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Aeropuerto Internacional Felipe Angeles:
lo politico y la planeacion urbana

Felipe Angeles International Airport:
Political and Urban Planning

R _ MELESIO RIVERO HERNA[‘IDEZ*
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Resumen

Después de un largo periodo de veinte afios de debate publico y agitacion politica, en México se construye un nuevo aeropuerto
internacional. El objetivo de esta presentacion es analizar el proceso a través del cual se gest6 la decision politica de construir el
nuevo aeropuerto internacional de México y determinar el rol de la planeacion territorial en la actual coyuntura. El argumento
central gira en torno a la idea de que la planeacion territorial tuvo un lugar marginal en la decision, ya que sélo ha servido para
justificar lo que en el terreno de lo politico se ha decidido, fuera de toda pertinencia técnica, normativa y econdmica. A partir
de una légica deductiva se construye el marco general del anlisis, al tiempo que se hace un recorrido historico para identificar
las rutas de la decision politica. Como conclusiones preliminares se atiende a lo siguiente: la ideologia politica fue la variable de
mayor peso, por encima de consideraciones territoriales, sociales, ambientales y econémicas. La decision es una demostracion
de fuerza por encima de cualquier consideracion técnica y de principios democraticos.

Palabras clave: Poder; Gestion; Planeacion Urbana; Estado de México; Aeropuerto Internacional Felipe Angeles.

Abstract

After a long period of twenty years of public debate and political turmoil, the New International Airport is being built in
Mexico. The aim of this presentation is to analyze the process through which the political decision of building The New
International Airport was made and determine the role of the territorial planning in the current scenario. The main argument
remains in the idea that the land-use planning had a marginal place in the decision, as it has only been useful to justify what in
politics has been decided, out of every technical, regulatory, and economic environment. The general framework of analysis
is created from a deductive logic, meanwhile a historical path is made to identify the routes of the political decision. As
preliminary conclusions the following are considered: the political ideology was the main variable over the territorial, social,
environmental, and economic consideration. The decision is a demonstration of strength over any technical decision and
democratic principles

Keywords: Power; Management; Urban Planning; State of Mexico; Felipe Angeles International Airport.
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Poder, infraestructuras aeroportuarias y planeacion urbana

De acuerdo con Avila (2006) el término poder tiene las siguientes raices latinas: possum, potes, potui y posse. El significado
general se centra en “tener fuerza, para algo” o, como sefiala este autor: “ser potente para lograr el dominio o posesion de
un objeto fisico o concreto, o para el desarrollo de tipo moral, politica o cientifica” (2006: 216). Iniciamos asi este trabajo
porque el abordaje del presente estudio se da desde un enfoque del poder, el cual esta en la base de los grandes proyectos de
infraestructura. Sobre todo porque es importante identificar los mecanismos y las relaciones, asi como los dispositivos que se
ponen en marcha para decidir e instrumentar acciones del poder.

La perspectiva del poder, en esta presentacion, parte de la premisa de que “el poder no se cede, ni se intercambia,
sino que se ejerce y sblo existe en acto [...], es una relacién de fuerza en si mismo” (Avila, 2006: 223). Los efectos del poder
se atribuyen a ciertos dispositivos institucionales que le permiten funcionar. Al respecto, Mann (2006) sefiala que, en buena
medida, las élites de una sociedad se incrustan en las instituciones del Estado, y desde ahi ejercen de diversas formas el poder.
Este Ultimo puede tener tonalidades de despotismo, autoritarismo o tintes democraticos, segun las condiciones prevalecientes
en un momento dado (Lins, 2007).

Para Mann (2006: 6), en las actuales democracias capitalistas es posible identificar un tipo de poder denominado
infraestructural, es decir, “la capacidad del Estado para penetrar realmente la sociedad civil, y poner en ejecucion logisticamente
las decisiones politicas por todo el pais [ ...] puede imponer sus deseos en un solo dia casi por todo su dominio [...]". Al mismo
tiempo, es capaz de cambiar las reglas del juego del poder dentro de una sociedad, ya que cuenta con el respaldo de un
movimiento social de “dimensiones formidables”. Para el autor citado, los estados en las democracias capitalistas son, al
mismo tiempo, despoticamente débiles, pero infraestructuralmente fuertes; de ahi se desprende su legitimidad y pervivencia.
A pesar de ello, las democracias siempre tienen huecos que aprovecha un poder autoritario para imponer sus proyectos en
diversas esferas, entre las que se encuentra la territorial.

Gibson (2006) sefala la indisolubilidad de las decisiones del poder con las politicas territoriales. El poder existe en
toda forma de organizacion social; sin embargo, lo que cambia son las instituciones, los mecanismos y las formas (autoritarias
o democraticas) como se ejerce el poder y se disefian e implementan las politicas territoriales. En este escenario, las élites
politicas perfilan sus estrategias territoriales “y las formas en las que éstas se convierten en medios para lograr otros objetivos
en el sistema politico nacional” (Gibson, 2006: 2011). Se debe agregar que, en la estrategia territorial, se juegan los destinos
de los paises.

Los proyectos que demandan fuertes inversiones de la sociedad y que tendran efectos en diversos ambitos, Lins
(2007) los denomina “proyectos de infraestructura de gran escala”. El los define como “expresiones externas” del campo
del desarrollo, derivado de los capitales que se invierten, el impacto ambiental, la incidencia territorial, las innovaciones
tecnoldgicas y la cantidad de personas que estaran en relacion. De ahi la importancia de estudiarlos desde diversos enfoques
y perspectivas, tal como puede analizarse el proyecto del nuevo Aeropuerto Internacional Felipe Angeles. Es decir, en torno
a las disputas sobre interpretaciones del pasado (ideologia) o del futuro (utopia); o como luchas “para instituir hegemonias
estableciendo ciertas visiones retrospectivas o prospectivas [...], como verdad, como orden natural del mundo” (Lins, 2007:
182-183):

Los megaproyectos son un tipo de espacio. Siempre han existido en tanto que produccion social, estan relacionados
directamente con el poder, se realizan con base en el desarrollo cientifico-técnico, se invierten grandes cantidades
de recursos econémicos en su ejecucion, se movilizan grandes contingentes humanos: por la demanda de mano de
obra para la construccion o bien por los desplazamientos poblacionales y cumplen una funciéon simbolica de poder,
desarrollo y fortaleza (Ibarra, 2012: 149).

Por otra parte, Theodore et al. (2009) sefialan que los analisis del neoliberalismo han priorizado el enfoque econémico
(libre mercado); sin embargo, afirman que esencialmente es un proceso politico y se debe hablar de un “neoliberalismo
realmente existente”. Asi, los estados nacionales han impulsado reformas estructurales, reorganizado el funcionamiento de
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la economia y construido grandes obras de infraestructura para posicionarse en el nuevo escenario mundial. Dentro de esta
tendencia, los aeropuertos han tenido un papel relevante.

Los aeropuertos de mayor importancia son aquellos localizados estratégicamente en los territorios. Bel y Fageda
(2006 ) sostienen que los aeropuertos con mayor movilidad de personas y mercancias suelen tener una oferta mas diversificada,
dada su posibilidad de atender una amplia gama de rutas y de destinos. Al respecto, Szelagowski et al. (2016) sefialan que la
instalacion de un aeropuerto acarrea beneficios para el desarrollo social y econémico de las regiones donde se asientan, pero,
al mismo tiempo, tienen sus efectos negativos. De diversas formas, los aeropuertos modifican estructuras urbanas, modos de
existencia preexistentes y entran en conflicto con las ciudades, dado que implican una transformacion del territorio.

Es decir, la instalacion un aeropuerto se vincula con escenarios de poder que privan en un determinado espacio y
tiempo. Tiene que ver con la ideologia, la lucha entre grupos y élites econdmicas; asi como con grupos de presion, la opinion
publica y los arreglos al interior de los regimenes politicos. Las decisiones estan indiscutiblemente vinculadas con escenarios
de poder y tienen orientaciones politicas de corto, mediano y largo plazo. Pueden, seglin sea su gestion y devenir, derrumbar,
legitimar o sostener gobiernos, partidos politicos e impactar a nivel geopolitico. Formalmente, la via a través de la cual se
concretan los grandes proyectos aeroportuarios es la de la planeacion territorial.

Por otra parte, Sanchez (2004) sefala que los diferentes instrumentos de planeacion urbana deben integrar, en la
medida de lo posible, a los aeropuertos como parte esencial de la estructura urbana. Considera que los planes especiales son
una herramienta adecuada para mejorar o completar aspectos relacionados con la ordenacién urbanistica, ya que contienen
lineamientos especificos para diversos temas: paisaje urbano, infraestructuras, equipamientos, entre otros. Para el caso de las
grandes infraestructuras, los planes especiales determinan tiempos, formas, recursos, agentes y alcances espacio-temporales.
Los planes especiales pueden tener un contenido basicamente normativo y de regulacion para los diversos agentes
urbanisticos, sean de caracter publico, privado o social. Al mismo tiempo, y en funcion de las caracteristicas del plan especial,
son un instrumento de operacion concreta derivada de las potestades y formas de financiamiento de las infraestructuras y
equipamientos. La importancia politica, econdmica y social de los planes especiales es que logran atraer la mirada de diversos
agentes que tienen interés en la regidn o espacio geografico donde habra de desarrollarse el plan (Sanchez, 2004).

Para Szelagowski et al. (2016), en la planeacion de los proyectos especiales intervienen diversos actores locales,
nacionales e internacionales y se involucran diferentes areas del conocimiento. Bajo este escenario de interrelacion normativa,
operativa, social y econdmica, el plan especial cumple el propésito de articular los saberes, los intereses y las dinamicas de tal
heterogeneidad de actores. Una de las preguntas que deben responderse con un plan especial tiene relacion con los cambios
e impactos negativos que su instrumentacion tiene en la estructura urbana prevaleciente en territorios locales y regionales.

Ciudadanos y autoridades locales deben asumir responsabilidades en torno a los problemas locales que se generan a
partir de la instalacion de un aeropuerto en sus demarcaciones administrativas, culturales, simbdlicas e histéricas. No puede
concebirse una instalacion aeroportuaria como una isla autosuficiente; al contrario, debe contener en su disefio formas y
mecanismos de integracion a un todo mayor que es el espacio urbano, asi como al territorio con sus recursos y potencialidades.

Gestion aeroportuaria en el contexto internacional

Si bien la planeacion y construccion de aeropuertos resulta relevante para el desarrollo de los paises, no puede omitirse su
gestion. Los aeropuertos se gestionan, basicamente, de tres maneras: como organizaciones del Estado, privada y mixta.
“Actualmente existen en el mundo mas de 49,000 aeropuertos. Estos representan una herramienta crucial para la economia,
las comunicaciones y el intercambio de los paises” (Mendiola et al., 2011: 50); es decir, son una pieza clave de la globalizacion.
Estudiar las diferentes formas de operacion y funcionamiento de los aeropuertos también es un indicador de los criterios de
politica publica que prevalecen en las naciones.

EnEuropa,lagestiondelosaeropuertosocurredeformaindividualizada, bajolaresponsabilidad delasadministraciones
publicas, a veces de forma exclusiva o de forma mixta con el sector privado. Del ambito pUblico pueden participar gobiernos
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nacionales, subnacionales, regionales y locales, de acuerdo con los niveles reconocidos constitucionalmente (Bel y Fageda,
2006). En Estados Unidos

existen aproximadamente 5,300 aeropuertos de uso publico [...]. Alrededor del 10 por ciento de éstos son
aeropuertos comerciales. Mientras que todos los aeropuertos comerciales son de titularidad publica, hay algunos
aeropuertos pequefios, destinados a la aviacion privada o recreativa, que son de titularidad privada. Los gobiernos
locales y regionales son propietarios de las instalaciones de la mayoria de aeropuertos comerciales, pero éstos
pueden estar gestionados a través de comisiones, departamentos especiales de los gobiernos locales o estatales,
comisiones consultivas, autoridades aeroportuarias con unos propositos especificos o autoridades regionales multi-
jurisdiccionales (Bel y Fageda, 2006: 24).

Respecto de Corea y Japdn, tradicionalmente son los gobiernos estatales los propietarios de los aeropuertos, los
cuales han sido gestionados de forma integrada. En el caso de Japon, los aeropuertos se gestionan por autoridades de
titularidad publica, controladas por los gobiernos nacionales, regionales o locales; no obstante, en 2006 ya se planificaban
las privatizaciones de los aeropuertos de Tokio, Osaka y Nagoya (Bel y Fageda, 2006). En términos generales, todos los
aspectos que tienen que ver con la titularidad y financiamiento que prevalecen en Europa, se puede aplicar a paises como
Australia, Canada, Corea y Japon.

En relacion con América Latina, se ha observado una tendencia hacia la privatizacion de los aeropuertos a partir
de 1990. Segun las condiciones de cada pais, ha ocurrido la transicion de viejos aeropuertos gubernamentales nacionales
(e incipientemente internacionales), hacia modernas construcciones con elevadas capacidades para movilizar personas y
mercancias, segun los requerimientos de la globalizaciéon en marcha.

Un caso paradigmatico es el aeropuerto internacional de la capital de Colombia, denominado El Dorado, concesionado al
consorcio privado Opain. El Dorado cuenta con una de las pistas de aterrizaje mas largas a nivel mundial (Mendiola et al., 2011).
Es parte del Plan de Ordenamiento Territorial en la Centralidad Fontibon-Aeropuerto El Dorado-Engativa,* con la directriz de
conformar una gran plataforma para la exportacion. Se concibié como un nodo de desarrollo econémico que intenta posicionar
a Bogota-Cundinamarca como una de las regiones mas competitivas del subcontinente americano (CCB, 2008).

El aeropuerto de Lima, Per( (Aeropuerto Internacional Jorge Chavez, AljCH) naci6 como una empresa estatal
en 1960; pero como resultado de la ola privatizadora mundial, en 2001 se concesion6 a la empresa privada Lima Airport
Partners (LAP) por un plazo de treinta afios (Mendiola et al., 2011), con la posibilidad de lograr prérrogas por diez afios, con
un limite maximo de sesenta. La LAP se responsabilizd de la construccion, mejora, conservacion y explotacion aeroportuaria
y, a cambio, se le obligd a pagar al Estado el 46 por ciento de los ingresos brutos que recibiera.

Otros aeropuertos importantes son el Internacional de Chile, ubicado en el area metropolitana de Santiago, y el de
Quito, Ecuador. De acuerdo con Mendiola et al. (2011), el aeropuerto de Santiago es uno de los mas modernos del mundo
y en él se reciben vuelos de las lineas aéreas internacionales de América, Europa y algunas de Africa, Asia y Oceanfa. Dicho
equipamiento se integra por dos terminales, una nacional y la otra internacional, conectadas mediante ascensores, corredores
y escaleras. La operacién del aeropuerto de Santiago ocurre en funcion de la politica aerocomercial de cielos abiertos del
palis. Dicha politica se fundamenta en el “libre funcionamiento de los mercados, donde el sistema de precios permite que las
decisiones se toman en forma descentralizada [...] y una minima intervencién del Estado” (Agostini, 2012: 240).

El primer Aeropuerto Internacional de Quito estuvo ubicado en el casco urbano de la ciudad capital, lo que le
conferia una condicion de peligro permanente dadas las maniobras propias del despegue y el aterrizaje de aeronaves
(Mendiola et al., 2011). En cambio, en 2013, el nuevo Aeropuerto Internacional Mariscal Sucre se instalé fuera de la zona

! Incluso la visién que se tiene del aeropuerto El Dorado incluye aspectos no solamente econémicos, sino también sociales e institucionales. En
términos sociales, se habla de la posibilidad de fortalecer la cohesion social y el mejoramiento de la calidad de vida, mediante la renovacion urbana
de las 4reas adyacentes para revertir los efectos negativos que en las localidades tiene la instalacion de equipamiento de gran magnitud (CCB, 2008).

= == = 5
2 X Voadd™ = d
\)spabla :qa es Julio-Diciembre 2021 | volumen 11 | nimero 02

Revista de temas contemporaneos sobre lugares, politica y cultura Publicacion semestral



71

urbana; es administrado, mediante concesion hasta 2041, por la empresa Quiport, y en su operacion absorbe casi el 50 por
ciento del movimiento de pasajeros en Ecuador (UIO, 2020).

De acuerdo con Mendiola et al. (2011), los aeropuertos Arturo Merino Benitez (Santiago de Chile), Mariscal Sucre
(Quito, Ecuador) y El Dorado (Bogota, Colombia) son los de mayor importancia en sus paises y han registrado un incremento
importante en el transito aéreo en los Ultimos afos, a raiz de la concesién a inversores privados de que fueron objeto. Esa
condicién permite considerar en prospectiva los efectos que generara la concesion del aeropuerto AlJCH de Lima, Pert:

La mas relevante de las transformaciones que han afectado al transporte aéreo ha sido el transito de una situacion
monopolistica a otra de liberalizacion del mercado. Con ello, se ha producido la aparicion de nuevos operadores y
de nuevos sistemas de organizacion. En este contexto, los aeropuertos han ido incorporando nuevas actividades
asociadas a las operaciones de transporte y relacionadas con los servicios logisticos, acentuandose el caracter de
estas infraestructuras como referente de actividad econémica (Sanchez, 2004: 7).

En una primera etapa, los aeropuertos latinoamericanos fueron administrados por los estados nacionales, mismos
que se hacian cargo de las operaciones aeroportuarias aéreas y terrestres. A partir de los afilos noventa del siglo XX, se
concesionaron los aeropuertos, por lo que la responsabilidad de los servicios aeroportuarios, mantenimiento y cuidado
de la infraestructura quedo a cargo de empresas privadas. Asi, los gobiernos limitaron sus funciones a la de supervision y
regulacion de las operaciones.

No importando la forma predominante de gestion (estatal, privada o mixta), los aeropuertos se orientan por criterios
empresariales y con una vision de comercializacion, con el prop6sito de maximizar ganancias y tener preponderancia en el
sector aeroportuario. Es decir, se conciben mas alla de un mero servicio publico indispensable socialmente, lo que permite
que cada vez mas se ensayen férmulas de gestion en las que la cooperacion entre el ambito publico y el privado es cada vez
mas fuerte, ductil y flexible.

El debate en México

Desde su origen, el proyecto del nuevo aeropuerto internacional de México no tuvo un planteamiento claro en cuanto
a su ubicacién. En 1998, los gobiernos del entonces Distrito Federal y del Estado de México presentaron (con el aval del
gobierno federal), el Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México (PozmvM). Dicho documento
fue el resultado de los primeros trabajos serios de la Comision Metropolitana de Asentamientos Humanos (Cometah)
(Rivero, 2012). Como objetivo general del PozmMvM, se planted contar con una estrategia de ordenacion territorial Unica
para el poblamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México (zmvMm), asi como con un marco de referencia para la
implementacién de programas publicos, la participacion social y la inversion privada (Cometah, 1998).

En el PozMvM se consideraron las entonces 16 delegaciones, 58 municipios del Estado de México y un municipio
del Estado de Hidalgo. De acuerdo con el diagnéstico poblacional, existian poco mas de 17,000,000 de personas en los
territorios incluidos; ademas, las perspectivas de crecimiento indicaban unincremento acelerado en las zonas de baja densidad
poblacional para los siguientes veinte afos. Por ello, los gobiernos pactaron formular un instrumento de referencia, no sélo
en términos de orientacion de las futuras ocupaciones del suelo, sino en el tipo, caracteristicas y, sobre todo, localizacion de
las grandes obras de infraestructura y equipamiento.

Dentro de la larga lista de acciones y proyectos, se hizo referencia a la ubicacién del Nuevo Aeropuerto Internacional
de México (NAIM). Ahi es donde iniciaron los problemas y el gran debate nacional. Dentro de la Cometah no hubo consenso
acerca de la ubicacion. Por un lado, los representantes del Distrito Federal querian alejar lo mas posible el nuevo aeropuerto
y llevarlo al Estado de Hidalgo; mientras que el gobierno del Estado de México pugnd por ubicarlo en el antiguo lago de
Texcoco, a tan s6lo unos pocos kildmetros de distancia de su ubicacion actual. Sin embargo, la discusion no se superd en ese
momento, y el documento se publicé con ambas opciones.
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Alallegada del primer gobierno federal de alternancia politica en México, en el afio 2000, se inicid uno de los periodos
mas algidos en torno a la construccion del NaIM, dado que en ese periodo se tomé la decision de construirlo en Texcoco.
Seguin Ortega (2005), dicha accién tuvo como teldn de fondo el transnacional Plan Puebla-Panama, en el que se concibi6 a
la region como un corredor que cruzaria el territorio mexicano hasta alcanzar el mercado libre a Sudamérica, pasando por
los paises centroamericanos; particularmente cubriria los estados del sureste mexicano y la region del istmo. “Para, esto era
necesario fortalecer una red de comunicaciones y transporte, siendo el nuevo aeropuerto parte de ella (Ortega, 2005: 9).

El decreto expropiatorio, publicado el 22 de octubre de 2002, abarcé cerca de 4,000 hectareas de tierras de cultivos,
la mayoria de éstas en el municipio de Atenco, aunque también se incluyeron terrenos de ejidos de Chimalhuacan y Texcoco.
La cuestion que increment6 la sorpresa, y la posterior efervescencia social, fue la irrisoria paga equivalente a 50 centavos de
dolar cuando el precio de los terrenos aledafios se cotizaba entre 30 y 100 délares por metro cuadrado (Ortega, 2005).

Respecto de los actores publicos beneficiados con la decision de instalar el aeropuerto en Texcoco, Ortega (2005)
y Calderén (2019) documentan cémo actores politicos que después ocuparon carteras importantes en la administracion
de Vicente Fox participaron en la promocién del NAIM y que en su momento recibirian beneficios politicos y econémicos de
aprobarse el proyecto. Al mismo tiempo, en oposicion al proyecto aeroportuario, se agruparon los gobiernos del Distrito
Federal y del municipio de Texcoco (Salinas, 2001), los campesinos afectados, grupos ecologistas, asi como agrupaciones
sociales y politicas de la region y nacionales (Alfaro et al., 2011).

Por ello, a partir de octubre de 2001, el municipio de Atenco, Estado de México, fue el epicentro de uno de los
conflictos politico-sociales mas importantes de la historia reciente en México. El movimiento de los ejidatarios de Atenco
desarroll6 una gran capacidad de organizacién y movilizacién, que se mantuvo a través del tiempo. Los ejidatarios sintieron
empatia con el entonces jefe de gobierno del Distrito Federal, Andrés Manuel Lopez Obrador (Alfaro et al., 2011).

Para Ortega (2005), desde el origen hubo una mala gestién gubernamental, lo que se tradujo en una imposiciéon que
fue rechazada por los habitantes de la region. Al respecto, Ibarra (2012) sefiala que el movimiento de Atenco se desarrolld
en el marco del debilitamiento del régimen priista, que habia perdido margenes de maniobra; lo anterior, complementado
con laincapacidad del PAN para sustituir a nivel local las capacidades politicas de gestion local que, en su momento, desarroll6
el Pri. El gobierno federal reconocié que la postura del gobierno del Distrito Federal era de oposicion a la instalacion del
aeropuerto en Texcoco. A esta oposicion se sumo la del gobierno municipal de Texcoco, bajo el argumento juridico de
violacion de la autonomia municipal en materia de la facultad exclusiva local para zonificar y administrar los usos del suelo en
su demarcacion territorial (Salinas, 2001).

Otra variable que puede integrarse al analisis del debate, en torno a la primera intencién de ubicar el NAIM en
Texcoco, es la politica de vivienda que establecid el gobierno del Distrito Federal en el periodo 2000-2006, que se hizo a
contracorriente con las estrategias del PozmvMm (Castro, 2018). Ello implico en los hechos tirar por la borda tal herramienta
de planeacion metropolitana, para concentrarse en una vision localista de la problematica de los asentamientos humanos
imperantes en el momento.

De manera complementaria, Delgadillo (2016) afirma que, en buena medida, lo que observé en el Distrito Federal
fue el inicio de los procesos de reestructuracion urbana, cuyos beneficiarios al final de cuenta han sido inversionistas locales
y foraneos que conciben a la ciudad como una “maquina de negocios”, en detrimento de la poblacion local; es decir, la
vision del desarrollo urbano del Distrito Federal se concentré Unicamente en su territorio; fue endégena. De ese modo, se
considero perturbador cualquier proyecto urbanistico externo, como lo era el caso del NAIM en Texcoco.

Finalmente, al conjugarse una serie de factores adversos al proyecto foxista de instalar el aeropuerto en Texcoco,
se dio marcha atras al decreto expropiatorio y se canceld el proyecto. “ [la definicion del conflicto] ha representado uno
de los principales ejemplos del quiebre de las relaciones politico-econémicas del pacto social que significé por décadas
el Estado posrevolucionario o gestor en México” (Ortega, 2005: 1). Las cosas quedaron en el limbo durante el siguiente
periodo presidencial de 2006-2012. Las cosas se estancaron y en lo Unico que se avanzd fue en la reformulacion de algunos
instrumentos de planeacion regional, tal como la actualizacion del PozMvM en 2012, pero no mas alla.

La version actualizada del pozmvMm (cbmvM, 1998) se aprobd de manera conjunta por los gobiernos del Distrito
Federal, del Estado de México y de Hidalgo; ademas, contd con la anuencia de la Secretaria de Desarrollo Social, en
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representacion del ambito federal. El proposito fue contar con bases en “temas comunes y emergentes, con los cuales
deberan construirse acuerdos sobre la gran diversidad de elementos que constituyen la metrépoli” (comvMm, 1998: 8). Una
de las innovaciones del pozmvM fue la integracion del estado de Hidalgo, de tal modo que el area abarcé 16 delegaciones, 58
municipios del Estado de México y 21 de Hidalgo, lo que da un total de 96 unidades politico-administrativas. En el escenario
deseable, el PozMvM (cDMVM, 1998) contempla seis ejes rectores:

Desarrollar un modelo policéntrico de ocupacion territorial.
Lograr la movilidad eficiente y equitativa.

Distribucion de bienes y servicios urbanos con equidad.

Impulsar una economia competitiva e impulsar la economia social.
Garantizar la sustentabilidad de la metrépoli.

Atender la gobernabilidad metropolitana.

oUW

Sin embargo, en el diagnostico del PozMvM no se encuentran alusiones a la problematica econdmica, ambiental y de
movilidad que genera la operacion del Aeropuerto Internacional Benito Juarez y su necesaria sustitucion por otro.

Sera hasta la seccion de principales lineas de accion cuando se alude a las instalaciones aeroportuarias que requiere la
metropoli. Al respecto, el documento sefiala: “construccion del sistema del aeropuerto de carga de la zmvm y del aeropuerto
para el estado de Hidalgo” (cbMvM, 1998: 47). Por lo menos es lo que se conoce de la version ejecutiva del documento.
Lo anterior indica que, de alguna forma, se planted la posibilidad de llevar el nuevo aeropuerto hacia el estado de Hidalgo,
dejando en operacién el actual, pero limitado al transporte de carga y de mercancias. No hay mas. Ese fue el avance logrado
en el periodo de gobierno federal 2006-2012. De esa manera, el destino del proyecto aeroportuario qued6 en manos del
nuevo gobierno federal (en el sexenio 2012-2018), encabezado por el priista Enrique Pefia Nieto.

En septiembre de 2014, se hizo la presentacion del nuevo proyecto, cuya ubicacion seria en Texcoco. Seguin Azpeitia
(2018), dicho anuncio fue precedido por diversas negociaciones de manera discreta con propietarios de la tierra en un
escenario de opacidad. La construccién inicié en septiembre de 2015, con una participacion de cerca de 750 inversionistas
nacionales e internacionales y un costo inicial total estimado en 195,000 millones de pesos (Velazquez et al., 2019). El
proyecto se inici6 en un terreno federal de aproximadamente 4,400 hectareas ubicadas en territorios de los municipios de
Atenco, Ecatepec y Texcoco en el Estado de México. De acuerdo con la informacion oficial, el area total superaria seis veces
el actual aeropuerto internacional Benito Juarez, ubicado en la Ciudad de México (Proyectos México, 2020).

En cuanto a su expansion, se establecieron cuatro etapas quinquenales que abarcaria desde 2025 al 2040, y después
se llegaria a su maxima capacidad en 2065. En un primer momento, tendria capacidad para movilizar aproximadamente 68
millones de pasajeros y, posteriormente, alcanzar un maximo de 125 millones anualmente. En términos estructurales, el
aeropuerto tendria dos edificios terminales y seis pistas de “operacion triple simultanea, las cuales permitiran que mas de un
millén de aviones cada afio despeguen y aterricen en él” (Proyectos México, 2020: s.p.).

La construcciéon del Naim (iniciada en 2015) estaria bajo la responsabilidad de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes y el area responsable fue el Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México. Esta Ultima fue “una empresa de
participacion estatal mayoritaria responsable de construir, administrar, operar y explotar el [NAIM] conforme al titulo de
concesion otorgado por el Gobierno Federal” (Proyectos México, 2020: s.p.). Sin embargo, en un corto tiempo el costo de la
construccion del NAIM se elevb en un 70 por ciento (Velazquez et al., 2019). No pudieron avanzar de manera importante y
un nuevo gobierno estaba por tomar las riendas del pais. El proyecto quedé trunco.

El resultado de las elecciones federales a la Presidencia de la Repulblica de 2018 dio como ganador a Andrés Manuel
Lopez Obrador, del Partido Movimiento de Regeneracion Nacional (Morena),? integrante de una corriente opositora a la

2 El Partido Morena esta clasificado como de centro-izquierda. Surgié como una asociacion civil en 2011 y obtuvo su registro formal en julio de 2014
(Chaguaceda y Le6n, 2019: 1). Dicho partido nacié con una amplia base social, pero mis bien como una forma de canalizar los intereses y deseos de
su lider Andrés Manuel Lopez Obrador. Las practicas predominantes en la toma de decisiones se centraron desde sus inicios en el mencionado lider
y un grupo cercano de colaboradores leales a su persona.
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construccion del nuevo aeropuerto en Texcoco. Para Chaguaceda y Ledn (2019), las elecciones en México de 2018 definieron
un escenario politico sin precedentes.

Durante la campafia, una de las propuestas de Lépez Obrador gir6 en torno a la cancelacion de la construccion del
NAIM en Texcoco. Tan radical fue su postura que, en el tiempo de transicion entre gobiernos saliente y entrante convoco a
(lo que su equipo denomind) una consulta publica para legitimar politicamente su propuesta de cancelacion. “Para poder
realizar la consulta del NAIM apegada a lo establecido en |a ley, se tendria que haber esperado a las elecciones intermedias del
2021, o a cuando se renueve el total del Congreso de la Unién y la Presidencia de la Republica en el 2024” (Sandoval y Welp,
2018:16).

Al respecto, Mellado (2019: 5) sefiala que “el nuevo presidente ejecutd desordenadas, ilegales y absurdas consultas
de participacion ciudadana y de democracia directa antes de tomar posesion de su cargo”. De acuerdo con la norma juridica,
la consulta tenfa que haber sido solicitada por el Congreso de la Unién a peticion del presidente en funciones y la Suprema
Corte de Justicia de la Nacion tendria que resolver acerca de la constitucionalidad del tema.

La consulta se organizé mediante la instalacion de 1,073 mesas receptoras de voto en 538 municipios de las 32
entidades federativas, mediante la contratacion de una empresa privad y el apoyo de militantes del partido politico al que
representa. Este esquema derivé del rechazo del Instituto Nacional Electoral (INE) para organizar, desarrollar, computar y
declarar los resultados de las consultas populares, de conformidad con el articulo 35 constitucional. Sobre todo porque, de
acuerdo con la norma, el resultado de una consulta popular es vinculante cuando la participacién total corresponda al menos
al 40 por ciento de los electores.

Al finalizar el ejercicio de consulta, se obtuvo que el 70 por ciento voto por la cancelacion del NAIM en Texcoco y que
el proyecto se trasladase a Santa Lucia, en el municipio de Zumpango, Estado de México. La mayoria de los votos se dieron en
la Ciudad de México (15.6 por ciento) y, en lo general, la opcion de Santa Lucia gan6 en 31 estados de la republica, excepto
en Nuevo Leoén. Otra paradoja de esta consulta, ademas de estar fuera de los tiempos de ley, es que los votos depositados
fueron 1,089,008, lo que representa el 1.19 por ciento del padrén electoral, de un total de 89.6 millones de ciudadanos
(Sandoval y Welp, 2018: 5).

Las condiciones prevalecientes en el pais, donde la inseguridad se ubicaba como el problema mas apremiante,
seguido del aumento de precios, el desempleo, la corrupcion y la pobreza, dieron los elementos para la construccion de
un discurso politico por parte de Lépez Obrador para posicionarse ante la opinion publica. Asi, el tema de la corrupcion
se convirtié en su estandarte, en el que las privatizaciones se convirtieron en sinénimo de corrupciéon De ese modo, el
viejo proyecto de Texcoco se enlisté dentro de los grandes males de la nacién, ante lo cual era necesario tomar medidas
radicales, donde las instituciones del Estado tuvieran el papel principal. La decision de cambiar el proyecto aeroportuario
permiti6 al presidente marcar distancia politica con sus antecesores. Esa fue la razén fundamental y no una visién de
desarrollo territorial.

Lo que se infiere de la forma y fondo de la consulta fue que el presidente electo buscé legitimar una decision que ya
habia tomado desde el primer quinquenio del siglo, cuando fue jefe de gobierno: la cuestion es que trasladé la responsabilidad
del acto a los ciudadanos que participaron en la consulta. El propésito fue aminorar el costo politico que conllevaria esperar
los tiempos legales, una vez tomado el poder derivado de la incertidumbre que generaria la espera de tres afios para hacerlo
conforme a la ley. No import6 en ese momento el desapego a los procesos formales establecidos, ni la falta de transparencia.
El acto ocurrié de manera contundente y una decision técnico-econdmica se convirtié en una cuestion preponderantemente
politica.

Poder y un nuevo proyecto: el Aeropuerto Internacional Felipe Angeles
El nuevo proyecto aeroportuario que se construyd en los terrenos de la Base Aérea Militar N° 1 de Santa Lucia, denominado

Aeropuerto Internacional Felipe Angeles (AIFA), consiste en tres pistas, una terminal y una serie de aditamentos necesarios
para el funcionamiento de un aeropuerto internacional, concebido como parte de un sistema integrado por los aeropuertos
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Internacional Benito Juarez y de Toluca. De acuerdo con el Foro Consultivo Cientifico y Tecnoldgico (FccyT, 2018), el costo
estimado fue de poco mas de 70,000 millones de pesos. A lo anterior se deben sumar los costos que implica elaborar el
estudio de factibilidad, las obras de reacondicionamiento de los otros dos aeropuertos; también los costos de cancelacion
del NAIM y, finalmente, las obras de mitigacion, mejoramiento y creacion de infraestructura vial, de transporte, ambiental,
abasto de agua, entre otras de alcance regional y local.

En el proyecto del AIFA son necesarias estimaciones adicionales que integren el grado de incertidumbre, dadas las
variables econdmicas nacionales einternacionalesintervinientes. Cabe prever que “el costo del nuevo sistema aeroportuario
del Valle de México (el Benito Judrez y el de Santa Lucia) podria incrementarse cuatro veces mas su costo inicial (en total
llegaria a 293,000 millones de pesos [FccyT, 2018: s.p.]). En esta estimacidn se incluyen las nuevas vialidades y sistemas
de transporte publico, el costo de cancelacion del NAIM y el reacondicionamiento del actual aeropuerto internacional
Benito Juarez.

La Base Aérea Militar N° 1 de Santa Lucia es un poligono que esta integrado territorialmente al municipio de
Zumpango, al norte del Estado de México. Municipio que, por cierto, “es de ingresos modestos y contrasta fuertemente
con la zona poniente, la cual tiene un desarrollo econémico mucho mas prospero” (FccyT, 2018:10). La Base Aérea Militar
aludida esta en funciones y la construccion del AlFa le obliga a redisefar sus operaciones y replantear sus opciones de
espacios comunes. Debe dar paso al disefio de zonas de uso comercial, centros de transferencia multimodal para dar servicio
a ferrocarril, autobuses foraneos, autobuses de transito rapido (BRT), taxis y automovil particular; es decir, una red eficiente
de movilidad y transporte. Todo lo anterior representa grandes retos sociales, economicos y de gestion Elevados, “mismos
que deben ser tomados en cuenta en la estimacion global del costo” (Samano, 2020: 13).

A pesar de lo anterior, el funcionamiento de un aeropuerto genera ingresos a partir de dos fuentes principales: la
aeronautica y la no aeronautica; es decir, por el movimiento de las aeronaves, como por el conjunto de negocios establecidos
en las instalaciones aeroportuarias. “Esta interdependencia positiva entre estos dos mercados es sindbnimo de que los
operadores de los aeropuertos seran incentivados para competir por el trafico tanto de aerolineas como de pasajeros”
(Samano, 2020: 14).

Aunque no esta bien definido, el AIFA debera contar con la capacidad para atraer a una gran red de aerolineas de
largo recorrido, como British Airways, Air France, Lufthansa, Cathay Pacific y Singapore Airlines (Samano, 2020: 16). El reto
es integrarse a un entramado de aeropuertos internacionales que condensan los movimientos mas intensos en el mundo,
pues tienen la capacidad de dar cobertura a grandes aeronaves, con tiempos eficaces de llegada, estancia y salida, asi como
condiciones adecuadas para que mercancias y pasajeros fluyan con seguridad, segiin sus necesidades. De poco servira que
los recursos publicos destinados a su construccién den como resultado una infraestructura que no logre integrarse a esos
niveles de movilidad aérea.

La zona norte del Valle de México donde se ubica la Base Aérea Militar N° 1 ha experimentado un crecimiento de sus
areas urbanas debido, a la reciente construccion de grandes conjuntos urbanos en los municipios de Zumpango y Tecamac
(sebpuyM, 2019). La zona tiene su propia dinamica de crecimiento urbano, que se vera influenciada por la instalacion del
nuevo aeropuerto internacional. Lo anterior implica la necesidad de resolver, desde una 6ptica de planeacion territorial, los
rezagos, asi como los problemas que en prospectiva se generaran.

Tardiamente, el gobierno del Estado de México llevd a cabo una (apresurada) actualizacion de su Plan Estatal de
Desarrollo Urbano (Peduem), publicado en la Gaceta de Gobierno el 23 de diciembre de 2019. Tardiamente, dado que dicha
actualizacion obedecié mas a la disposicion federal de construir el nuevo aeropuerto internacional de México en Santa Lucia
que a un ejercicio de soberania estatal. Sobre todo, porque el origen politico del gobernador del Estado de México confluye
hacia el priismo desplazado de la escena nacional y que optaba por la opcion de Texcoco.

Si bien el Peduem se pudo actualizar con anticipacion (el gobernador asumié funciones en 2017), lo cierto es que
esperaron los resultados de las elecciones presidenciales de 2018 y, posteriormente, apostaron a la minima probabilidad de
que la decision presidencial fuera Texcoco. Sin embargo, tal expectativa se diluyd totalmente. Al no tener mas alternativa,
la actualizacion del plan estatal tuvo que ajustarse a factores politicos exdgenos. Se tuvieron que redefinir nuevas politicas,
estrategias, programas y acciones que integrasen la nueva centralidad regional, estatal y nacional que se generara con el AIFA.
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Aunque en la presentacion el Peduem sefala responder a los grandes lineamientos internacionales concretados
en los Objetivos del Desarrollo Sostenible y su alineacién con la Nueva Agenda Urbana (sebuym, 2019), lo cierto es que
respondié mas —como ya se mencion6—a la coyuntura emergente del anuncio de la construccion del aeropuerto en Santa
Lucia. Cuando en el Peduem se abordan, después de realizar un analisis FODA, las oportunidades que presenta el contexto
nacional para el desarrollo urbano del Estado de México, sefialaron lo siguiente:

La construccién del nuevo Aeropuerto Internacional Felipe Angeles detonara un nuevo polo de desarrollo y una
distribucion mas equitativa de las oportunidades econémicas; pero, sobre todo, fortificara una centralidad urbano-
regional que beneficiara al alrededor de tres millones de habitantes pertenecientes a los municipios de Acolman,
Axapusco, Chiautla, Ecatepec, Nopaltepec, Otumba, Papalotla, San Martin de las Piramides, Temascaltepec,
Teotihuacan, Tecamac, Tepetlaoxtoc y Zumpango (SEDUyM, 2019: 261).

En torno al nuevo aeropuerto, se identifican dos zonas de impacto: la primera abarca un radio de diez kilbmetros
perimetrales en la que se ubican seis municipios; la segunda incluye un radio de veinte kildmetros, en la que se ubican 16
municipios. En todo ese poligono identificaron la existencia de 101 nucleos agrarios, de los cuales 98 son ejidos y tres
comunidades (sebuyM, 2019). Es decir, que el proyecto esta actuando en una regién que jamas se habia pensado integrada
a una dinamica social, econémica, ambiental y de movilidad, como la que se generara con el AIFA y que, por tanto, habra de
modificar radicalmente su estructura urbana.

Al respecto, Badillo (2020: 130) sefiala que con el AIFA disminuira la capacidad de retencion de aguas estacionales,
asi como el amortiguamiento de las inundaciones que surgen en temporada de lluvias. Esta situacion, necesariamente tendra
efectos regionales, al verse afectada la cuenca de México. En ese tenor, uno de los problemas graves sera el tratamiento,
desalojo y suministro de agua para mantener en operacion el aeropuerto, ya que los recursos hidricos de la region no son
suficientes para ello. A pesar de las limitaciones ambientales sefaladas, el proyecto de construccién del AIFA continud, a
la vez que se emprendi6 el disefio de un instrumento de planeacion territorial regional que subsanara los fallos técnicos
inherentes a la decision politica presidencial.

Mediante un convenio de coordinacion de la federacion con los gobiernos estatal y municipales, se formulé el
Programa Territorial Operativo de la Zona Norte del Valle de México (PTozNVM), con énfasis en el Proyecto Aeroportuario
de Santa Lucia (Sedatu, 2020). En este documento se advierte que el aeropuerto sera una combinacién de uso civil y militar,
con capacidad internacional, con interconexion al actual Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. En el documento
se justifica que la construccion (y posterior administracion) del AIFa recae en la Secretaria de la Defensa Nacional; lo anterior
aludiendo al articulo 1° de la Ley Organica del Ejército y Fuerza Aérea Mexicanas. No obstante, en el citado articulo de la ley
no se refiere explicitamente facultad alguna para construir un aeropuerto de tales caracteristicas. Un detalle no menor.

El aIfFa incluye la construccion de un hotel de 310 habitaciones, un estacionamiento cubierto, una terminal de
autobuses, la construccion de la zona de hangares y de servicios aeroportuarios, asi como un area para una futura ampliacion.
Estara conectado al AlicM por un tren rapido y tendra acceso al distribuidor vial del Circuito Exterior Mexiquense. Sera como
un elemento mas del Sistema Aeroportuario Metropolitano (sAM), compuesto por tres campos de vuelo: el Aeropuerto
Internacional de Ciudad de México, el Aeropuerto Internacional de Toluca y el AIFa (Sedatu, 2020: 76).

A pesar de la construccion del AIFA, el propio PTOZNVM, en su seccion 111.3.2 Sistema Aeroportuario Mexicano, sefala
la falta del Estudio de Aeronavegabilidad y de Operaciones Simultaneas AlcM-Santa Lucia-Toluca, para el que se contrato6 a
la empresa denominada NavBlue,® donde se asent6 que no existian condiciones reales para la operabilidad del aeropuerto
(Navblue, 2019). A pesar de ello, en el PTozNVM se lee: “los resultados previos que arrojan los estudios contratados con

3 Navblue “es una empresa de servicios, propiedad de Airbus, dedicada a las operaciones de vuelo y soluciones de gestion del trafico aéreo [...].
Navblue fue creado en julio de 2016” (<https://www.navblue.aero/>).
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la empresa NavBlue, fusionados con la experiencia de los Servicios de Navegacion del Espacio Aéreo Mexicano (Seneam)
en el control del espacio aéreo y de la Fuerza Aérea Mexicana en la operacion de la Base Aérea Militar No 1, confirman
de manera categérica la operacion aeronautica del AiFa para vuelos civiles y la convivencia de esta triada aeroportuaria”
(Sedatu, 2020: 77).

Es decir, independientemente de la experiencia y capacidades propias de la Fuerza Aérea Mexicana y de los Seneam,
se requiere del aval técnico de expertos internacionales, misma condicién que no se cumpli6 a cabalidad. Como se muestra,
el documento del PTozNVM lo reconoce en la seccion indicada. El aspecto no es menor, ya que resulta indicativo de la
prevalencia de la decision politica como variable determinante, por encima de estimaciones técnicas propias de la operacion
de un aeropuerto internacional; asi como de una actitud reactiva de la planeacién ante hechos consumados. En el propio
PTOZNVM se afirma que:

En este sentido, los ocho Planes o Programas Municipales de Desarrollo Urbano que se elaboraran o actualizaran en
la zona norte, deberan obligatoriamente retomar y alinear las estrategias y acciones que este instrumento sefiala,
con el fin, de impulsar un desarrollo urbano equilibrado y sostenible con vision regional y metropolitana. Tanto el
Estado de México como el de Hidalgo, estaran encargados de revisar el cumplimiento, a través de sus dictamenes
de congruencia respectivo, ademas que la Sedatu, podra dar opiniones técnicas sobre el cumplimiento de estas
directrices [...] (Sedatu, 2020: 103).

Los cambios en la planeacién urbana del Estado de México, la formulacion del PTozNvM y los subsecuentes ajustes
a los planes municipales de desarrollo urbano de los municipios de la zona norte del Valle de México, condensan el resultado
de un viejo debate politico de mas de veinte afios que generd multiples rupturas entre las élites, encono social, movimientos
sociales, represiones y polarizacion en la sociedad mexicana. En este entorno, la planeacion urbana quedd relegada a un
segundo plano, cuyo papel es justificar técnicamente decisiones verticales del poder en turno.

Seglin Calder6n (2019), la eleccion en la construccién del nuevo aeropuerto dependié mas de la politica
gubernamental que en relacion con el transporte aéreo que se fijo el actual gobierno federal. Por ello, el PTOZNVM es mas
un instrumento construido para cubrir las formalidades técnicas de un proyecto eminentemente politico. Esta razon obligd
a la actualizacion de los planes estatales de desarrollo urbano del Estado de México y del estado de Hidalgo; igualmente los
municipios deberan hacer lo propio. Ante el poder central y sus decisiones, las instituciones locales se doblegan. El resultado
sera la creacion de una nueva region, antes inexistente: la Zona Norte del Valle de México.

Conclusiones

Es indudable que la dinamica econémica mundial requiere de los aeropuertos para consolidar sus procesos de intercambio
y circulacién rapida, eficiente y econémica de bienes, personas y mercancias. A nivel mundial existe una adecuacion de
las infraestructuras aeroportuarias para que las naciones obtengan ventajas en la férrea competencia econémica. En ese
escenario, la planeacion urbana, a través de los planes o proyectos especiales, tiene una funcién esencial: entender el
contexto historico, social, econémico y politico que influye en la toma de decisiones en torno al territorio.

Los paises del primer mundo cuentan con ventajas historicas en términos de la funcionalidad y capacidad de sus
aeropuertos. Sin embargo, en América Latina, recientemente se llevaron a cabo procesos de modernizaci6n aeroportuarias
importantes, de tal modo que en la actualidad existe una red que, de algiin modo, les permite participar de la globalizacion.
La caracteristica comun de las nuevas infraestructuras aeroportuarias latinoamericanas es la participacion de la iniciativa
privada; ya sea de capitales nacionales o internacionales. Proceso de modernizacion que implica la construccion, gestion
y administracion por parte de los inversores privados, o en colaboracion con los gobiernos nacionales. Lo anterior es una
tendencia que se observoé en la Ultima década del siglo xx y en las dos primeras del xxI.
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México tiene un rezago en la modernizacion de su aeropuerto internacional mas importante, ubicado en la Ciudad de
México, y le ha resultado dificil, en todos los sentidos, concretar un nuevo proyecto aeroportuario. A finales de los noventa,
se tuvo la oportunidad de definir el lugar y, de ese modo, realizar dicha modernizacion, a la par que el resto de los paises
latinoamericanos. Sin embargo, después de un proceso de veinte afos, poco vigoroso en términos institucionales, sociales,
economicos y, obviamente, politicos, se llegd a un resultado que alin mantiene en un hilo a la sociedad mexicana.

De ese primer esfuerzo de coordinacion metropolitana de la segunda mitad de los noventa, que dio como resultado
la publicacién del pozmvM (cbMVM, 1998), donde se sentaron a negociar los equipos de trabajo de los gobiernos del Estado
de México, de la Ciudad de México y del gobierno federal para definir los escenarios deseables, pertinentes y factibles para
la zMvM, mediante un ejercicio de planeacién consensuado, se pasé a un largo periodo de rispidez institucional y paralisis
gubernamental.

La zmvM ha sido objeto de diversos abordajes cientificos que dan cuenta de su dindmica, tendencias y perspectivas
de desarrollo. Al mismo tiempo, las instituciones de gobierno han llevado a cabo esfuerzos por lograr esquemas eficientes
de gestion metropolitana, lo que dio como resultado la formacion de comisiones metropolitanas. En el caso de la Comision
Metropolitana de Asentamientos Humanos, se formularon distintas versiones del Programa de Ordenacioén que fueron
referentes basicos en la construccion de una vision amplia del fendmeno urbano mas importante del pais. Sin embargo,
dichos instrumentos se hicieron a un lado, sin mas.

Desde la optica de lo politico, cabe cuestionarse acerca de la racionalidad de los responsables de la toma de
decisiones; es decir, explorar si el proyecto del AIFA es un medio para alcanzar otros fines. Arriaga (2020: 149) formula la
siguiente pregunta: ;a quiénes afecta la anulacion del NAIM y a quiénes estima Obrador que debe alegrar? Pues una de las
lineas de respuesta perfila a las fuerzas armadas, ya que éstas son las encargadas de la construccion y, en su momento, se
encargaran de la administracion del aeropuerto (Monroy, 2019) En contrasentido con la tendencia mundial y latinoamericana
de privatizacion, México tendra un aeropuerto internacional de uso combinado: militar y civil.

El margen de decision que tiene el presidente Andrés Manuel Lopez Obrador deriva de la concentracion de poder
que, desde el origen mismo de su partido (Morena), ha mantenido a lo largo del tiempo. Posteriormente, ante la irrupcion
de Morena y su triunfo en la eleccion presidencial, asi como en la mayoria de los escafios del Poder Legislativo (camaras
de senadores y diputados), cinco gubernaturas estatales y una amplia franja de gobiernos municipales, se fusioné con la
manifiesta debilidad de los partidos tradicionales, como el Revolucionario Institucional (PrI), Accién Nacional (PAN) y de la
Revolucién Democratica (PRD).

Por otra parte, Diaz y Espejel (2021) resaltan la habilidad politica del presidente para constituirse como el salvador
de la nacion, con capacidades para enfrentar sin fisuras ni cortapisas el problema de la corrupcion, fuente de todos los
males nacionales: inseguridad, inflacién, desempleo y pobreza. Ademas, tuvo la capacidad de colocar en la agenda politica
el combate a las privatizaciones que, desde su perspectiva, condensan una de las practicas de los gobiernos precedentes,
cuya finalidad fue siempre saquear a la “nacion”. Dicha postura no podria sostenerse sin el apoyo del “pueblo” y de quienes
lo conforman: los pobres. A pesar de ello, Bolivar (2020, citado por Diaz y Espejel, 2021: 197)) afirma que “su proyecto de
izquierda nacionalista comulga con el proceso de acumulacion capitalista, situacion que se hace evidente en el impulso a los
magnos proyectos de infraestructura de la actual administracion.

Con el esquema concebido para el AIFA, se concluye que existe una prevalencia de lo politico, como demostracién
de fuerza y no construccion de acuerdos, por encima de consideraciones técnicas y de planeacion, donde el programa
especial PTOZNVM surgid, a posteriori, como una herramienta justificadora de una estrategia politica, comprobando lo que
Theodore y colegas (2009: 11) afirman: “terreno urbano serd un campo de batalla decisivo”. En sintesis: eEn cuanto a la
decision de la ubicacion del alFa, el ciclo se cerrd con una tonalidad de autoritarismo, como sefiala Mann (2006); es decir,
con un manotazo en la mesa, con ambigiiedad normativa y sin un gran acuerdo nacional.
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