdmicos y tecnolégicos. Pero, tan
.s6lo con que cada uno de los ciudadanos se preocupara un poco
se podrian esperar grandes mejorias. Un ejemplo concreto de
lo anterior setfa que los duefios de los automéviles y de los
autobuses afinaran el motor de sus vehiculos gastando un poco
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mas de dinero. Ademas, si se desarrollaran coches nacionales
adecuados al pals aplicando un control de los gases —aunque
€sta sea no mds que una parte de las técnicas que se practican
en Japon— la situaciéon mejoraria gradualmente afio con afio.

Ademais, la industria deberia aceptar la idea de que la conta-
minacién ambiental tiene un elevado costo social para la socie-
dad en su conjunto. Tomemos el c;cmplo de la contaminacién
de los rios. S1 una fabrica situada rio arriba arroja aguas negras
le causa problemasa las fabricas que estan rio abajo. Otro ejem-
plo es la contaminacién del aire. Si se contamina el aire, la
propia fabrica resulta afectada. La contaminacién no solamen-
te le causa dafios a los humanos, sino también a los trabajos
en los que se requiere de mucha precision.

Regresé de México convencido de que hay que comunicarle
a la gente de la ciudad de México las cxpcrlcnuas de las ciuda-
des grandes de Japén y de otras ciudades de paises en vias de
desarrollo. Es necesario que comprendan que no hay que resig-
narse, ya que la resignacidon conduce a la destruccion total del
medio ambiente, y que habria que empezar con las fabricas
y los automéviles, para ir asi mejorando el conjunto. Creo que
seria de gran utilidad que Japon le ofreciera a la ciudad de
México instrumentos de medicién y dispositivos para la elimi-
nacidn de la contaminacién, ademds de recursos econémicos
destinados a ese fin.

Traduccion del japonés:

YOSHIE AWAIHARA



