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Los firmantes de este documento, investigadores y académicos de 67 instituciones o centros de
investigacion nacionales y 26 extranjeros, conocedores de la relevancia que tiene el territorio del
sureste de México donde se propone el Proyecto de Desarrollo Integral Tren Maya que comprende
un trazado de via para un tren de pasajeros de 160 km/h y para un tren de carga de 100-120 km/h,
19 polos de desarrollo, estaciones a lo largo de toda la via, centros de carga de combustible y otro
conjunto de habilitaciones de infraestructura adyacente necesaria para el funcionamiento del tren,
hemos estudiado cuidadosamente la Manifestacion de Impacto Ambiental Modalidad Regional
(MIA-R). Tren Maya Fase 1 Palenque Izamal. Nuestro compromiso con el conocimiento, con la
historia, con la riqueza cultural, humana, biodiversa, ambiental, geoldgica y social de la region nos
ha llevado a la realizacién de un trabajo colectivo de revisiéon de la MIA-R para aportar nuestras
observaciones fundamentadas a la evaluaciéon de la factibilidad y pertinencia de un proyecto como

el que se propone.

Introduccion

La version publica de la Manifestacion de Impacto Ambiental Modalidad Regional (MIA-R). Tren
Maya Fase 1 Palenque Izamal realizada por la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales

(SEMARNAT, 2020) se organiza en un resumen ejecutivo y 8 capitulos, cada uno con paginado



independiente. De aqui en adelante el documento se cita directamente como MIA-R (2020), seguido
del capitulo y el nUmero de pdgina del capitulo especifico.

El area de estudio incluye 631.25 km de recorrido ferroviario entre Palenque e lzamal para un tren
de pasajeros de 160 km/h y uno de carga de 100 km/h, con 13 estaciones ferroviarias, 146 pasos
vehiculares, 40 pasos de fauna, 24 viaductos y 2 estaciones de carga en Candelaria y Campeche

(MIA-R, 2020, cap. |, p. 2).

Con esta obra se pretende reordenar la region del Sureste e incentivar el desarrollo econédmico en
aquellas zonas y regiones que actualmente no estan integradas en los circuitos turisticos y econdmicos.

(MIA-R, 2020, cap. |, p. 2).

la superficie que ocupara el proyecto en su derecho de via (DDV) sera de aproximadamente 25'250,000

m? (2,525.00 ha) [...] considerando que el ancho del DDV serd de 40 m. (MIA-R, 2020, cap. |, p. 2).

Observaciones

El Sistema Ambiental Regional que sera impactado por el Proyecto Tren Maya esta mal definido y
presenta fronteras muy estrechas. Por lo tanto, fragmenta el sistema ambiental real de la regién, a

la vez que minimiza los dafios y los requerimientos de medidas de mitigacion.

Con una superficie de 8,609 km?, el SAR es una drea heterogénea que se extiende a lo largo y ancho de
la via ferroviaria existente (FIT, ver Figura 1V.1.11) del antiguo Tren del Sureste el cual fue construido
durante el Porfiriato para transportar materias primas como el henequén. Actualmente, recorre 45
municipios de los estados Chiapas, Tabasco, Campeche y Yucatan, desde Palenque hasta Izamal (MIA-

R, 2020, cap. IV, p. 19).

El Sistema Ambiental Regional (SAR) es la base territorial y socioambiental que sera impactada por

el proyecto y por ello su delimitacién es fundamental. En la MIA el SAR se define:

...como el conjunto de elementos bidticos y abidticos interdependientes de una regién dénde sus
interrelaciones pueden afectar la estructura y funcionamiento de uno o todos los demas componentes
dependiendo de la magnitud, temporalidad y tipo de actividad de un Proyecto (MIA-R, 2020, cap. IV, p.
7).

Es imprescindible trazar el area de acuerdo con los sistemas ambientales naturales existentes que
marcan las dindmicas del conjunto faunistico y la composicién del entramado de especies forestales.
Los sistemas ambientales han construido sus barreras naturales mediante la combinacién de todos
los elementos vivos del lugar y delimitan un drea que si es rota o tomada parcialmente serd incapaz

de mostrar el impacto al sistema ambiental y contribuird mas bien a su fragmentacion. Fragmentarlo




para definir el area de impacto implica ya un dafio y una lectura parcial que incluso podria pervertir
las labores de mitigacion. Por esa razén la delimitacidn del SAR es la base para la evaluacién de todo
lo relacionado con el proyecto y marca los limites geograficos en los que pueden ser medidas las
afectaciones. La via del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec (FIT), en su momento, tuvo un impacto
socioambiental que marcdé un reordenamiento de dindmicas tanto en términos del reacomodo de
los procesos “naturales” (movilidad, intercambios y espacios de desenvolvimiento de flora y fauna),
como de los procesos socio-econdmico-culturales. Un tren o una carretera siempre significan un
corte en el espacio vital y alteran el funcionamiento natural de las relaciones entre especies y de

organizacion de la vida regular de las mismas.

La MIA no justifica si el SAR definido constituye una zona de estudio relevante para analizar los
impactos socioambientales pero menciona las dificultades de encontrar la delimitacién de estas
areas en un sitio como la peninsula de Yucatan en la cual no hay marcada orografia, donde las muy
pequefias pendientes o subcuencas “...no pueden considerarse en su gran mayoria como barreras o

limites de la distribucién de los taxas presentes” (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 8).

De acuerdo con esto, el disefio metodolégico para encontrar los perimetros adecuados de los SAR
en la MIA utiliza una serie de variables bioclimaticas, edéficas, topograficas e hidroldgicas del area
alrededor de las vias. Estas variables en su conjunto son sometidas a un analisis en el cual se busca
definir la heterogeneidad de los subconjuntos sobre el terreno, es decir, delimitar perimetros donde
hay diferentes valores de temperatura, tipo de suelo, etc. con respecto a otro sitio adyacente. Para
justificar que los datos presentan una predisposicion a ser agrupados se utiliza el método estadistico
de Hopkins. No obstante, no hay ningln intento por comprobar que estos puntos de quiebre sean
biolégicamente relevantes. La peninsula de Yucatdn ciertamente presenta ambientes heterogéneos
con parches donde hay diferentes propiedades del suelo que pueden inducir discretos cambios en
la composicion de especies de manera local. Sin embargo, estos pequenos parches se encuentran
embebidos en paisajes mas grandes y no presentan una barrera o discontinuidad para la gran
mayoria de las especies. Ejemplo de esto son las conclusiones del estudio de Dupuy y colaboradores
(2012), y de Sanaphre-Villanueva (2016), donde encuentran que dentro de una selva tropical
estacional de 37,242 ha. en el sur de Yucatan existen cuadrantes que presentan diferencias en las
especies dominantes de arboles, principalmente debido a diferencias en el tipo de suelo y pequeias
pendientes. Esto no quiere decir que no hayan encontrado que la gran mayoria de las especies
arbédreas si se comparten, o que no haya un libre desplazamiento de especies animales. Un estudio

distinto, de una selva al norte de Yucatdn, encuentra que en un area de sélo 539 ha. hay gran



heterogeneidad entre cuadrantes de estudio en la altura del dosel en relacién con la pedregosidad
y la profundidad del manto freatico (Chilpa-Galvan et al. 2013). Estos son ejemplos de caracteristicas
heterogéneas dentro de areas reducidas que derivan en heterogeneidad en la vegetacion, pero que
de ninguna manera significan barreras, siendo utilizados en este caso de manera artificial para crear

areas muy reducidas, que son practicamente equivalentes a las otras.

Como cualquier base de datos extensa, las diferentes variables pueden agruparse con cortes de
diferentes tamafios. Estos cortes no necesariamente tienen nada que ver con la continuidad de los
ambientes desde el punto de vista de los diversos taxa. Una metodologia correcta tendria que
establecer qué tanto cambio se necesita en el ambiente para constituir una verdadera barrera para
las especies. En al MIA se indica que como resultado del ejercicio estadistico se generaron 99
conglomerados con las variables, de los cuales “...se calculé el area total de cada poligono con el fin
de encontrar una serie que diera el SAR menos extenso” (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 14). De esta
manera queda claro que con esta metodologia no se estd buscando un area que sea relevante para
delimitar zonas verdaderamente diferentes, donde las especies encuentren barreras, sino que

simplemente se busca la menor area posible para el estudio.

En estas circunstancias, se usan entonces las extensiones mds pequefias, de unos cuantos
kildémetros, sefialando que si estos puntos limite quedan a menos de 1.5 km de la via, se ampliaran
a dicha medida. Estas medidas ciertamente no son significativas de cambios reales de vegetacién,
fauna, nirepresentan un cambio en las practicas productivas de la zona, y mucho menos una barrera
para las especies. La peninsula de Yucatdn, al carecer de orografia pronunciada y presentar rangos
de temperatura muy estrechos, constituye una zona relativamente homogénea en cuanto a la
vegetacidn. La mayor parte del estado de Yucatan, y parte de Campeche y Quintana Roo estan
cubiertos por selvas bajas caducifolias, que pueden variar en altura, teniendo un recambio paulatino
de especies de selvas caducifolias en el norte, a selvas subcaducifolias en la parte media y
subperenifolias hacia el sur en dreas como Calakmul (Espadas-Manrique, et al. 2003; Herbario CICY,
2010). Estos tres tipos de selvas cubren casi la totalidad de la extension de los 181,000 km? de la
peninsula de Yucatan, y aun con esas grandes extensiones, comparten muchas de las especies. A
este respecto, en el estudio de Cach-Pérez et al. (2013), cuadrantes ubicados en la selva caducifolia
coinciden en un 60% de sus especies con cuadrantes ubicados en la selva subcaducifolia, lo que
enfatiza que a pesar de que la peninsula se encuentra divida en estos tres tipos de selva no existe

una barrera para muchas especies, que pueden incluso crecer en los tres tipos vegetales.



Las selvas de la peninsula son estacionales, presentando una marcada variabilidad con
aproximadamente 5 meses de sequia en los cuales las especies se ven confrontadas con gran
variabilidad en la disponibilidad de agua, en la penetracion de la radiacién solar al sotobosque, y en
las temperaturas. Diversos estudios han comprobado que gran cantidad de las especies vegetales
son resistentes a estos cambios y por ende altamente adaptables (Valdéz-Hernandez et al. 2010;
Saénz et al. 2020), lo que explica su amplia distribucidn en la peninsula. La MIA no nos da una
cuantificacion de la magnitud del cambio en las variables que derivan en los puntos de corte de las
SAR en términos de la especificidad diferenciada de cada una de las dreas. Viendo la extensidn de
los SAR y la escasa variabilidad en la temperatura media en toda la peninsula (que es sélo de 4
grados, ubicdndose las zonas mas calientes con una media de 282C y las mds templadas en 24°C,
Orellana et al. 2009), se puede inferir que las diferencias en temperaturas entre estas zonas sean
menores a un 12 C, lo cual no representa una barrera para las especies arbéreas de la peninsula de
Yucatan que sobreviven cambios interanuales de aproximadamente 102C de manera habitual
(Jackson et al. 2018). Al seleccionar los puntos de corte o la extension de las SAR, los autores utilizan
el criterio del drea minima, sin dar ningun tipo de justificacion bioldgica ecoldgica o social para ello.
Por otra parte, el uso frecuente de cuencas hidrolégicas en las MIAs para ubicar las zonas de
afectacién ayuda no sélo a visualizar barreras para los taxa, mencionadas en el documento, sino a
incluir areas relevantes para el ciclo de agua y para asegurar su provision a los sistemas impactados.
Si consideramos las cuencas relevantes, la zona a estudiar seria mucho mayor que la utilizada en
esta MIA. Por ejemplo, en 2013 se establecid la Reserva Estatal Geohidroldgica del Anillo de los
Cenotes (Diario oficial, Gob. Edo. de Yuc., 2013) para proteger la zona de recarga del manto freatico
que abastece a la zona metropolitana de Mérida. En dicho documento se estimd que sélo para esa
zona metropolitana era necesario proteger y restaurar 13 municipios al sur de la ciudad. De esta
manera, la actual MIA carece de un verdadero estudio del aumento de poblacion y de demanda de
los recursos hidricos que generard el proyecto. Tampoco contempla la delimitacidon del area
relevante para asegurar su conservacion y garantizar que las selvas, ligadas a la recoleccidn de agua
(incrementando la formacidn de nubes y la infiltracion de agua por las raices: Moreira et al. 1997;
Andreae et al. 2002; Makarieva y Gorshkov 2010; Orellana-Lanza y Espadas Manrique, 2016), se
conserven o restauren. Esto sin tomar en cuenta que el cambio climatico ejercera mas estrés hidrico
sobre la zona, aumentando la temperatura e introduciendo variabilidad en las lluvias (Orellana et

al. 2009).



El SAR delimitado en la MIA, entonces, resulta insuficiente e inadecuado para medir los impactos
socioambientales no sélo en términos de flora y fauna sino también de las poblaciones humanas
cercanas, que indudablemente seran afectadas por el tren y sus proyectos agregados. No hay un
estudio de los impactos que tendrad el aumento o movimiento de poblacién que se espera sea
atraida por las nuevas actividades econdmicas y sin esto no puede calcularse el impacto. Entre otras
cosas, el crecimiento de la poblacidn tendra que disponer de los recursos hidricos y requerira
habitaciones que tenderdn a deforestar zonas mas amplias; generard desechos soélidos en
cantidades mayores a las actuales, que requeririan de una gestion de mayor envergadura que la

actual.

Tanto para medir las afectaciones como para calcular todas las operaciones de mitigacion necesarias
es imprescindible partir del sistema regional natural y de ahi proceder a la delimitacion. Sin
considerar esos antecedentes la determinacién del area conlleva, por lo menos en este caso, una
subvaloracion de dafos. Hay procesos que quedan fuera de consideracidn limitando la medicién de
impactos por contaminacidn de aire o agua, o por los efectos barrera, vibracién y ruido, que impiden
el mantenimiento de las rutas habituales de las especies y tienden a ahuyentarlas o a irles minando
sus posibilidades de reproduccién si no logran restablecer sus condiciones indispensables. El area
definida como SAR en la MIA puede ayudar a minimizar la importancia de los dafios, pero pospone
la atencion a problemas reales que alteraran la dinamica regional y el funcionamiento mismo del

proyecto si no encuentran una propuesta de solucién anticipada.

Los pasos de fauna se proponen como mecanismo de cumplimiento de la mayoria de los
ordenamientos territoriales, asi como para justificar la suficiencia de las medidas de mitigacion de
la obra. La informacién que se aporta es insuficiente para respaldar la efectividad del nimero, tipo

y ubicacion de estos pasos y evitar los efectos de barrera y de borde que causara el proyecto.

Uno de los primeros problemas en la descripcion de los pasos de fauna es la falta de informacidn
critica para evaluar su efectividad y, la que se proporciona, se encuentra dispersa en todo el
documento. Por ejemplo la informacion del capitulo Il se repite en las paginas del capitulo VI (MIA-
R, 2020, cap. VI, p. 21) y los aspectos de cémo funcionaran los pasos se describen parcialmente en
las paginas 187 del capitulo V y 15 y 24 del capitulo VI (MIA-R, 2020). Un aspecto mas importante
aun, es que las fuentes de informacién citadas en el texto no estan en la literatura y hay casos de

manipulacién y omision de datos de las fuentes originales identificadas.




A lo largo de todo el documento se menciona que el éxito de los pasos de fauna, como medida de
mitigacidn, se sustenta en que se enfocaran en el jaguar como especie paraguas o especie bandera.
La cita bibliografica que se repite en estas aseveraciones es la de Manterola (2011), la cual no esta
en la literatura, pero por la fecha y la tematica parece corresponder a un trabajo publicado por la
CONABIO (Manterola et. al., 2011). Al revisar dicho documento, un parrafo que llama la atencion es
donde los autores reconocen que “Mucho se ha discutido acerca del papel que los grandes
depredadores tienen como especies paraguas e, inclusive, indicadoras”. En efecto, existen
publicaciones cientificas que cuestionan este enfoque. Por ejemplo, Isasi-Catala (2011), hace una
revision de 80 trabajos de investigacion para sefialar los inconvenientes de usar especies de estas

caracteristicas y menciona, entre otros obstaculos lo siguiente:

Es irreal pensar que a través de una especie o taxdn se puede estudiar, monitorizar o conservar la

biodiversidad de un sistema particular.

Son pocas las evidencias y estudios que demuestren que la presencia de una especie o taxon esté

relacionada con la presencia de un gran numero de especies de otros taxones.

Se ha demostrado que el efecto de las perturbaciones humanas no resulta necesariamente equivalente
entre especies, incluso en los casos en los que las especies comparten un mismo habitat o estan
ecoldgicamente vinculadas, por lo que el estado de conservacidon de la especie no tiene por qué

representar al del resto de los componen (Isasi-Catala, 2011, pp. 31-38)

Un factor de duda en el uso de especies paraguas es que, algunas de ellas, mas que ser indicadores
son especies emblematicas, es decir, son especies con las que el publico en general siente simpatia
(el panday los grandes felinos son un ejemplo), por lo que se facilita la recaudacion de fondos para
su proteccién. Aunque todo esfuerzo de conservacion es loable, usar especies emblematicas puede
provocar un sesgo en la conservacion integral de la biodiversidad y crea una imagen aparente de
mitigacion en los proyectos que afectan corredores bioldgicos y/o areas naturales protegidas. En
este contexto de discusion, la CONABIO ha optado mejor por determinar especies prioritarias y

sefiala:

..la determinacién de especies prioritarias tiene relacidn con el concepto de especies focales
consideradas en sus connotaciones mas especificas como especies sombrilla, bandera y otras
categorias que se han utilizado con distintos grados de éxito en varias partes del mundo. México no
busca hacer una aplicacién mecanicista de esos conceptos, ya que, proteger a una especie que requiere
territorio amplio no necesariamente protege en forma automatica a toda la biodiversidad del area. Lo

gue se pretende con la seleccidn de especies prioritarias es ponderar las caracteristicas de un grupo de



especies candidatas, y elegir aquellas cuya conservacién tenga mayor alcance y derrama de beneficios
para sus respectivos ecosistemas y para otras especies con las que estdn asociadas en tiempo y espacio.

(CONABIO, 2012, p. 22)

Sin lugar a duda el uso del jaguar como especie paraguas/bandera ha tenido casos exitosos para la
conservacién y no se pretende restar créditos a este enfoque. Sélo se subraya el hecho de que si
una especie paraguas es Util para un propésito de conservacion (por ejemplo, definir el tamafio de
una ANP), no necesariamente sera util para otros propdsitos, pues el proceso de seleccion de la(s)
especies(s) paraguas depende en gran medida del factor que se requiere mitigar que es especifico
para cada caso (Rasmussen, 2014). En este sentido, se sefalan los efectos negativos que puede

ocasionar usar este enfoque para la mitigacién de los impactos ambientales del tren.

Uno de los inconvenientes de usar al jaguar para definir el nimero y ubicacidn de los pasos de fauna
es el amplio rango hogarefio de la especie. De acuerdo con el estudio del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente (MAAMA, 2015), el cual es citado dentro de la misma MIA-R (2020)
pero no aparece en la bibliografia, la separacidn de los pasos de fauna no debe ser mayor a la media
de la distancia de lo que recorre una especie diariamente. Si este criterio se aplica sélo para el jaguar,
un gran porcentaje de especies quedaran desprotegidas. Por ejemplo, el rango hogarefio del pecari
de labios blancos (100-200 km?; Reyna-Hurtado et al., 2009), representa entre un 20y 40% del rango
del jaguar (500 km?; De la Torre y Rivero, 2019) y el rango hogarefio del tapir (24 km?; Reyna-Hurtado
etal., 2016, pp. 271-276) es alrededor del 5% del jaguar. En el mismo articulo del MAAMA, se indica
gue la distancia entre dos pasos deberd ser el maximo equivalente al valor de la raiz cuadrada del
rango hogarefio de la especie de referencia. Usando a las mismas especies como ejemplo, la
separaciéon maxima para los pasos de fauna seria de 22.3 km para el jaguar, 10-14 km para el pecari
y 4.8 km para el tapir. Por lo tanto, la separacién de los pasos de fauna para estas dos ultimas
especies (ambas consideradas como prioritarias por la SEMARNAT), es mucho menor que la del
jaguar.

Cabe sefialar que con este andlisis no se esta proponiendo ni al pecari, ni al tapir como la especie
objetivo para la ubicacion de los pasos de fauna, pues seria una simplicidad el sustituir una especie
bandera por otra. En este sentido, la MIA-R (2020) reconoce que en la zona existen al menos 46
especies con algun estatus de proteccion por las NOM 059 y 060 (MIA-R, 2020, cap. V, Tablas V.28.
V.29.V.30.V.31,, pp. 170-178). Por lo tanto, las medidas de mitigacién deben recoger integralmente

las caracteristicas y habitos de todas ellas.



Otro aspecto relevante a considerar en el uso del jaguar como especie paraguas es que, de acuerdo
con la misma publicacion de Manterola (2011), el Jaguar “es de habitos nocturnos y crepusculares
y oidos muy agudos”. Por lo tanto, esta especie sera mas sensible a las perturbaciones del tren de
carga y al ruido nocturno de este servicio. Tales caracteristicas no aplican para otras especies con
habitos diurnos (como las aves), o que en vez de huir seran atraidas por las caracteristicas de la via
férrea (como los reptiles), o que aun siendo nocturnas realizan movimientos independientes del
jaguar. Por ejemplo, en el mismo trabajo de Manterola (2011) se sefiala que “muchos estudios en
Estados Unidos informan que mueren mds aves que mamiferos por atropellamiento en carreteras,

particularmente cuando la carretera cruza por habitat bien conservados o corredores bioldgicos”.

Por lo que respecta a la ubicacion y caracteristicas de los pasos de fauna descritas en la MIA, se dice:

...los sitios para el establecimiento y construccion de los pasos de fauna se seleccionaron de acuerdo

con los siguientes criterios:

e Presencia de cuerpos de agua (rios, cenotes y aguadas) aledafios al derecho de via (DDV) ya
que la fauna silvestre utiliza estos lugares como referencia para desplazarse en busca de
alimento. Por lo que en estas dreas, son necesarios para reconectar las comunidades vegetales

existentes.

e Variaciones en el relieve como crestas, valles y arroyos para canalizar el desplazamiento de

animales y facilitar el paso de fauna terrestre y acuatica.

e Presencia de zonas con superficies de vegetacion natural. La mayor densidad de pasos se ubicé
en dreas densas mientras la menor en zonas de poca vegetacidn que han sido impactadas por
actividades antropogénicas. En zonas de vegetacion densa importantes para la conservacion
de especies, se establecié que el nimero de pasos de fauna vy la distancia a la que deben ser

colocados los pasos fauna (MIA-R, 2020, cap. II, p. 133).

Con respecto al punto de los cuerpos de agua, hace falta dentro del documento el analisis geografico
de este criterio. Al respecto no hay ninglin mapa o elemento de juicio para ver el resultado de tal
condicionante.

En el caso del relieve, al igual que con el punto anterior no se proporciona el andlisis de las
pendientes del terreno. Tampoco se justifica por qué este factor puede ser relevante para las
especies de aves, murciélagos y mamiferos arboricolas, cuyos modos de vida los hace poco

susceptibles a los cambios en la topografia.

Con respecto al criterio de la vegetacion, en la misma publicacién del MAAMA se sefiala que:
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La permeabilizacidn de las infraestructuras varias al paso de fauna no solo debe garantizarse en tramos
que afecten a habitats de alto interés para la conservacion, sino en todo tipo de habitats naturales, e

incluso los constituidos por ambientes agricolas (MAAMA, 2016, pp. 271-276).

En este contexto, los corredores bioldgicos de la regidn no pierden importancia para su conservacion
por su grado de deterioro. Al contrario, ademas de considerar un buen ndimero de pasos de fauna,
deberan considerarse programas de restauracion.

Con base en los criterios arriba sefialados, la MIA-R (2020, cap. Il, p. 133) incluye una tabla con las

caracteristicas de los pasos de fauna, de la cual se anexa la captura de pantalla:

Tabla 28. Densidad de los pasos de fauna de acuerdo al tipo de vegetacion y uso de suelo.

Densidades minimas de pasos por grupo de fauna
Tipo de habitat
Interceptado Grandes Distancia Pequefios Distancia
mamiferos | entre pasos | vertebrados | entre pasos
Zonas de vegetacion densa 1 Tkm 1 300m
Zonas de deforestadas 1 Zkm 1 1km

Fuente: Ministerio de Agricultura, Alimentaciony Medio Ambiente, 2015

El primer problema con esta tabla es que ha sido modificada sin mencionarlo explicitamente en el

texto. La tabla original es la siguiente:
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Densidades minimas de pasos para distintos grupos de fauna
Tipologlas de habitats

Intereptacos Pasos adecuados para Pasos adecuados para
Grandes Mamiferos Pequefios Vertebrados
Habitats forestales y otros tipos de habitats de
interss para [ conservacion de |a conectividad 1 pasakm 1 paso500m
&oldgica
Habitats transformados por actividades
humanas (induidas 2onas con cultivos, 1 pasof3 km 1 pasokm

plantaciones o periurbanas)

Como se puede observar, el termino “habitats transformados” ha sido cambiado por el de zonas
deforestadas. En este contexto, dentro de la MIA-R no se proporciona un mapa de como las
diferentes categorias de vegetacion de la region (alrededor de 20) fueron reagrupadas en sélo dos
(zonas de vegetacion densa y zonas deforestadas) y usadas para definir la distancia entre los pasos
de fauna. Ademas, considerando el largo del trayecto (630 km), y alin asumiendo que todo el
corredor calificara como zona deforestada, el nimero de pasos de fauna para grandes mamiferos
deberia de ser al menos de 200 y el de pequefios vertebrados de 600, lo cual contrasta
significativamente con los 40 pasos de fauna propuestos en la tabla 11.14 (MIA-R, 2020, cap. II, p.
58).

Al analizar la ubicacién de los puntos referidos en la tabla 1.4, se tiene que la distancia promedio
entre los pasos de fauna es de aproximadamente 15 km, con una mediana de 9 km. Al evaluar la
posicion de cada punto, sdlo tres pasos de fauna presentan la distancia minima entre si
recomendada para grandes mamiferos en areas deforestadas (MIA-R, 2020, cap. I, Tabla 28, p. 133),
y s6lo uno de ellos cumple la distancia para areas preservadas. En este sentido, asumiendo que todo
el corredor estuviera deforestado y considerando las distancias minimas recomendadas en la tabla
28 para grandes mamiferos, solo 8% de los pasos cumple con tales recomendaciones, 30% de estas
estructuras presenta el doble de separacion de lo indicado, 25% presenta el triple de la distancia
minima, en el 18% la distancia es cinco veces mayor y alrededor del 20% presenta distancias entre

si cuarenta veces mayores a lo aconsejado. Estas distancias son aun menos adecuadas si se
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considera a los pequeios vertebrados; el 98% de los pasos presenta distancias incorrectas para
areas deforestadas y ninguno tiene la distancia minima para areas de vegetacion densa.
Posteriormente, se presenta la Tabla 11.35 (MIA-R, 2020, cap. I, Tablas 11.35., p. 135) donde se dan
las dimensiones de los pasos de fauna, citando la misma fuente del MAAMA. La captura de pantalla
es la siguiente:

Tabla IL.35. Dimensiones.de pasos de fauna inferiores necesarios para el tramo de el

Proyecto TM-FIL.

Dimensiones del paso Superficie
Tipo de paso Usos Grupos. de considerando
fauna Recomendadas un DDV de 40
Minimas (AxH) (AxH) m (m?)
Inferior para Especifico'para [Grandes 7 %35 m, indice de apertura > 0.75
grandes la fauna mamiferos 12 % 3.5 m, indice de apertura > 1.5 15x35m 600
mamiferos - ' P -
. Mixto para P
Inferior N Grandes 7 x 3.5 m, indice de apertura > 0.75
multifuncional fau)na Y cam‘:nc mamiferos 12 x 3.5 m, indice de.apertura> 15 15235 M &00
o via pecuaria
Inferior especifico Especifico para |Pequefos
para pequefos | P P 9 2x2m 80
a fauna vertebrados
vertebrados
I?aso entre Especifico para Marmlfercs A=-10m, Indice de ap&rtira > 08 A - 20-50 m 400
arboles la fauna arboricolas
Paso para Especifico para |, o Longitud (m) <20 |20-30 30-40 40-50
k nfibiocs
anfibios la fauna Seccién (AxH)m OF5 15515 175x1.25 2x15 40 - 8O
A = Ancho, H = Altura, L = Longitud, indice de apertura = AxH/L
Fuente: Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, 2015

Al igual que en la Tabla 28 (MIA-R, 2020, cap. Il, Tabla 28, p. 133), la tabla original fue modificada;

ver siguiente captura de la fuente original:

Tabla 3.4. Dimensiones de pasos de fauna inferiores a la via.

Dimensiones del paso”

Grupos de f.l-ll‘il

Tipo de paso SOE de referencia Minimas Recomendadas
{A x H) (A x H)
Viaducto Multifuncional Todos -— -
Grand - Jabaliy corzo: 7x3,5m
Paso inferior especifico Especifico para la Mamiferos e Indice Apertura > 0,75 15x3.5m
para grandes mamiferos fauna - Ciervo: 12 x 3.5 m <
e Indice de Apertura > 1,5
Mixto - Jabali y corzo: 7 x 3,5 m
Paso inferior Paso de fauna + Grandes e Indice Apertura > 0,75 15x3.5m
multifuncional camino o via Mamiferos -Ciervo: 12 x 3.5m %
pecuaria e Indice de Apertura > 1,5
Paso inferior especifico Especifico para la Pequenos 2x2m .
para pequenos vertebrados fauna Vertebrados
Drenaje adaptado Paso ‘l;ﬁeixf(ao i Pequenos 2x2m —
para animales terrestres drenaj: Vertebrados
x Mixto
Drenaje adaptado Paso de fauna + Peces - —-
para peces drenaje
) "°'(’g')“‘d <20 20-30 3040  40-50
Paso para anfibios Especifico para la Anfibios
R Secdon 4,675  1.5x1  1,75x1.25  2x1,5
AxH({m) . B ‘ - ’

" Para mas informacion sobre los téxones que se incluyen en cada grupo de fauna de referencia, consultar apartado 3.5.3.
? A: Anchura; H: Altura; L: Longitud; Indice de Apertura: (AxHWL.

El problema principal con esta segunda tabla es que, al modificarla, se oculta que las dimensiones

propuestas para los pasos son las recomendadas para especies europeas, tales como el oso pardo,
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el lince ibérico, la marta, jabali, musaranas y lirones, entre otros, sin un analisis de las semejanzas o
diferencias entre esas especies y las locales afectadas por el Tren Maya. Ademas, con este uso, se
da laidea de que no existen trabajos nacionales o regionales sobre la instalacidn de pasos de fauna.
Al respecto, uno de los trabajos que debid revisarse es el realizado por Gonzalez-Gallina et al. (2018),
quienes instalaron y monitorearon 28 pasos de fauna durante un afio en la carretera Nuevo Xcan-
Playa del Carmen (Quintana Roo). Los pasos instalados en esa vialidad, principalmente para
mamiferos, tenian una separacién entre ellos de 200 m a 2.5 km (media de 1,200 m), con
dimensiones de 3 x 4.5 m. Guardando las diferencias que puede haber entre Nuevo Xcan y el area
de estudio de la MIA, aplicando la distancia media entre pasos (1,200 m), el nimero de estas
estructuras en la fase 1 del tren deberia ser poco mas de 500, lo cual es muy superior a los 40 pasos

propuestos.

De manera reciente Benitez y Alexander (2019), realizaron un calculo del numero de pasos de fauna
necesarios para el proyecto Tren Maya (Evaluacion Ambiental Estratégica, 2020, Tabla 3, p. 27),
sefialando un minimo de 115 de estas estas estructuras entre Palenque y Valladolid; el cual sigue
siendo un valor tres veces mayor al propuesto en la MIA-R. Cabe sefialar que con la presente
discusion no se pretende definir el nUmero de pasos de fauna adecuados para el tramo, sino sefalar
la falta de fundamentacidn que respalde el numero seleccionado de ellos, su ubicacion y

caracteristicas propuestas en la MIA-R (2020).

En relacidn con el parrafo anterior, hay que sefialar que la Tabla 11.14 (MIA-R, 2020, cap. Il, Tabla
[1.14., p. 58) contiene la localizacién de tales estructuras, pero no indica si estas seran para grandes
mamiferos, si serdn pasos multifuncionales, para pequefios vertebrados, pasos entre arboles o
pasos para anfibios. Ademas, algunas estructuras no parecen ser pasos especificos de fauna. Por
ejemplo, las coordenadas de los pasos 1, 4, 8 y 9 coinciden con el paso de arroyos; los pasos 2,3y
29 con el de rios y los pasos 12, 15 y 28 con areas de inundacién o avenidas. Esto significa que el
proyecto del tren ya debe considerar la construccién de puentes en este sitio y tales estructuras no
necesariamente implican una medida de mitigacidn especifica para la fauna. Asimismo, tampoco
se da el detalle de las estructuras accesorias, como cercas perimetrales, que garantizara el uso de

los pasos por la fauna, ni la relacion que tendrdn las medidas de mitigacién del tren con los poblados,
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caminos, carreteras y autopistas cercanos. Por ejemplo, los pasos 29, 35, 36 y 37, se localizan a 100
m, 2 km, 700 m y 1 km de fuentes de disturbio importantes (poblados, autopista o ambos).*
Buscando la informacién faltante referida en el parrafo inmediato anterior, en la seccion de
apartados se menciona el siguiente trabajo: Estudio Técnico de Ubicacion de Pasos de Vida Silvestre
Necesarios a los Largo de la Ruta del Tren Maya en los Tramos: Selva | (Palenque-Escdrcega), Golfo
1 (Escdrcega — Tenabd) y Selva 2 (Constitucion —Limite Estatal Campeche — Quintana Roo) del Grupo
ANIMA EFFERUS 2020. Dicho estudio no esta citado en el texto de la MIA y, al hacer una busqueda
de este material en Internet, aparece como una licitacién otorgada a GRUPO ANIMA EFFERUS el 15
de mayo del presente afo, asociada a otra licitacion similar (otorgada a Servicios Ecoldgicos y
Cientificos S.A. de C.V.). Ambas licitaciones tienen como tiempo de ejecucién 226 dias naturales, por
lo que sus resultados finales se estarian entregando a finales del presente afio. En este contexto, si
dichos trabajos seran la fuente de datos duros para los pasos de fauna, la MIA se estd sometiendo
sin tal informacidn. Ademas, la propuesta de trabajo de ambas licitaciones se centra en el jaguar
como especie paraguas y solo proponen un monitoreo por foto-trampeo de 45 dias, con las
restricciones que estas limitantes metodoldgicas tendran para definir el nimero, tipo y localizaciéon
de los pasos de fauna de todos los grupos faunisticos en general y de las especies prioritarias en
particular.

Tanto en la metodologia de las licitaciones mencionadas en el parrafo anterior, como en la Tabla
V.35 de la MIA-R (2020, cap. V, Tabla V.35., p. 187-192), se menciona que las obras de drenaje del
tren también funcionardn como pasos de fauna. Aunque este enfoque es correcto, su principal
limitante es que en época de lluvias o avenidas se inundan y dejan de ser funcionales para la fauna.
Por tal motivo, tales obras deben tener adecuaciones de ingenieria para que funcionen como pasos
todo el afio (ver recomendaciones en la publicacion de MAAMA). La descripcién de las obras de
drenaje que tendra el tren (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 143), indica que tales estructuras fueron
disefiadas Unicamente en funcion de las caracteristicas hidraulicas, por lo que su funcion como
pasos no selectivos de fauna sera limitada.

Tomando en cuenta lo descrito en parrafos anteriores, pareceria que el proyecto de ingenieria del
tren no considerd criterios ecolégicos en el disefio del trazo. Los datos proporcionados en el capitulo

Il son abundantes en detalles técnicos pero son poco relevantes para la evaluacién del impacto

1 De acuerdo con el trabajo de Manterola citado dentro de la MIA, los jaguares no se acercan a menos de 6
km de asentamientos humanos.
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ambiental. El caso de los pasos de fauna es preocupante porque el numero, ubicacion vy
caracteristicas descritas en la MIA es técnica y cientificamente muy pobre. Por el analisis realizado
y las fechas de las licitaciones arriba mencionadas, parece que aln no se tiene los datos duros para
su implementacion. Esta situacion es grave porque las obras para la construccién del tren ya fueron
licitadas y otorgadas; de acuerdo con la MIA se pretende iniciar los trabajos de construccién en
octubre (MIA-R, 2020, cap. |, p. 31), mientras que los estudios especificos de los pasos de fauna
terminaran hasta fin de afio. ¢ Qué pasa si los estudios determinan que el nimero de pasos debe ser
mayor? éiqué pasa si el incremento futuro del uso del tren exige la construcciéon de una valla
perimetral? icédmo se solventara el incremento de los costos de mas medidas de mitigacién? ées
posible evaluar una MIA con datos incompletos? Si a estas interrogantes sumamos que los pasos de
fauna se centraran en una especie emblematica (jaguar), la propuesta de tales acciones parece ser

mas una estrategia de imagen que una medida de mitigacién efectiva para proteger la biodiversidad.

La correcta implementacién de los pasos de fauna no debe tomarse a la ligera y la sola presencia de
ellos, sin considerar si cumplen su funcién, no debe ser un aval de la viabilidad ambiental del
proyecto. Esto es importante de subrayar porque, a lo largo de los capitulos lll, V y VI se usa la
presencia de tales estructuras para justificar la suficiencia de las medidas de mitigacion de la obra.

Por lo tanto, hace falta informacion completa de cada paso de fauna para evaluar su efectividad.

El desarrollo que se propone intensifica en vez de amainar la dinamica predatoria ya presente en
la regién. No hay claridad sobre las medidas de solucién al dafio socioambiental provocado por la

tala, que aumentara con la urbanizacion.

En lajustificacidn se plantea que laimportancia del proyecto es doble porque impulsara la economia
de la regién y “busca[rd] proteger al medio ambiente de los estragos que produce la invasidon
humana descontrolada y las actividades derivadas de la precariedad econémica, como la tala ilegal
o el trafico de especies” (MIA-R, 2020, Cap. Il, p. 6). Este ha sido uno de los argumentos
fundamentales desde el FONATUR pero no especifica como se detonard el desarrollo, al tiempo que
se garantiza la proteccion del medio ambiente, entregando las estaciones y los polos de desarrollo
al capital privado. El diagnéstico no se encuentra justificado pues no se da informacién sobre la tala
y el tréfico ilegal de especies. El argumento también presupone que la precariedad econdmica se
traduce en actividades de depredacidn, situacion que disculpa la expansion de las actividades
econdmicas como la agricultura y la ganaderia, la especulaciéon de tierras, asi como la expansion de

las organizaciones criminales y la corrupcion de autoridades locales. De hecho, el Programa Nacional
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Forestal 2014-2018 (PNF), elaborado por la Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales,

encuentra que:

La tala ilegal se asocia a diversos factores tales como: insuficiente capacidad operativa para la correcta
aplicacién de la legislacion forestal y ambiental, problemas de gobernanza y tenencia de la tierra,
sobrerregulacion y restricciones para incorporarse al aprovechamiento forestal, corrupcion, fallas en la
aplicacidn de justicia, ausencia de controles suficientes y adecuados del mercado y, mas recientemente,

la delincuencia organizada (SEMARNAT, 2014, p. 31).

Adicionalmente, el PNF, sefala que los terrenos forestales propiedad de nucleos agrarios estan

gestionados de manera sustentable. En este documento se reconoce que:

(...) el caracter de la propiedad social de la tenencia de la superficie forestal y el manejo de recursos de
uso comun ha sido analizado en diversos estudios y se ha determinado que en muchos casos estos han
sido manejados de manera sustentable, brindando diversos beneficios sociales, econdmicos vy
ambientales a la poblacion, especialmente a los grupos mas vulnerables de la sociedad (Madrid, 2009)

(SEMARNAT, 2014, p. 23).

En lo que respecta a la superficie requerida para el desarrollo del proyecto se encuentran varios
impactos que se dejaron fuera del anadlisis y, por tanto, fuera de la evaluacién. La superficie total
requerida considerando el derecho de via (DDV), asi como las estaciones, terminales, talleres,
viaductos y pasos vehiculares es 26,370,225.46 m? 0 2,637.02 hectareas (ha). La MIA reconoce que

la afectacion del desarrollo del proyecto sera en areas de diverso tipo:

Como se mostré en la tabla 11.15, la superficie total que se afectard por el DDV de la F1-TM es de
2,525.07 ha (100%). En estas areas, actualmente predominan zonas de pastizal, cultivo, asentamiento
humano, vias generales de comunicacidn y vegetacion de importancia forestal en diferentes etapas
sucesionales; de este Ultimo, se estima que la superficie de afectacion serd de 606.04 ha, que

representa el 24 % del total (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 72).

Tal como se ha venido mencionando en apartados anteriores del capitulo, el proyecto ferroviario
denominado TM-F1, su trazo esta proyectado, por una parte, sobre una via ya existente y por otra, en
nuevas areas donde actualmente el uso de suelo es agricola, pecuario y forestal (MIA-R, 2020, cap. Il,

p. 72).

En términos de superficie, la Tabla 11.25 muestra que la afectacién serd la siguiente (MIA-R, 2020,

cap. ll, pp. 73-74):
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Tablall.25. Superficie total de afectacion de la primera etapa del proyecto denominado Tren Maya Fase 1.

Uso actual del Superficie | Equivalencia
suelo T SEHIFREES. :n ha :orcentual

Agricultura de humedad anualy permanente 362 014
Agricultura de humedad anualy sermipermanente 057 0.02
Agricultura de riego anual 772 031
15 Agricultura de riegoanual y permanente 0.34 0.0
Agricultura de riego permanente 457 018
Agricola Agricultura de temporal apual 7.55 030
Agricultura de temporal permanente 127 0.05
Subtotal 25.64 1.02
6 [Agricultura de temporalanual 7.03 0.28
| ‘Agrieultura.de temporal permanente 367 Q.15
Subtotal 10.70 0.42
Total Agricola 3634 144
iE] | Asentamientos humanos 16.48 0.65
Asentarmientos | Subtotal 16.48 Q.65
humanas 16 [ ASentamientos humanos n.29 0.45
Subtotal .29 0.45
Total Asentamientos humanos 27.77 110
Cuerpe de 15[ Agua 019 0.01
agua Subtotal 019 a0
Total Cuerpo de agua 0.19 0.01
15 [Pastizal cultivada 211.00 836
[Pastizal inducido 1016 0.40
pecuario Subtotal i 22105 876
15 [ Pastizal cultivado 10.70 0.42
[ Pastizal inducido 3.45 014
Subtotal 1416 Q.56
Total Pecuario 235.31 9.32
Sin uso [ 15[ Sin vegetacion aparente 018 0.01
aparente [Subtotal 0.8 0.01
Total Sin uso aparente 018 0.01
Infraestructura vial 0.34 a0
Vias de s Lineas eléctricas de alta tensidn 211 0.08
comunicacion Via férrea 1370.46 54.27
Subtotal 1372.91 5437

Uso actual del Zona UTM DESCRIPCION Superficie | Equivalencia

suelo en ha porcentual

. Infraestructura vial 48.77 193
Via férrea 197.56 7.82
Subtotal 24633 9.76
Total Vias de comunicacion 1619.24 64.13
Vegetacion secundaria arborea de selva alta perennifolia 2053 081
Vegetacion secundaria.arboreade selva baja espinosa subperennifolia 487 [RE]
Vegetacidn secundaria arbdrea deselva mediana caducifolia 9578 379
Vegetacion secundaria arborea de selva mediana subcaducifolia 4622 1.83
15 Vegetacidn secundaria arbérea de selva mediana subperennifolia 108.45 429
Vegetaecion secundaria arbustivade selva baja espinosa subperennifelia 831 033
Vegetacion secundaria.arbustiva deselva mediana caducifolia 1224 0.48
Vegetacion secundaria arbustiva de selva mediana subcaducifolia 14.93 0.59
Vegetacionsecundaria arbustiva de selva mediana subperennifalia 3034 1.20
Forestal Vegetacion secundatia herbacea de selva mediana caducifolia 0.41 0.02
Subtotal 342.08 13.55
Vegetacidnhsecundaria arbdrea de selva baja caducifolia T743 3.07
Vegetacion segundaria arbdrea de selva mediana caducifolia 11288 4,47
Vegetaeion secundaria arbérea de selva mediana subcaducifolia 484 019
6 Vegetacionsecundaria arbustiva de selva baja caducifolia 27.54 1.09
Vegetacidn secundaria arbustiva de selva mediana caducifolia 17.18 0.68
Vegetacion secundaria herbacea de selva baja caducifalia 5.36 Q.21
Vegetacion secundaria herbacea de selva mediana cadueifolia 18.73 074
Subtotal 263.96 10.45
Total, Forestal 606.04 24.00
Total, general 2525.07 100.00

Para mayaor detalle ver Tabla 1.13-1, anexo VI, en la cual se incluye el cadenamiento.

A diferencia del uso de suelo forestal, el capitulo no presenta informaciéon de ubicacién precisa,
tampoco de las caracteristicas de la superficie agricola ni de los asentamientos humanos que serdn
afectados.

Con respecto a las areas forestales, en diciembre de 2018, el Presidente sefialé que con la
construccion del Tren Maya no se iba a tirar un sélo arbol sino al contrario, serian sembradas un
milldn de hectareas de arboles frutales y maderables para asi cuidar el medio ambiente. Lo que deja

ver la MIA es que no sdlo se tirardn arboles, sino que se afectard la riqueza del ecosistema existente,
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situacidon que se profundizard con el programa “Sembrando vida”, que pretende la siembra de
especies rentables como café, cacao o cedro, henekén, achiote y caoba, sin garantizar que se
reconstruya una matriz forestal alta y compleja que dé continuidad a los servicios ambientales que

las selvas y bosques proveen.

La superficie total con vegetacién de importancia forestal y de la que posteriormente se solicitara la
autorizacion de Cambio de uso de Suelo en Terrenos Forestales (CUSTF), es de 606.04 ha. En estas areas,
las comunidades vegetales que prosperan corresponden a vegetacion de tipo secundario, compuesto

por tres estratos: arbdreo, arbustivo y herbdaceo (Tabla 11.26) (MIA-R, 2020, cap. II, p. 75).

En total, la MIA contabiliza 11,094 individuos vegetales que seran removidos en la fase 1 del
proyecto. Los individuos vegetales afectados son 6,637 de tipo arbéreo (ver Tabla 11.27: MIA-R, 2020,
cap. Il, pp. 76-81), 2,691 arbustivos (ver Tabla 1.28: MIA-R, 2020, cap. Il, pp. 81-84), 1,700 tipo
herbdceo (ver Tabla 11.29: MIA-R, 2020, cap. Il, pp. 84-88) y 66 clasificados como epifito (ver Tabla
11.30: MIA-R, 2020, cap. ll, p. 88), aunque no se indica el tramo o el municipio en el que se localizan.
Asimismo, entre la flora afectada por el proyecto se encuentran ocho especies protegidas por la
Norma Mexicana para la Proteccion ambiental-Especies nativas de Meéxico de flora y fauna
silvestres-Categorias de riesgo y especificaciones para su inclusion, exclusion o cambio-Lista de
especies en riesgo (NOM-059-SEMARNAT-2010). De éstas, dos especies estan clasificadas en peligro
de extincion, cinco estan amenazadas y una estd sujeta a proteccién especial, como se ve en la Tabla

11.31 (MIA-R, 2020, cap. II, p. 89):
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Tabla 11.31. Especies de la NOM-059-SEMARNAT-2010 que se registraron en |os

muestreos.
- Forma de S c Individuos | Categoria de | Tramo del
Familia Ve N. cientifico | N.comun Estrato e riesgo Proyecto
Fabaceae Arboéreo pLGsia Caracolille | Arborea 3 P [Pgllg_rp de Palgnque
macrocalyx extincion) Escarcega
zygophyllac Arboreo CNGfacUN Guayacan |Arbdrea 1 A Pale’nque
eae sgnetum (Amenazada) | Escarcega
Chamaedor
Arecaceae (Arbustivo ™, 7 . Rehqa Herbacea 9 P (De_llg_rg de Palgnque
tuerckheimi | camedor extincian) Escarcega
i
Palenque-
Pr(Sujeta a |Escarcega
Meliaceae Arboreo Oxgreld Cedro Arboérea 8 proteccion |y
odorata ) )
especcial) Escacerga
-Calkini
. Acosmium . A Escacerga
Fabaceae Arbdreo Cencerro | Arbustiva 1 T
panamense {Amenazada) | -Calkini
. . Magnolia ) Arboreay A Escacerga
Anenillo Arboreo mexicana Anonillo Arbustiva 2 (Amenazada) | -Calkini
Anacardiace . Astronium . Arboreay A Escacerga
ae Arboreo graveolens Jobillo Arbustiva 2\ (Amenazada) | -Calkini
. Cryosophila | Huano ’ A Escacerga
Arecaceae |Arbustivo argentea kum Arborea 8 (Amenazada) | -Calkinf

Colateralmente al desbrozamiento del terreno para la instalacion de la via se indica que se necesitan
“Caminos de acceso. Se refiere a la apertura de nuevos caminos de acceso necesarios para la
construccion del tren, derivado de lo cual, se requerird del desmonte y despalme de la vegetacion
para el transito vehicular” (MIA-R, 2020, cap. I, p. 94). “El desmonte se realizard de forma manual
mediante el uso de motosierras, machetes y herramientas afines” (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 95).

De esta manera queda en evidencia que no todos los arboles desmontados seran trasplantados y
que el desmonte y desplante requerido se suma a los impactos ambientales ya descritos.

Un elemento mas en la afectacién del ambiente se ubica en los terrenos (banco de préstamos) de
donde se extraeran piedras, tierra y demads materiales para adecuar el terraplén donde se instalaran

las vias.

La calidad del aire sufrira un fuerte descenso con el Tren Maya que emitird, por lo menos, 431 mil

toneladas de CO? al afio, equivalentes a las emisiones de 139,461.5 autos sedan.

Con respecto al analisis del aire en las entidades federativas del TM-F1, se asienta la poca

informacion disponible:

De los estados que incluye el SAR, solo Tabasco y Yucatan son contenidos en el informe, los estados de
Chiapas y Campeche quedan excluidos, debido a que no cuentan con datos de las estaciones de

monitoreo o no enviaron su informacion al INECC (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 168).
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(...) es claro que la falta de informacién y validez de la misma, en las estaciones de Chiapas, Tabasco,
Campeche y Yucatan, ha impedido generar un analisis robusto y confiable que refleje las condiciones
actuales de la calidad del aire, y la tendencia de los contaminantes criterio a lo largo de los afios (MIA-

R, 2020, cap. IV, p. 171).

La MIA reconoce también los “impactos negativos a los ecosistemas” que producen los ferrocarriles

y el fuerte caracter contaminante de las actividades de construccidn:

Los ferrocarriles a pesar de poseer ventajas en comparacion con otros medios de transporte en
términos de emision de contaminantes y demanda de energia, su construccion y operacion generan

impactos negativos a los ecosistemas (Benitez y Alexander, 2019) (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 187).

El sector de la construccion es considerado mundialmente como una de las principales fuentes de
contaminacién medioambiental, pues produce enormes efectos negativos en el ambiente (Enshassi et

al.,, 2014) (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 168).

Sin embargo, se menciona que la contaminacion del aire generada directamente por la fase inicial

de la construccion (de caracter heterogéneo en e

|ll

tiempo y espacio”) tendera a disminuir y ser

finalmente compensada por los beneficios de concentrar el transporte que ahora se hace por otras

vias, lo que definitivamente no constituye ningun alivio o mitigacion real del dafio.

Enun

La emision de contaminantes aumentara a lo largo del trazo del proyecto, aunque no serd homogéneo
en tiempo y espacio, porque estard en funcion de las actividades de trabajo, por lo que se prevé, se

intensifique en aquellas areas sujetas a cambio de uso de suelo (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 182).
proyecto que calcula tres aifos para la fase de construccion:

El cambio en la composicidén atmosférica, no sera permanente, la emision de contaminantes cesara una
vez que se terminen los trabajos de desmantelamiento de construcciones en el derecho de via,
acondicionamiento de las vias existentes, preparacidn y construccién de nuevas vias, y edificacion de

obras asociadas (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 182).

La implementacion del Proyecto TM-F1, si bien contribuird con emisiones contaminantes, que
modificaran el microclima en las zonas donde se lleve a cabo el proceso de construccién, también
resulta relevante resaltar, que los beneficios a largo plazo son alin mayores. El transporte de pasajeros
y mercancia, contribuira en la diminucién de CO2, ya que captara la gran mayoria de pasajeros que se
trasladan en autobuses y autos particulares, asi como la carga, que cominmente se transporta en

camiones de carga, y que emiten mayor cantidad de CO2 (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 182).
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La emision de CO2 derivado del traslado de pasajeros por el Proyecto TM, en un afio, reducira mas de
la mitad del CO? generado por autobuses de pasajeros, con el 59.9% y una cuarta parte de las emisiones

realizadas del transporte de carga, con el 25.4% (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 186).

Esto, si realmente disminuye el flujo de autobuses, cuestién no garantizada por el proyecto.

Entre los principales dafios esperados se mencionan:

(...) emisiones de diversos contaminantes del aire, tales como mondxido de carbono, dxidos de azufre,
oxidos de nitrogeno e hidrocarburos fraccionados sin combustidn completa provenientes de los
motores de combustidn interna, empleados en la maquinaria, equipos y vehiculos que realiza los
trabajos de preparacién del sitio y construcciéon. Ademas de lo anterior, estos contaminantes
provendran del proceso de combustién de las locomotoras del propio Tren. (MIA-R, 2020, cap. V, Tabla

V.14, p. 144).

Consideramos que la MIA deberia valorar la gravedad de los contaminantes de la fase de
construccion con mayor seriedad, a la vez que los dafios no “reversibles” por el cese de las
actividades de construccion. Asimismo, deberia estimar los riesgos en la eventualidad de que el tren
no sustituya los contaminantes esperados por otras vias de transporte y por el fendmeno esperado
de urbanizacién con la construccidn del tren: los polos de desarrollo y la puesta en marcha de todas

las actividades que comprenden.

Lo que no se estd incluyendo en este cdlculo es la emisidn de contaminantes del propio tren, que
serda muy alta dado que el proyecto determiné introducir locomotoras a diésel en vez de alternativas
tecnoldgicas menos dafiinas. Se habla de un tren hibrido, pero hay que aclarar que el uso del

combustible es de diésel y el motor es eléctrico. No significa que el tren sea eléctrico.

Con base al andlisis de alternativas para el sistema de traccion para la Fase 1, que incluye los tramos 1,
2 y 3 con circulaciones iguales o menores a los 4 trenes a la hora y en base a las conclusiones que se
presentan en el informe, desde las perspectivas econdmicas, medioambientales, de plazos de ejecucidon
y operacionales, se propone la adopcién de un sistema de traccion diésel, aunque no se descarta en un
futuro y con los datos de demanda final para el afio horizonte que se pudiera implantar un sistema
mixto (diésel/eléctrico), razén por la que la infraestructura debera estar preparada para una futura

electrificacion” (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 249).

Sobre este tema, el documento Andlisis Costo Beneficio publicado por la Secretaria de Hacienda en
enero de 2020 reconoce que los costos operativos de la traccién eléctrica son claramente mas bajos

(3 miles de millones de pesos, mmp) que los de la traccion diésel (15 mmp):
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Si bien la alternativa eléctrica presenta costos de inversion mds elevados, también implica un ahorro

significativo en costos de operacion.

Debido a que ambas alternativas pueden cumplir con los criterios de operacién de forma equivalente,

los beneficios del proyecto son los mismos bajo cualquiera de las dos. (SHCP, 2020, p. 25).

No obstante, el mismo documento sefiala que se utilizé el calculo del costo anual equivalente (CAE)
para decidir cudl de las dos opciones era econdmicamente mas conveniente, omitiendo en esto las
consideraciones ambientales. Los proyectos de inversion utilizan este calculo para determinar el
costo equivalente anual de un activo durante su vida util, comparando los costos en valor presente
asociados a la posesion del activo con el flujo de ingresos que genere. En este caso, se reporta que
el CAE de la alternativa eléctrica es 6.8% mayor que la alternativa diésel, debido a que los costos de

inversidn iniciales son mayores, como se ve en la siguiente ilustracion (SHCP, 2020, p. 25):

Valor presente de los costos de las alternativas analizadas
[Mil M MXN 2019] -

Alternativa Diésel Alternativa Eléctrico

W Operacidon I Mantenimiento de infraestructura
Il Mantenimiento de material rodante [l Costos de inversion

Como puede verse, el criterio privilegiado en la decisidn fue el econédmico sobre el ambiental. Las
emisiones de carbono de los trenes diésel pueden ser el doble que las de los eléctricos: algunas
locomotoras diésel emiten mas de 90g de CO? por pasajero por milla, en comparacién con
aproximadamente 45g para un Intercity 225 eléctrico.?

También resulta preocupante la falta de informacion de ubicacion, operacidn e impacto ambiental

gue tendran las estaciones de recarga de diésel que deben ser construidas para el funcionamiento

del tren. Al respecto, se sefiala:

2 https://www.bbc.com/mundo/noticias-49461967
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(...) hasta el momento no se tienen las caracteristicas en detalle de las instalaciones destinadas para el
almacenamiento y despacho de combustible a emplear para la puesta en marcha del proyecto; sin
embargo, seran instalaciones que cumplan con las especificaciones técnicas de Petréleos Mexicanos;
asimismo, que cuenten con la infraestructura adecuada con la finalidad de evitar cualquier afectacion

al medio ambiente (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 287).

La MIA no presenta escenarios probables del uso final del tren (o los trenes). Sélo estimaciones que
no permiten calcular correctamente sus propias emisiones de contaminantes y la posible sustitucion

de otros.

Finalmente, el Capitulo Il no abona en la magnitud del impacto que tendran las emisiones de CO? en

el ambiente por la operacidn del tren en todas sus fases, sino que se limita a seiialar su magnitud:

De esta manera, tomando como base que se tiene un estimado de consumo de diésel de
aproximadamente 166,000,000 de litros de combustible al afio, por lo que aplicando el factor de
referencia se tiene una estimacion total de CO? anual de: 430,936,000 Kg de COZ%/afio (430,936
Toneladas de CO?/afio) (MIA-R, 2020, cap. ll, p. 310).

Ahora bien, tomando los datos del Inventario de emisiones de la Ciudad de México 2016 se puede
dimensionar la cantidad de emisiones que se generardn por la operacién del tren. Segun el
Inventario, un vehiculo tipo sedan emite en promedio 206 gCO?%/km por lo que anualmente sus
emisiones de CO? serian 3,090 kg.® Por lo tanto, las emisiones del Tren Maya equivaldrian a las de
139,461.5 autos sedan o al 8% de las emisiones generadas por los automaviles particulares de la

Ciudad de México (SMACDMX, 2018).

Ademas, como sefialan Benitez y Alexander (2019) el proyecto pretende potenciar espacios urbanos
y turisticos en la regién que pueden incrementar la demanda del transporte carretero, lo que hace

necesario pensar en impactos acumulados y no sdlo sustitutivos:

(...) la propuesta del Tren Maya no nace de la necesidad de mejorar el transporte publico entre los
centros urbanos de la regidn, sino de distribuir la derrama econdmica de la Riviera maya hacia los
demas estados, utilizando los atractivos coloniales y arqueoldgicos del sureste. Por lo tanto, los

beneficios ambientales deben tomarse con reserva. El tren potenciara el crecimiento econémico y

3 Segln el Portal de indicadores de eficiencia energética y emisiones vehiculares del Instituto Nacional de
Ecologia, la emisién anual estimada de CO? se calcula considerando 15,000 kildmetros recorridos al afio. La
nota metodoldgica puede consultarse en:
http://www.vectorcm.com/ecovehiculos/ecoetiquetado.php?vehiculo id=16756
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demografico de ciudades intermedias, lo que a su vez incrementara el transito por las carreteras ya

existentes (Benitez y Alexander, 2019, p. 9).

Finalmente, como parte del discurso de la “no afectacidn”, se indica que “(...) se ha internalizado el
respeto de habitats y corredores bioldgicos de importancia biolégica [sic], asi como de las areas
naturales protegidas de las regiones por las cuales transcurre la via férrea” (MIA-R, 2020, cap. Il, p.
2). En ninglin momento se explica el significado de la “internalizacién del respeto”. Y tampoco se
indica cémo se garantizara la proteccién a los hébitats, corredores bioldgicos y Areas Naturales

Protegidas (ANPs) contenidos en el SAR, cuestidn de primerisima importancia.

(...) las medidas y programas desarrollados para el Proyecto TM-F1 promueven un esquema de
desarrollo sustentable, en el que el crecimiento econdmico, la proteccidon y conservacion de los
ecosistemas, el respeto a los valores y tradiciones de las comunidades locales e indigenas y la equidad

de género (...) (MIA-R, 2020, cap. II, p. 3).

No se consideran los planteamientos criticos sobre el desarrollo sustentable y el crecimiento
econdmico que llevarian por lo menos a una precision de significados. Ademas, en lineas anteriores
la propuesta de desarrollo se enfocaba en el desarrollo econémico, no en el desarrollo sustentable.
Esto, si no es precisado, implica posibles inconsistencias tedricas y contradicciones en la visién sobre
desarrollo. Se afirma que “su desarrollo se basa en un modelo sostenible que impulsa el crecimiento
econdmico sin depredar el ambiente” (MIA-R, 2020, cap. I, p. 6). No se contempla que el
crecimiento econdmico no ha sido sostenible y no se aclara cuales son las condiciones en que si lo

seria, en el ambito de este proyecto.

En la descripcidn econdmica se mezclan indiscriminadamente las escalas de aproximacién
confundiendo datos nacionales, estatales, municipales y locales que derivan en conclusiones

equivocadas.

Se observa un insuficiente analisis descriptivo de la estructura-econdmica productiva. Se establece
en un nivel de agregacién estatal que no desciende al SAR y que entonces no corresponde a la Fase
1 del proyecto. Se alega una tendencia hacia la tercerizaciéon (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 357) que
claramente no se aplica igual en todo el tramo estimado. No se trata necesariamente de informacion
incorrecta, sino insuficiente y demasiado agregada. Lo mismo ocurre cuando se habla de las

actividades turisticas:

Sobre el PIBT [Producto Interno Bruto Turistico], cabe resaltar que el 46.8% lo aportaron los servicios

de transporte de pasajeros y alojamiento, lo cual reafirma la importancia de estas actividades en la
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economia. Con relacion a la actividad hotelera, el porcentaje promedio de ocupacién en el pais crecio
de manera sostenida hasta acumular un 3.94% para el periodo 2008-2017 (SECTUR. 2020)” (MIA-R,
2020, cap. IV, p. 358).

Los datos nacionales no pueden ser tomados como referencia para el analisis local. Evidentemente
Quintana Roo tiene un peso muy alto (26.47% mas que el promedio nacional (MIA-R, 2020, cap. IV,
p. 359)) en las actividades turisticas pero, nuevamente, esto no rige para la Fase 1 del TM.

La propia variable presentada por la MIA sobre la “ocupaciéon hotelera” como indicador de la
terciarizacion especializada en el turismo es en si misma contradictoria con lo que se propone inferir.
La siguiente grafica con datos de la MIA-R (2020) facilita apreciar que el aumento de ocupacion
hotelera es valida en el agregado nacional pero no aplica para el conjunto del SAR y al interior de la
region, solo Yucatan es ligeramente ascendente en el comportamiento de su ocupacién hotelera
(ver Tabla IV.4.4. Porcentaje promedio de ocupacién hotelera por entidad, MIA-R, 2020, cap. IV, p.
359).

Gréfica. Porcentaje promedio de ocupacion hotelera por entidad del TM-F1 (2008-2017)
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Fuente: Elaborado con datos MIA-R, 2020, cap. IV, p. 359.
A diferencia del analisis de los elementos bidticos y abidticos de la primera parte del capitulo, en lo
particular al apartado socio-econdmico se caracteriza por mezclar constantemente las distintas
escalas analiticas, tanto espacial como temporalmente. Esto no solo dificulta la lectura, sino que
deriva en afirmaciones problematicas y cuestionables. Esto resta precisién y credibilidad a la MIA.
En realidad, la parte de analisis e impactos socioeconémicos en la MIA es muy insuficiente. Los datos

que se utilizan no son los mas adecuados. Las afirmaciones que se hacen sobre la importancia de

26



impulsar el desarrollo turistico no se sostienen. Con esos datos puede incluso argumentarse en
sentido contrario a lo que sostiene la MIA. La relacién entre urbanizacion y desocupacion es mas

evidente que la contraria que se trata de argumentar, y asi pasa con muchas otras afirmaciones.

La informacidn sobre la frecuencia de los trenes de pasajeros y de carga no es clara para
determinar los efectos barrera y borde (ruido, vibracién y contaminacion) que afectaran el

movimiento de la fauna

Como parte de la informacién general del proyecto, se indica que “La mayor parte de la ruta se
desarrollard por derechos de via de obras lineales ya existentes, como vias férreas, carreteras y
lineas eléctricas” (MIA-R, 2020, cap. II, p. 2). Este ha sido un argumento reiterado. Sin embargo, es
importante indicar que aunque ya exista el DDV, el Proyecto Tren Maya es un proyecto nuevo, que
implicard la construccion de nuevas vias férreas debido a que las anteriores seran sustituidas.
Implicard remover cientos de kildmetros de rieles y durmientes que actualmente se encuentran en
la via del tren ya existente. Ademas, se requeriran grandes cantidades de material pétreo a fin de
cimentar y colocar los nuevos rieles y durmientes para trenes mas modernos, veloces y pesados. En
este sentido, decir que el DDV ya existe subestima estos y otros elementos, entre ellos que el nuevo
proyecto no sdlo incluye las vias férreas, sino la construccidon de estaciones, urbanizaciones y
desarrollos econdmicos, es decir, los polos de desarrollo, no contemplados en la Manifestacion de
Impacto Ambiental (MIA-R, 2020).

La informacion sobre la demanda de pasajeros también presenta varias inconsistencias. En primer
lugar, se indica que las proyecciones se realizaron tomando como base el estudio de demanda en
2054 elaborado por la consultora Steer Davies, asi como la informacién proporcionada por el
FONATUR de la demanda generada por los polos de desarrollo. Ninguno de los dos documentos se
encuentran citados en la bibliografia y de hecho, fueron clasificados por el FONATUR como
informacion reservada por cinco afios.* Adicionalmente, se presentan datos de la demanda
estimada de pasajeros por categoria (turistas nacionales, internacionales, locales trabajo/estudio y
otros) en los afios 2023, 2033, 2043 y 2053 (MIA-R, 2020, cap. I, Tabla 11.41, p. 151) que
corresponden a la demanda total esperada y no a la demanda esperada de la Fase 1, lo que puede

inducir a confusiones y a sobreestimar la demanda para los primeros tres tramos:

4 https://www.proceso.com.mx/621488/fonatur-reserva-estudios-tren-maya
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Tabla 11.41. Demanda de personas diarias capturada por el Tren Maya, por segmento de
demanda, incluyendo curva de aprendizaje (ramp up).

Demanda | TCMA
2043 | 2053 | 203343 | 204353
Turista Nacional 8,900 25,700 34,400 44,300 3% %
Turista Internacional 12,200 41,400 59,900 82,600 4% 3%
Local Trabajo/Estudio 16,500 43,300 51,300 58,500 2% 1%
Otro 12,400 29,200 32,800 15,600 1% 1%
Total | 50,700 | 139,600 | 178400 | 221,000 2% 2%

Fuente: Steer

En la Tabla 11.42 Tipologia de estaciones de pasajeros por tramo (MIA-R, 2020, ap. Il, p. 152) se
muestran datos de la demanda estimada de pasajeros en la Fase 1 en 2023 y 2053 (columnas
Demanda 2023 y Demanda 2053, respectivamente). Segun estos datos, se proyecta que en 2023
habra alrededor de 20 765 pasajeros, que representan 41.0% de los 50 700 que muestra la Tabla
11.41.

Del mismo modo, en 2053 la estimacién es que habra 85,674 pasajeros, esto es, 38.8% de los
221,000 esperados en ese afio. Queda en evidencia la disminucién en el peso porcentual que

tendrdan los primeros tres tramos del tren en la demanda total (de 41 a 38.8%).

“Una vez puesto en operacion el Proyecto TM se permitird una movilidad aproximada de 26,520
pasajeros al dia” (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 6). El calculo entonces, obviando la diferencia de cifras en
diferentes partes de la MIA, seria de 9,679,800 pasajeros al afio. Una magnitud considerable, sobre
la cual no se explica como se mitigard el impacto generado por el consumo de agua y por desechos
generados por esta cantidad de pasajeros. Sin embargo, ése es sélo el calculo inicial, que tendria

gue acrecentarse de acuerdo con las proyecciones a futuro.
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Tabla I.42. Tipologia de Estaciones de Pasajero por Tramo

TIPOLOGIAS DE ESTACIONES/PASAJERDS

TIPOLOGIAS
P =
Tramo Estacion IEIEEA|PEEE| EEEEED Entorno Caracter Demanda Anden Esquemas de Via
203 2053 mo
FONI Al
M- PALENGQUE 1,565 1,765 - Turistico Intermedia 3.00 X 300 m ONDO DE SACO
42947 En superficie 2 VIAS + 1 ANDEM
02 - USUMACINT A,
105 2,462 . - Social Baja 2.50 x 200 m 2 VIAS + 1 ANDEM
PUENTE BOCA DEL CERRO 308 En superficie 1
T - )
03 - TENOSIQUE 325 1,260 32579 En superficie Social Baja 2.50 x 200 m 3 VIAS + 7 ANDENES
04 - EL TRIUNFO 1,037 5617 En superficie Sodal Baja 2.50 x 200 m 3 VIAS + 7 ANDENES
05 - CANDELARIA 490 | 1,638 - En superficie Social Baja 250x200m | 2 VIAS+ 1 ANDEN

TIPOLOGIAS DE ESTACIONES/PASAJERDS

TIPOLOGIAS
D da |D d Paoblacia
Tramo Estacion smanda | Bemanda aRacian Entorno Caracter Demanda Esquemas de Via
2023 2053 010
06 - ESCARCEGA 1,5%0 9,890 29477 En superficie Social Intermedia 3 VIAS + 2 ANDEMNES
07 - CAMPECHE 4,850 21,333 220389 En superficie |Turistico/Social| Intermedia 3 VIAS + 2 ANDEMES
T2 log . TENABO . . 7543 En superficie Sodial Baja 2 VIAS - | ANDEN
09 - HECELCHAKAN 35 218 10285 En superficie Social Baja 3 VIAS - 2 ANDEMES
10 - CALKINI 185 713 14934 En superficie Social Baja 3 VIAS + 2 ANDEMES
TIPOLOGIAS DE ESTACIONES/PASAJERDS
TIPOLOGIAS
. Demanda |[Demandal Poblacidn . .
Tramo Estaddn 2023 2053 2010 Entorno Caracter Demanda Anden Esquemas de Via
11 - MAXCANU | 170 A Ensuperficie | Sodial Baja 2.50x200m | 3 VIAS - 2 ANDENES
FOMDO DE SACO
12 - MERIDA 11,245 [ 37,886 777615 Subterranea | Turistico/Social Alta 4.00 x 200 m )
6 VIAS + 3 ANDENES
13 - TIXKOKOE 185 700 10968 En superficie Social Baja 2.50 x 200 m 4 YIAS + 2 AMDENES

Esta magnitud inmensa y creciente de pasajeros también implica una gran cantidad de trenes.
Volvamos a los datos. Por otro lado, se indica que cada tren de pasajeros tendrd una capacidad de
450 personas (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 254) y, como habiamos dicho, una movilidad de 26,520
pasajeros por dia (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 6). Los horarios de servicio para pasajeros seran de 6 a.m
a 11 p.m (1,020 minutos de servicio). Considerando estas dos cifras, el trafico de trenes esperado es
de 60 por dia, aproximadamente un tren cada 20 minutos.

Por otro lado, de acuerdo con la tabla 11.51, la demanda diaria capturada por el tren pasara de 50,700
pasajeros en el afio 2023 a 221,000 en el afio 2053 (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 304). Considerando la
capacidad de cada tren (450 personas), para la demanda del afio 2053 se requeririan 491 trenes
diarios. Tomando en cuenta el horario para pasajeros sefialado en la tabla I1.52 (6 a.m a 9 p.m), la
frecuencia de los trenes seria de aproximadamente 1 cada dos minutos, lo cual es muy elevado. Adn
si consideramos la demanda diaria del primer afio (50,700 pasajeros), el numero de trenes

necesarios seria de 112; aproximadamente un tren cada ocho minutos. Aunque estos tiempos
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coindicen con los de parada de 2 y 5 minutos sefalados en el documento (MIA-R, cap. Il, p. 282),
siguen siendo muy altos. Esta cantidad de trenes, es cercana a la que sefialé Rogelio Jiménez Pons,
en una reunién con empresarios el dia 20 de mayo del presente afio, en donde indicé que saldria un

tren desde Cancun hacia Palenque, cada 10 minutos (Jiménez Pons, 2020).

De acuerdo con la tabla 11.52, para el afio base (2023), de Mérida a Campeche habra un horario de
servicio de 6 a.m a 9 p.m con un intervalo de espera de 180 minutos (un tren de 7 vagones cada 3
hrs), mientras que de Mérida a Palenque serd de 6 a.ma 7 p.m con un intervalo de 150 minutos (un

tren de siete vagones cada 2.5 hrs).

Finalmente en la tabla I1.57 se sefala que la capacidad de transporte ofertada por tramo, para el
afio 2053, serd de 31 circulaciones planteadas por sentido entre Mérida y Calkini, 23 entre
Campechey Escdrcegay 12 entre Escarcega y Palenque. Si consideramos el horario propuesto para
el tren de pasajeros, de 6 a.m a 9 p.m, la disponibilidad para efectuar dicho trasporte es de 900
minutos por dia, lo que daria una frecuencia aproximada de un tren cada 30, 40 y 75 minutos,
respectivamente. Las velocidades promedio para estos mismos tramos, sefialados en la tabla 11.59,
serian de 124 km/h entre Mérida y Calkini, 122 entre Campeche y Escércegay 112 entre Escarcega
y Palenque.

Considerando todos los escenarios planteados, el promedio estimado de la frecuencia de los trenes
de pasajeros es de 1 cada hora, con una mediana de 1 cada 35 minutos®. Con esa frecuencia y la
velocidad esperada del tren, resulta raro que el proyecto no incluya la construccién de vallas
perimetrales a lo largo de la via que eviten accidentes de colisiones con ganado, personas y/o fauna.
La presencia o ausencia de estas vallas es determinante para evaluar el impacto y proponer las
medidas de mitigacién correspondientes, bajo los siguientes escenarios: 1. La ausencia de una valla
hard que la via sea una barrera semi-permeable que permitira el paso de las especies de fauna que
sean los suficientemente agiles y no sean sensibles a la perturbacién del DDV. Sin embargo, las tasas
de atropellamiento iniciales pueden ser altas, tanto para las especies de paso, como por las que se
sientan atraidas por la perturbacion; 2. La presencia de una valla hara que la via se convierta en una
barrera impermeable, bloqueando el movimiento de la mayoria de los grupos faunisticos. Sin

embargo, la mortandad por atropellamiento serd mas reducida.

> El proyecto ferroviario entre Mérida, Yucatan y Punta Venado, en la Riviera Maya (Quintana Roo), estimaba
una frecuencia de 1 tren de pasajeros cada 30 minutos, por lo que un tren cada media hora parece ser una
estimacion correcta.
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El numero, tipo y ubicacién de las medidas de mitigaciéon, como los pasos de fauna, cambiaran
sustancialmente en los dos escenarios. Por lo tanto, se requiere que el promovente confirme si estas
vallas perimetrales seran o no colocadas®, considerando la maxima capacidad de transporte del tren
para el afio 2053.

En cuanto a los trenes de carga, se dice que la capacidad de cada vagén sera de 50 toneladas y que
la longitud del tren serd de 500m (MIA-R, cap. Il, p. 274). Considerando la longitud media de un
vagon (20m), el nimero de vagones de los trenes serd aproximadamente de 25, con una capacidad
de carga prevista de 1,250 toneladas. De acuerdo con la tabla 11.58 (MIA-R, cap. Il, p. 278) la
capacidad ofertada del transporte de mercancias por afio serd de 946,080.0 ton/afio. Si
consideramos la capacidad por cada tren referida con anterioridad (1,250 toneladas) se requeriran
aproximadamente 757 viajes por afio (dos viajes por noche) para mover dicha carga, lo cual coincide
parcialmente con los 12 viajes por semana sefialados en la tabla 11.58. Aunado a lo anterior, en el
mismo documento se sefiala que la demanda prevista para el afio 2023 es de 2,467,000 toneladas,
por lo que la capacidad de carga ofertada para el afio base sélo cubre el 38% de la demanda real y
tiene un amplio margen para crecer en los préximos anos. Si se considera un crecimiento anual en
la demanda del transporte de carga de 4.7%,” a partir del 2023, el movimiento de carga se duplicara
cada 15 afos, por lo que la frecuencia de trenes podria ser de ocho viajes por noche en el afio 2050,
en el supuesto de que el tren solo represente el 38% de la demanda; en caso de un incremento en

tal porcentaje, digamos cercano al 60%, la frecuencia de trenes de carga podria ser de 1 cada hora.

La frecuencia y velocidades del tren de carga aparentemente serd menor en un inicio, por lo que
habrd mayores oportunidades de cruce para la fauna. Sin embargo, el efecto del ruido puede ser
mayor pues la perturbacién ocurrird en la parte de mayor tranquilidad del dia y afectara a las
especies nocturnas sensibles a este factor. Aunque las velocidades y frecuencia del tren de carga no
demanden la construccién de una valla perimetral, la presencia de esta estructura dependera en
realidad de la actividad del tren de pasajeros. Es por ello que la evaluacién del impacto debe
considerar los efectos acumulados de ambos servicios y las medidas de mitigacion aplican tanto a

las especies de habitas diurnos como nocturnos. Sobre todo, porque el servicio de tren actual

6 En caso de que el promovente sefiale dentro de la MIA que no construira las vallas, si en el futuro quiere
hacerlo tendra que realizar una nueva MIA, siguiendo todo el procedimiento de ley (incluyendo la consulta
publica). Si no dice nada al respecto, una vez que tenga autorizada la MIA podra solicitar una modificacion al
permiso para instalar las vallas. En este ultimo caso, ya no abria consulta publica.

7 De 2010 al 2018 el autotransporte de carga tuvo un crecimiento promedio anual del 4.7%
(https://www.inegi.org.mx/app/biblioteca/ficha.htm|?upc=702825187798)
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presenta muy baja frecuencia y velocidades (promedio de 12km/hr), por lo que actualmente no
representa una barrera para el movimiento de fauna; esto significa que, para algunos aspectos
ambientales, el tren Maya califica como una obra nueva, aunque se vaya a construir sobre una via

ya existente.

Aunado a esto, otra preocupacién generada por la MIA, proviene de la siguiente puntualizacién:

Como cualquier otro proyecto de infraestructura lineal y, sobre todo, de movilidad y desarrollo regional,
enfrenta una realidad compleja que bien puede motivar su adaptacién por circunstancias no
necesariamente predecibles: el surgimiento de nuevo conocimiento cientifico y social, desarrollos
tecnoldgicos alternativos, disponibilidad de combustibles, incremento o disminucion de la demanda de

servicios, necesidades de microruteo, entre otros (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 3-4).

Toda realidad es compleja y dinamica pero en un proyecto como el del Tren Maya lo preocupante
es gque se indique que no se puede predecir la disponibilidad de combustible y el incremento o
disminucién de la demanda, ya que son elementos que competen directamente al estudio de
factibilidad del tren. Pareciera que esto podria devenir de cualquier circunstancia ajena, que
ocurriera en el marco o fuera del proyecto, lo cual podria ser grave. Por ejemplo, se podria
argumentar que la disminucion de la demanda, por cualquier motivo, propicié que los “socios
ejidatarios” no recibieran sus rentas, y esto podria justificar que ellos se deshicieran de la propiedad
de la tierra en un futuro. Un proyecto serio no puede quedar expuesto a los avatares de la historia.

Justamente el disefio del proyecto supone la prevencién de los diferentes escenarios.

El Proyecto Tren Maya aumentara irremediablemente la contaminacién y agotamiento de los
acuiferos de la Peninsula, ya degradados con las actividades turisticas y las de la industria

agropecuaria.

Con referencia a la disponibilidad y uso del agua, se describen las caracteristicas de los cuatro
acuiferos comprendidos en el SAR delimitado por la MIA, sin embargo, consideramos que la
informacion es incompleta en el aspecto de las vedas. Solo hay informacién para el “Acuifero

Palenque”, no para los tres restantes (acuiferos: Los Rios, Boca del Cerro y Peninsula de Yucatan).

Actualmente no existe veda que incluya al acuifero, el uso del agua es de tipo publico urbano
(CONAGUA, 2003) y mantiene un volumen de extraccion de 0.3 mm3 al afio (DOF, 2018) (MIA-R, 2020,
cap. IV, p. 132).

En el caso del Acuifero Peninsula de Yucatan se sefiala que la disponibilidad del recurso sigue siendo

positiva (la relacion entre la recarga natural y la extraccion del liquido), sin embargo, se reconoce la
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tendencia extractiva que va en aumento aceleradamente en los Ultimos afios en relacion con “la
expansion de la industria turistica aunado a la intensificacién de las actividades agricolas”, que es

justamente lo que se esta promoviendo con el proyecto Tren Maya.

La extraccion del volumen de agua subterranea se ha triplicado en los ultimos 18 afios con un
concesionado (VCAS) de 1,511.9 Mm?3/afio en 2002 (DOF, 2002) a VCAS de 4,040.8 Mm?3/afio en 2018
(DOF, 2018). Este aumento acelerado en la demanda de agua en la peninsula de Yucatan es debido a la
expansion de la industria turistica (Fideicomiso, 2004), aunado a la intensificacién de las actividades
agricolas (Mazzoti et al. 2005). Esta situaciéon ha provocado que la disponibilidad media anual del
acuifero (DMA) haya disminuido de 5,759 Mm3/afio en 2002 (DOF, 2002) a 2,842.7 Mm?3/afio, una
disminucién de mas del 50%. También el aumento de la demanda de agua subterrdnea en la peninsula,
viene acompafiada de un aumento en la contaminacién por intrusidn salina o por otro tipo de

contaminantes (Pacheco et al., 2001) (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 137).

El suelo de la Peninsula es karstico con un nivel de riesgo alto severo. Su afectacion pone bajo

amenaza el anillo de cenotes y el acuifero subterraneo que abastece al norte de la Peninsula.

Aun con todas estas limitaciones, dentro del drea determinada en la MIA como SAR se ha
identificado una region particularmente fragil en la que se indica la necesidad de hacer estudios mas

detallados antes de emprender la obra debido a la karsticidad del suelo.

[En el drea de Chicxulub] se usé una malla de 10 km2 sobre el trazo de la via del tren, con 10 km sobre
el eje y 5 km de cada lado de la via [para obtener el area porcentual de karsticidad y densidad de

dolinas/cenotes] (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 76).

Una caracteristica hidrogeoldgica de esta zona es su alta permeabilidad aunado al fracturamiento y
fisuramiento de la roca que favorece la disolucion epigénica, esto ejerce una importante influencia
sobre los flujos subterrdneos, el agua en lugar de fluir como rio, se infiltra, estanca y diluye formando
largas cavidades y cavernas, actuando como un conducto principal que conduce las aguas del sur, las
transporta y descarga hacia el norte en las costas noroeste y noreste. En superficie, la disolucién se
expresa como cenotes, dolinas, uvalas y poljes donde el nivel freatico se encuentra muy cercano a la

superficie topografica (Méndez, 2010) (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 82).

Se enfatiza que en esta zona se realizé una evaluacién mas cuidadosa, que no fue suficiente por
requerirse de una focalizacion mucho mayor que la que la MIA pudo efectuar. En virtud de ello el

documento seiala que:

33




Debera ponerse especial atencion en el momento del disefio final del proyecto en esta zona; se
recomienda realizar estudios geofisicos exhaustivos en el trazo definitivo, a fin de determinar con

precision la probable existencia de cavernas subterraneas (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 82-83).

(...) se recomienda que, en las zonas resaltadas como peligro medio a alto, debido a deslizamiento,
inundacidn y/o karsticidad, pertenecientes al tramo 3, se realicen estudios de geologia mas detallados,
echando mano de todas las herramientas que constituyen un estudio geoldgico a nivel proyecto

ejecutivo (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 83).

Atendiendo a las condiciones particulares del suelo en la regién de Yucatan, la MIA insiste en que se
trata de un suelo muy fragil y en riesgo, de llevar adelante en esta zona un proyecto como el del

Tren Maya (con sus polos de desarrollo y las externalidades correspondientes).

El nivel de peligro por karsticidad en la Peninsula de Yucatdn es en general muy alto, dado que se
encuentra sobre una plataforma carbonatada que por su naturaleza es susceptible a la disolucién, este
factor se ve influenciado y condicionado por la litologia, hidrologia y topografia, por lo tanto, en
términos generales, toda su extension se encuentra vulnerable al peligro karstico (SGM, 2015) (MIA-R,

2020, cap. IV, p. 75).

El trazo del Tren Maya se desarrolla sobre algunos puntos criticos de zona de karst. El tramo 3 presenta
una zona critica, dado que una parte de este se encuentra sobre el margen del Crater de Chicxulub (...)

(MIA-R, 2020, cap. IV, p. 75).

El peligro es de nivel 3-4 [alto-severo]; esto se debe a que es un alineamiento paralelo a la traza del
Crater de Chicxulub [y] por la densidad de cenotes incrementa su nivel considerablemente (MIA-R,

2020, cap. IV, p. 79).

Algo que sorprende, con todos estos sefialamientos, es que se haya echado a andar la obra cuando

la propia MIA indica que los estudios necesarios para su implementacién aun no estan terminados:

Esta zona es critica, por lo que se realizan estudios geofisicos para localizar posibles zonas de colapso

gue tengan influencia sobre el proyecto (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 80).
(...) se estan realizando los estudios geofisicos mas detallados (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 80).

(...) el peligro por karsticidad es el mas importante y de mayor impacto en el tramo golfo 2, ya que cruza
el denominado “anillo de cenotes”, éste es un sistema de fallas de forma semicircular de 180 km de
didametro, desarrollado en rocas que recubren el impacto del Crater de Chicxulub en la zona intermedia
de los poblados de Kopoma y Chochola; en una franja de aproximadamente 4 km de ancho, en dénde

se encuentra una gran cantidad de expresiones karsticas (MIA-R, 2020, cap. IV, p. 82).
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El principal peligro en este tramo es hundimiento por karsticidad, con mayor susceptibilidad en la franja
del anillo de cenotes, determinada como zona de alto peligro, considerando la geologia, densidad de
dolinas, informacion obtenida mediante geofisica y espesor de suelo, principalmente (MIA-R, 2020,

cap. IV, p. 82).

Las indicaciones sobre la fragilidad de la zona y la insuficiencia de los estudios realizados, el
sefialamiento sobre la necesidad de un proyecto geoldgico a nivel ejecutivo y la sugerencia de
reconsiderar el disefio del trazo indican que la propia MIA estd alertando sobre riesgos muy altos en
esta zona. La relevancia de estas salvaguardas se acentla cuando se compara un tren que se mueve
alrededor de 12-15 km/h como el FIT que serd remplazado, con un tren rapido que se desplazard a
160 km/h aumentando enormemente la vibracion, el ruido y el peso por la estimacién del nimero
de pasajeros que transportard, y con un tren de carga a 100-120 km/h que indudablemente

aumentara el peso sobre un suelo quebradizo.

No obstante, la MIA no hace célculos sobre el funcionamiento del tren de carga que esta dentro de
la jurisdiccion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Lo que indica es que el

impacto estd subestimado:

La explotacién de los trenes de carga no es objeto de FONATUR, por tanto, no se pueden establecer
unas caracteristicas generales del tren que circulara por la linea dado que se desconocen los operadores

que aprovecharan el Tren Maya para transportar sus mercancias (MIA, Cap. Il, p. 256).

El riesgo no es s6lo ambiental en este caso, es también cultural por la posible destruccion de cenotes
y los posibles vestigios arqueolégicos, que se consideran sagrados por las poblaciones mayas de la
zona. El dafio es también geoldgico y cientifico, pues al ser el lugar donde colisiond el asteroide que
hizo desaparecer los dinosaurios del planeta hace 65 millones de afios, contiene informacion muy
valiosa sobre la composicidn y caracteristicas de nuestro planeta y del propio asteroide. . Ademas
de que en las extensas cuevas se ha encontrado uno de los sitios mas importantes de estudios de
restos humanos y megafauna del Pleistoceno y Holoceno de todo el continente (Stinnesbeck et al.

2018; Schubert et al. 2019).

Como predomina la tenencia colectiva de la tierra y no se puede vender individualmente se
proponen instrumentos financieros que convierten a los campesinos en socios minoritarios

dependientes de las ganancias del mercado de valores, a la vez que dejan de disponer de su tierra
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En otro campo de este impacto socioecondmico, entre los objetivos particulares del proyecto se
incluye “Impulsar y ordenar el desarrollo a nivel urbano de los pueblos que coinciden con el trazo y
restringir los desarrollos en aquellas zonas que por su naturaleza no sea recomendable tal impulso”
(MIA-R, 2020, cap. Il, p. 7). No se precisan los términos del ordenamiento urbano o en qué términos
se daria la restriccion, y la medida apunta solamente al desarrollo urbano cuando la Peninsula es

marcadamente rural.

La informacién recabada evidencia que la organizacidn colectiva sigue siendo muy importante en el

sur del pais. En las localidades del SAR

Se identificé la presencia de las siguientes estructuras: Ejidos en un 88.86%, Unidn de Ejidos 35.39%,
Cooperativas 36.38%, Colectivos 37.37%, Asociaciones 35.39%, Mayordomias 25.49% y otras formas de
organizacion destacaron los “Gremios” y “Club de pesca” con un 11.38%” (MIA-R, 2020, capitulo IV, p.

385).

Asi, lo que observamos es que la organizacion ejidal sigue predominando en estas localidades, ya
que en cerca del 89% se identific6 esta forma de organizaciéon social. Esto cuestiona la
argumentacion de que en el sur de México ya no existen, o practicamente han desaparecido, estas
formas de propiedad de la tierra, que conllevan una estructura organizativa colectiva y que se
sustentan en un modo de vida campesino, donde prevalecen algunas practicas como la milpa. Pero
también los datos muestran que en las localidades, ademas de la predominancia del ejido,
igualmente existen otras formas de organizacién como los colectivos, las cooperativas, las
asociaciones y las uniones de ejidos, principalmente. Es decir, ademas de ser ejidatarios,
internamente se asocian de varias maneras distintas. Por ejemplo, entre las formas de organizacion
mas importantes se encontrd que en el 37% de las localidades, existen organizaciones de colectivos;
en 36% hay organizaciones cooperativas; en 35% existen asociaciones.

Se incluye también entre los objetivos particulares “Fomentar la inclusién social a partir del respeto
a las etnias y el género para incorporar talento regional y local” (MIA-R, 2020, cap. Il, p. 7). Los datos
de la Consulta realizada en diciembre indicarian lo contrario: las etnias no fueron consultadas sobre
su vision de desarrollo y de propuesta de futuro; la ONU-DH ha sefalado que no se tomd en cuenta
a las mujeres en el proceso de consulta. Pero lo que sobresale es la idea de “incorporar talento
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regional y local” porque demuestra que la intencion es incorporarlas al trabajo.

Se desconocen los derechos colectivos de los pueblos indigenas y existen vicios en las fuentes

encuestadas
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En la MIA se sefiala el objetivo de “Promover el respeto absoluto a los pueblos originarios” (MIA-R,
2020, cap. II, p. 7) cuando no se cumple con las condiciones y derechos estipulados en el Convenio
169 de la OIT. En realidad, se detecta un vicio relativo a las fuentes consultadas, que lleva a

afirmaciones sin ningun sustento:

En las localidades del SAR durante el trabajo de campo se les pregunté si tenian algun tipo de autoridad

tradicional, el 74% respondié que no. Del 26% que respondié que si, el 36% no especificaron cual y el
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27% identific6 como principal “autoridad tradicional” a la figura del “Comisario ejidal”, seguido del

Presidente Municipal con un 19% y el Comisario Municipal con un 17%, sélo el 1% identifico a la figura

de “Comadrona” como autoridad tradicional (Ver figura 1V.4.10). (MIA-R, cap.4, p. 386)

La negacidn de la existencia de autoridades tradicionales ligadas a la forma de organizacién propia
de los pueblos indigenas se ha manifestado de forma contundente en el proceso de consulta a los
pueblos indigenas, en cuyas Asambleas fueron invitadas solamente las autoridades con
reconocimiento institucional (Comisariados Ejidales y Comisarios Municipales), mas no las

autoridades tradicionales que son variadas y diversas en las comunidades.

En primer lugar la definicién de “autoridades tradicionales” es erronea pues en muchos casos se
trata de figuras cuyo papel y caracteristicas se transforman para adaptarse y responder a las
transformaciones sociales del contexto en el cual viven los pueblos indigenas. Los estudios
especializados en la antropologia juridica hacen referencia a “autoridades indigenas” o “autoridades
propias” en aras de enfatizar el caracter contemporaneo de dichos cargos.

En segundo lugar, los estudios antropoldgicos cldsicos y contempordneos remarcan la imbricacion
de los planos civil y religioso en los espacios de organizacién colectiva, lo que origina el denominado
“sistema de cargos civico-religioso”. En Chiapas, un importante papel de autoridad espiritual y guia
moral es representado por los catequistas, integrantes de la comunidad que cubren un cargo
religioso catélico, organico al sistema de cargos contemporaneo de las comunidades indigenas de
asentamiento reciente en la Selva (1940-1980) (Gasparello, 2018). En Yucatan persisten lo que se
conoce con el nombre de "compafiias militares" y religiosas, cuyo origen tiene que ver con la
influencia de la Guerra de Castas. En Campeche, donde mas ha sido desarticulado el tejido
organizativo indigena, es vital el cargo de los jueces tradicionales mayas, reconocidos a nivel
constitucional (Buenrostro, 2013). Asimismo, en todo el territorio peninsular (Campeche, Yucatany
Quintana Roo), en la vida comunitaria destaca el rol del h’'meen o h-meno’ob, figura que une las

caracteristicas de especialistas rituales, sabios y médicos tradicionales; son aquellos que se encargan
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de la realizacién de las actividades rituales relacionadas con el ciclo agricola y el cuidado del
territorio (Ramirez Medina, 2018; Ruz, 2006).

En todos los contextos, es fundamental recordar que la principal instancia de gobierno y autoridad
comunitaria entre los pueblos mayas es colectiva: la Asamblea de la comunidad, que difiere de Ia
asamblea ejidal pues en ella participan todas y todos los habitantes y se tratan todo tipo de asuntos

que ocupan el colectivo.

Es por lo tanto de dudosa veracidad la afirmacion relativa a la escasez del reconocimiento de
“autoridades tradicionales”, mientras es definitivamente tendenciosa su identificacion con figuras
institucionalizadas como el Comisariado Ejidal, o representantes del sistema de gobierno y del poder
politico local como los Presidentes Municipales. Esta interpretacion se refleja en otros aspectos del
documento y resulta funcional para justificar una evidente seleccién de testimonios y opiniones en
la valoracién sobre impactos y beneficios del proyecto Tren Maya.

Si las personas acreditadas para expresar su opinion, y de las cuales se tomd en consideracién el
testimonio, son Presidentes Municipales y Comisariados Ejidales, es predecible que la opinién sea

favorable a un proyecto gubernamental.

Lo anterior queda de manifiesto en el siguiente parrafo:

Ademas de identificar a las autoridades tradicionales, se preguntd por la existencia de liderazgos
sociales, ante esta pregunta el 92.58% de los entrevistados no reconocié algun liderazgo social y sélo el
7.42% reconocid la existencia de liderazgos sociales, dentro de esta categoria se identificaron a los
Comisarios (sic) ejidales y municipales y a los Presidentes Municipales en un 53.33%, es decir que la
figura de liderazgo se encuentra muy institucionalizada en las localidades, ademds un 46.67% identifico

como liderazgo social a los Lideres comunitarios (MIA-R, cap. IV, p. 388).
El estudio no aclara a qué se refiere la denominacién de “lider comunitario”. Por otra parte,
evidencia la caracterizacién como “lideres sociales” de las mismas figuras que se habian identificado
como Autoridades tradicionales —Comisariados Ejidales y Presidentes Municipales.
Lo anterior, mds alla de representar una falacia y una equivocacién en el andlisis sociolégico y
antropoldgico del contexto analizado, que se presenta como falto de estructura organizativa propia,
conlleva a una argumentacion tendenciosa con respecto a lo que se expone como la percepciéon de
los habitantes sobre las afectaciones a sus territorios por el Tren Maya.

El siguiente parrafo es emblematico de lo expuesto:
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A pregunta expresa a los lideres sociales si consideran que el Proyecto TMF1 afectard el estado de
conservacion de los recursos naturales, el porcentaje promedio de éstos (90%) respondieron que no

los perciben. (MIA-R, cap. IV, p. 442)

Por todo lo anterior, la seccion dedicada al ambito socioecondmico esta fuertemente viciada desde
las mismas fuentes sobre las que afirma construir sus conclusiones, que son incluso sefialadas como
expresion de la opinién popular. El analisis expuesto muestra que las opiniones acreditadas son
principalmente las de actores institucionalizados, de los cuales los Presidentes Municipales se
incluyen como actores con intereses especificos en la realizacion del proyecto pues son
representantes de grupos de poder locales con agendas politicas propias, que en muchos casos
trascienden la coyuntura del gobierno en turno. Por su parte, los Comisariados Ejidales son figuras
gue, en las comunidades rurales, juegan un papel clave de bisagra entre los propietarios de las
tierras y actores externos con intereses sobre las tierras de propiedad social (ya sean empresas,
instituciones gubernamentales o grupos politicos). Existe una abundante literatura hemerograficay
académica que muestra la debilidad que, en muchos casos, padecen estos sujetos, sometidos a toda
clase de presiones, chantajes y ofrecimientos econdmicos, en las estrategias de “ingenieria del
conflicto” enfocadas a la fragmentacién social para la obtencidon de consensos parciales a obras y
proyectos.

Existe un segundo aspecto que cuestiona las fuentes de las opiniones reflejadas en la MIA, producto
de encuestas realizadas ex profeso por la empresa consultora. Esto queda evidente en el siguiente

parrafo:

La Tabla 1V.4.20 rescata la percepcion social de las personas que fueron entrevistadas en torno a la
calidad de los servicios educativos, sanitarios, redes de distribucidon de servicios basicos y coberturas
de telefonia mavil y de internet con los cuales cuentan las localidades, asi como la valoracién sobre la
calidad de la infraestructura fisica. Es interesante resaltar que salvo por la red de drenaje y la cobertura
y/o red de internet, tanto los servicios como la infraestructura asociada a ellos obtuvieron buenas

calificaciones. (MIA-R, cap. IV, p. 402)

Las instituciones encargadas afirman que el megaproyecto Tren Maya tuvo una aprobacion
generalizada en la cuestionada “consulta” realizada en diciembre 2019. Dicho proceso fue
abiertamente criticado, en sus objetivos y en la modalidad en la cual se realizé, tanto por las
organizaciones indigenas y populares como por académicos y por instituciones internacionales
como el Alto Comisionado de las Naciones Unidas para los Derechos Humanos. En lo que

corresponde a la citada afirmacién de la MIA, es de especial interés la lectura de las Actas de las
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Asambleas Regionales Consultivas realizadas los dias 14 y 15 de diciembre 2019 (disponibles en la
pagina web del Instituto Nacional de los Pueblos indigenas). Dichos documentos oficiales incluyen
un resumen de las intervenciones de los Comisariados Ejidales de las comunidades que participaron

|ll

en las Asambleas, quienes expresan el “apoyo” a la obra junto con la reiterada solicitud de servicios
basicos, entre los que destaca la exigencia de clinicas, consultorios, hospitales, personal médico y
medicamentos. Todas las intervenciones, en todas las Asambleas de los cinco estados coinciden en
la denuncia de la carencia en los servicios bdsicos y la solicitud de atenciéon inmediata en los ambitos
de salud, educacidn, agua potable, vias de comunicacion, alumbrado publico, etc.

Por lo anterior, la afirmacion que expresa la MIA es abiertamente contradictoria con dichos

documentos oficiales, lo que lleva a cuestionar, nuevamente, la validez y la veridicidad de las fuentes

y de las opiniones sobre las que se construyen los resultados del analisis socioecondémico.

Dicho cuestionamiento se ve reforzado por el caracter propagandistico hacia las bondades del
proyecto que emerge en varios apartados de la MIA, y de manera mas evidente en las conclusiones.
Se esperaria un estudio técnico y objetivo, fundamentado en evidencias y que propone
proyecciones realistas y concretas. En las conclusiones del cap. 5, no se encuentra un balance de
costo-beneficios, sino la apreciacion de los beneficios a partir de las propuestas politicas y
discursivas de las autoridades encargadas del proyecto, pero de los que no existe ninguna evidencia
(como ejemplo, la afirmacién “El Proyecto TM-F1 supone un nuevo paradigma de turismo
incluyente, en el que la riqueza se distribuye en la comunidad.” (MIA-R, cap. V, p. 208)

En tal sentido, el estudio asume lo que serd el Tren Maya segun el discurso oficial (promovera el

turismo incluyente, detonara el desarrollo sustentable, etc.), sin comprobacién fundamentada.

Siendo una region de alta movilidad poblacional, desplazamiento y migracién, la MIA no aporta un
estudio de la problematica (situacidn y causas) ni ofrece medidas de encaminamiento o mitigacion

de las dindmicas socioeconémicas que genera

La MIA correspondiente a la llamada Fase 1 del Tren Maya, ademas de afectar las dindmicas
naturales con la fragmentacién del sistema ambiental, impide entender las movilidades e
inmovilidades poblacionales, siendo que es una zona en la que los flujos migratorios tanto internos
como internacionales son constantes, e incluso son parte de las razones sefialadas publicamente de

este proyecto de desarrollo.

En la MIA el tema de la movilidad humana se reduce a las personas que se trasladaran en el tren

como pasajeros. Sin embargo, no toma en cuenta que el desplazamiento interno con caracteristicas
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de forzado en México representd, para 2018 un total de 11.491 personas (Cmdpdh, 2018), siendo
Chiapas uno de los estados con mayor incidencia de migracion forzada. El desplazamiento en la
Peninsula de Yucatan, en cambio, se refiere principalmente al turismo (Cruz y Acosta, 2015; Coraza,
2020; Cea, 2004; Sobrino, 2018). Toda salida o llegada de poblacidn nueva, incluso poblacion de
retorno, implica cambios en los centros poblados en multiples dimensiones como pueden ser el
rubro servicios, en el valor de la propiedad de la tierra, en el acceso a educacién y salud, pero
también en términos de aceptacion y rechazo de la poblacion residente (Rodriguez, 2017).

El concepto de movilidad en la MIA-R (2020, cap. IV, p. 389-392) es sumamente restringido pues se
orienta solamente a traslados regulares o turisticos en el ambito urbano. Quedan fuera todo tipo
de desplazamientos por razones econdmicas, ambientales o de violencia. El territorio donde se
proyecta el Tren Maya esta fuertemente impactado ya por las movilidades, tanto internas como
internacionales. Esto deberia ser considerado, atendido y estudiado. Los datos expuestos en la MIA
no logran demostrar tampoco que la obra TM vaya a promover una movilidad sustentable para las
poblaciones aledanas o préoximas a las vias en entornos rurales, mas alla de las areas urbanas de

interés para el proyecto.

Como no se portan datos poblacionales y de movilidad no se sabe quiénes seran desplazados de sus
lugares por las obras ni se indican soluciones de ser el caso. éSe les ofreceran otras tierras? éen qué
lugares y condiciones? Se dice que “En el caso de invasiones en el derecho de via, se buscara un
acuerdo benéfico con los grupos sociales que, por necesidad, se hayan visto obligados en asentarse
irregularmente” y “En el caso de las estaciones, los propietarios (individuales o comunitarios)
podran aportar los terrenos para convertirse en socios del desarrollo local” (MIA-R, 2020, cap. Il, p.
6). ¢Qué sucedera con las personas que estan asentadas en el derecho de via? ¢déonde y con qué
criterio seran relocalizadas? équé estudio diagndstico existe sobre la dimensién del problema, de
sus caracteristicas sociodemograficas y culturales para pensar en una reubicacién? ¢Se resolvera a
través de FIBRAS? En ningin momento se ha tomado en cuenta la afectacién en las dindmicas
sociales y territoriales de los espacios en el proceso de construccion ni el impacto de la movilidad
de poblacidn por contratos laborales y actividades anexas o derivadas que se pudieran generar.

Con respecto a las estaciones ferroviarias (MIA-R, 2020, cap. Il, pp. 148-195), no hay un estudio del
impacto de su localizacion en el espacio urbano, tanto en cuestiones urbanisticas como de
circulacién, movilidad de personas y transformaciones sociales, culturales y econémicas, asi como
de espacios de pertenencia local. Por ello nos surgen una serie de preguntas que este estudio no

considera: ¢Qué impacto socio cultural y econdmico tendra para las personas que viven
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actualmente en la cercania de donde se van a construir las estaciones? ¢como afectaran los cambios
en las dinamicas urbanas de circulacion, de flujos de poblacién y hasta de modificacion de los
espacios dindmicos dentro de las propias localidades a su vida cotidiana? é¢Qué sucedera con
procesos como los de especulacién inmobiliaria, o de gentrificacion en torno a las estaciones que

afectara de forma directa a las personas actualmente residentes en esos lugares?

No hay un planteamiento claro de la carga laboral requerida para la construccidon, mantenimiento y
desarrollo en funcién de la poblacidn econdmicamente activa de la regién, tampoco en términos de
cualificacion. Esto indica la ausencia de un estudio serio, documentado y profundo del impacto
social del proyecto.

La MIA asienta que “El proyecto fomentara el empleo, disminuird las asperezas sociales de la
poblacién mexicana para que todos tengan las mismas oportunidades a una vida mejor” (MIA-R,
2020, cap. lll, p. 33). Pero no aporta datos de sustento. No es lo mismo la mano de obra requerida
para las obras del tren, que es algo temporal y supondra movilidad de personas, que un mercado
laboral de larzo plazo que permita oportunidades reales a las personas que viven o lleguen a vivir

en el territorio de influencia del proyecto.

Se afirma también que “La infraestructura del PROYECTO mejorara notablemente las condiciones
de vida de los mexicanos de la zona” (MIA-R, 2020, cap. lll, p. 32). La inquietud es que sdlo se refiere
a poblacion mexicana cuando es una region con fuerte presencia de poblacion extranjera, regular e
irregular, asi como de/en transito, algo que no se menciona para nada. Este es un punto central
pues enlaza con las movilidades de caracter internacional y en la zona hay desde poblacidon
desplazada forzada interna por el conflicto armado guatemalteco, reubicadas de los campamentos
de refugiados en los afios 80 del pasado siglo (Aguayo y O'Dogherty, 1986), a poblacion
centroamericana de migraciones internacionales, sobre todo en/de transito a través del corredor
de El Petén-Tabasco (Arriola y Coraza, 2018) y, en menor medida, el de Belice-Chetumal (Garcia,
2013). A esto debemos sumar la migracion de poblacidon sudamericana, europea, africana, asiatica
y cubana a la Riviera Maya (Arteaga, 2015). éQué sucede con esa poblacién?

Para el estado de Chiapas, no existe mencién especial a esta problematica, aun siendo el estado
clave por su papel preponderante como estado de transito y detencién de migrantes
centroamericanos y globales, donde se concentran las politicas de control fronterizo y militarizacién
que han venido a definir esta regién como un “tapén migratorio” para un estimado de al menos
400.000 personas migrantes al afio. Ademas, especialmente en este estado, la movilidad y migracion

interna es un proceso caracteristico y sumamente importante de su composicion y dindmica
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poblacional, fuertemente condicionado por las condiciones estructurales habituales (pobreza,
violencias, marginacion) ademas por la composicién indigena de su poblacion, lo que anade
problematicas especificas que tampoco son consideradas en la MIA-R (2020).

Para el caso de Campeche, la MIA no menciona el proceso, caracteristicas y escenarios respecto del

desplazamiento de personas con propiedades formal y legalmente reconocidas dentro del derecho

| “« |”

de via existente. Aun con el “aval” de ONU-Habitat para su desplazamiento, no existe ni se menciona
la existencia de algun plan de reasentamiento en consonancia con los protocolos, reglamentacién y
jurisprudencia de organismos internacionales®. Es necesario conocer el contenido de dichas
negociaciones, asi como la voz y opiniones de las personas afectadas. Ademads, existe un vacio
preocupante en la informacidn acerca de la labor especifica de este organismo: éestd al cargo de un
eventual plan de reubicacidn, o sélo lo planificaria para que alguna concesionaria privada lo ejecute?
¢El pago realizado es por concepto de consultoria, o para conseguir su aval?. Si la labor de ONU-
Habitat fue aval, su labor como organismo auténomo seria cuestionable. Si realizé una consultoria,
tenemos el derecho (y el FONATUR la obligacidn) de saber sus términos de referencia, en particular
para tener constancia de que en el proceso de censo de afectados sobre el derecho de via,
elaboracion de proyecciones de desplazamientos y planes de reubicacién, se respetaron y aplicaron
los mecanismos de proteccién de sus derechos humanos. De facto, este tipo de informacién ya
deberia estar siendo solicitada por instancias gubernamentales pertinentes, tales como la Comisién

Mexicana de Ayuda al Refugiado-COMAR, mds aun bajo si termina llamandose Comisidén Mexicana

de Ayuda a Refugiados y Desplazados Internos.

En Yucatan, a pesar de mencionarse como objetivo de su Plan Estatal de Desarrollo (PED) la
“movilidad sustentable”, no aparece mencidn en la vinculacién de este rubro con el proyecto TM.
En este estado, la movilidad en las ultimas décadas ha empujado a una tercera parte de su poblacion
a mercados laborales precarios vinculados al turismo en la Riviera Maya, con evidentes impactos
territoriales, culturales e identitarios respecto a su origen como pueblo maya. Investigaciones
cartograficas desde la academia muestran el proceso creciente de urbanizacién y desplazamiento

territorial de las comunidades originarias y ejidales (con la multiplicacién de proyectos de energias

8 Por ejemplo las directrices implantadas por el Banco Mundial en México, ante los desplazamientos
involuntarios en la construccion de las represas Zimapan (Hidalgo-Querétaro) y Aguamilpa (Nayarit). Otro
ejemplo claro de los aspectos de obligada consideracién, en el caso particular de contextos de desplazamiento
involuntario  provocados por proyectos de rehabilitacion ferroviaria puede verse en
www.inclusivedevelopment.net/wp-content/uploads/2016/07/derailed final.pdf
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alternativas, granjas porcicolas y avicolas y lotificaciones privadas). Seria necesario considerar los
ambitos de alcance de dicha “movilidad sustentable”, asi como anticipar posibles efectos y medidas
de mitigacidn al respecto.

El uso recurrente de esta nocién de “movilidad sustentable” en varias partes de la MIA, se encuentra
con al menos dos grandes obstdculos para los cuales no se ofrece mayor alternativa o aclaracion,

incluso en la vision reduccionista en que es problematizada:

La promesa de construccién de viaductos que aseguren la movilidad tradicional entre los territorios
deberia estar respaldada por su localizacién, cantidad, caracteristicas... No hay informacién al
respecto, mas alla de mencionar la intencidn. Seria necesario conocer (para lo cual primero hay que
investigar) cuales son las rutas tradicionales de movilidad rural, los circuitos de transito, de traslado
de ganado, de trabajo temporal. Cuando se menciona entre las actividades la “construccion de
caminos rurales, de terraceria o revestidos entre las localidades estratégicas para procesos de
mejorar la Comunicacion” (MIA-R, 2020, cap. lll, p. 361), se aclara que “El PROYECTO considera la
construccion de pasos vehiculares en zonas urbanas, estos permitiran la movilidad en las zonas

urbanas por donde pasara el PROYECTO” (MIA-R, 2020 cap. Ill, p. 361).

En el mismo sentido, la afirmacién de que “La pavimentacién y construccidn de nuevos caminos,
calles o carreteras (no se realizard) sin la autorizacion respectiva” es minimizada sefialando que “No
aplica al PROYECTO, ya que no se realizard la pavimentacién o construccidon de caminos, calles o
carreteras nuevas, Unicamente se considera la construccién de pasos vehiculares dentro de zonas
urbanas, cuya finalidad serad permitir la movilidad dentro de estas areas” (MIA-R, 2020, cap. lll, p.
519). Ademas, en otro apartado al considerar que “La construccion de infraestructura vial requiere
evaluacién de impacto ambiental” (MIA-R, 2020, cap. lll, p. 411), puntualiza que “el PROYECTO no
considera la construccidon de nuevos caminos a los ya existentes, Unicamente se construiran pasos
viales que permitirdan mantener la movilidad en aquellas zonas urbanas” (MIA-R, 2020, cap. lll, p.
411).

Estas aseveraciones permiten cuestionar que efectivamente la obra TM vaya a promover una
movilidad sustentable para las poblaciones aledaiias o préximas a las vias en entornos rurales, mas
alld de las areas urbanas de interés para el proyecto. De esta forma se condicionarian
dramaticamente todas las posibilidades de movilidad que no se produzcan en estos dmbitos
urbanos, desconociendo asi la relevancia de la comunicaciéon y movilidad rural tradicional, y

reforzando las dinamicas hasta ahora vigentes de urbanizacién centralizada y abandono del campo.
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Esta problematizacidon arroja por tanto una vision muy limitada, sesgada y contradictoria del

argumento a favor de la “movilidad sustentable” del proyecto TM.

En un analisis mas fino de los conceptos, problematicas, alcances y acciones previstas en cuanto al
impacto socio-migratorio del proyecto TM, las contradicciones inherentes a la utilizacidn superficial
y no complejizada de esta nocién de movilidad sustentable y dindmica socio-poblacional son

evidentes cuando se menciona que:

El modelo de desarrollo centrado en las ciudades como polos de desarrollo atractivos al turismo, el
abandono de la actividad agropecuaria familiar y el transito hacia una agricultura comercial, el cambio
en el patrén de cultivos y la migracién del campo a la ciudad han provocado que bajo un crecimiento
desordenado, la poblacién local, principalmente de origen Maya, no ha sido considerada como
beneficiaria principal de las politicas publicas desde sus necesidades, perpetuandolas en condiciones
de pobreza que aln las mantiene en la periferia de la planificacion social y profundiza sus desigualdades

(MIA-R, 2020, cap. VII, p. 38).

No existe ningln elemento de andlisis posterior que permita asegurar de qué forma el proyecto de
TM alterard esa ldgica histdrica, mas alla de aspectos discursivos, que como la nocién de movilidad,
no estan adecuadamente problematizados o sustentados. Es mds, un repaso a la historia reciente
de la regién vinculada al desarrollo histérico de la red de ferrocarriles, permite afirmar que el
modelo subyacente al proyecto del Tren Maya (con “polos de desarrollo” que en ocasiones sdlo se
cambian de nombre a “ciudades sustentables”, con un modelo que privilegia el abandono de los
territorios y las economias tradicionales hacia esquemas de financiacién bursatil, la estimulacién de
“..la movilidad forzada o involuntaria hacia los nuevos mercados de trabajo precario, etc.),

mantiene en lo general el fondo sélo cambiando la forma” (Benitez y Prieto, 2020).

En el mismo sentido, se propone (MIA-R, 2020, cap. IV, pp. 389-392) un andlisis extremada y
peligrosamente superficial de las movilidades internas, al no considerar la presencia, importancia e
impactos de las migraciones que seran atraidas, retenidas y empleadas en la construccién de la via,
asi como sus impactos en cuanto a habitacion, interculturalidad y convivencia, practicas sociales,
etc. En cuanto a “caracteristicas de la movilidad” se reitera la visién simplista y descontextualizada
de lo que implican las movilidades en contexto de regiones fronterizas, mas para la region de la
Frontera Sur de México. Una aproximacion a esta nocion sin considerar las caracteristicas historicas,
presentes y escenarios futuros de las corrientes migratorias internacionales y su relacién con este 'y

otros proyectos de reordenamiento territorial, anticipa efectos perversos y complejos.
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Particularmente relevante es esta apreciacion dado que no sélo en el proyecto TM, sino también en
Sembrando Vida, uno de los lineamientos de politica publica es constituirse como mercado laboral
segmentado para la poblacién migrante en transito, retenida por la politica migratoria en la Frontera
Sur. Entonces, la cantidad de trabajos prometidos por el proyecto ha de tener en cuenta, por un
lado, no sdlo su funcién coyuntural como regulador de las movilidades en transito que atraviesan la
Frontera Sur en estos momentos, sino también la estructuralidad historica de estos
desplazamientos. Esto es especialmente importante considerando el inciso V.3.2.2.6., que dice: “Si
no existe personal capacitado para realizar las tareas requeridas para la realizacidn de las diferentes
etapas del TM-F1 dentro cada localidad donde se realicen labores del TM-F1, sera necesario traer
personal de otras localidades” (MIA-R, 2020, cap. V, p. 200). Este proceso puede provocar la
multiplicacidn de asentamientos urbanos no planeados e impactos socio-poblacionales a nivel local,
junto al incremento en el uso de los recursos naturales (agua, tala de espacios para construccion,
alimentos) y servicios (sistemas de drenaje, tendido eléctrico, etc.) que pueden generar un impacto

futuro en poblaciones y territorios.

En esta misma pagina 200, el inciso V.3.2.2.7. Mejoramiento de la movilidad regional de pasajeros,
turistas y mercancias (MIA-R, 2020, cap. V, p. 200), vuelve a utilizar una nocién limitada y excluyente
de movilidad, que sélo alcanza a considerar y prever los tiempos de traslado de las personas que
actualmente habitan el territorio. No se considera el impacto que tendrd el TM en otros
desplazamientos poblacionales que vendrdn atraidos por la construcciéon o que utilizaran el tren
como medio de transporte migratorio (nacionales-internacionales). Se obvia el impacto y funcidn
gue la red de ferrocarriles nacionales, bajo el nombre de La Bestia, ha tenido y tiene en la
movilizacién de personas migrantes (nacionales e internacionales) hacia EUA: si bien el TM, en su
recorrido planificado actual, no llega a enlazarse con la red de ferrocarriles antes mencionada, los
planes para que en una segunda etapa conecte con el Tren del Corredor Transistmico involucrarian

justamente impactos multiples, en términos de inmovilidades, como los referidos.

En las paginas 81 y 82 del cap. V (MIA-R, 2020), se detalla el “Factor ambiental: socioeconémico”,
dentro del cual uno de sus componentes ambientales es el de “empleo y poblacién”. Se identifica

III

como un potencial impacto el “aumento en la migracion y densidad poblacional”, a través del

argumento:

El 91.31% de la poblaciéon de las entidades del SAR es originaria del estado donde actualmente radica;
sin embargo, Campeche destaca porque una de cada cuatro personas no es oriunda de dicha entidad

(...) con lo cual se pudiera inferir que las entidades de esta fase del TM no son necesariamente
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receptoras de poblacién nacida en otra entidad o pais, tal y como si lo son Quintana Roo (43.56%) (...)
son entidades propensas a expulsar poblacién hacia puntos especificos (...) Los resultados del trabajo
en campo indican que el 84.10% de las personas entrevistadas identifican procesos emigratorios (...) Se

seguira con el mismo patrén que se ha venido observando (MIA-R, 2020, cap. V, pp. 81-82).

La falta de informacién acerca del alcance y metodologia del trabajo de campo hace que los datos
aportados sean inconsistentes con la gran mayoria de datos disponibles de fuentes oficiales, tales
como el INEGI. En muchos casos, los datos ofrecidos son contradictorios y parecen sesgados para
sostener los argumentos en favor del proyecto. Una de las prdcticas habituales al levantar
informacion sobre residencia, origen y/o migracion es establecer un periodo de tiempo de
referencia (habitualmente, un lapso de 5 afios antes del levantamiento de la informacién), pues es
ese criterio el que da cuenta de la temporalidad y causalidad de los desplazamientos. No existe tal
referencia, ni tampoco los criterios metodolégicos seguidos como para verificar la validez de la
informacién proporcionada. Y esto es sélo considerando poblacién efectivamente radicada en las
entidades de referencia: de nuevo se deja de lado la compleja conformacién de la regién en
términos de desplazamientos poblacionales, el impacto de la migracion transnacional en transito
gue actualmente es retenida en las entidades (principalmente Chiapas y Tabasco) a la que se
pretende ocupar en la construccion del TM, y las necesidades especificas de esta poblacién que
impactarian en términos de alojamiento, dotacidon de recursos y servicios basicos, procesos

administrativo-documentales, convivencia, etc.

Se identifica la Inmigracion como “componente ambiental” (MIA-R, 2020, cap. V, p. 102), pero no
recibe ningln tipo de problematizacién, abordaje, o tratamiento. En este mismo sentido, se
menciona un indicador de impacto que seguramente iluminaria el tamafio de la problematica
subyacente, pero no vuelve a hacerse referencia o recuperarse en ningiin momento (MIA-R, 2020,
cap.V, p. 114).

Derivado del problematico y superficial tratamiento de las cuestiones vinculadas con la movilidad,
el texto parece enfatizar como objetivo “un incremento de la migracién”, considerando que este
incremento se dara exclusivamente hacia los puntos focales del proyecto, los llamados “polos de
desarrollo” (MIA-R, 2020, cap. VII, p. 57). Esto revela un desconocimiento profundo de las dindmicas
migratorias que han sido observadas y analizadas por décadas en México y en otros muchos lugares
del mundo, donde una vez detonado un proceso migratorio, su propia evolucion escapa de los

condicionantes y procesos que pudieron generarlo en un primer momento y lugar.
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Mas adelante, cuando se menciona como posible impacto la “migracion hacia los mayores centros
de migracion”, se devela la contradiccion, pues se establecen como peligros el “establecimiento de
asentamientos irregulares” y “la mayor migracidn hacia las atracciones turisticas con que cuenta el
SAR” (MIA-R, 2020, cap. VI, p. 57). Estos impactos profundizarian entonces procesos de
desplazamiento ya vigentes (como el de la poblacion joven de comunidades mayas de Yucatan hacia
Quintana Roo, que alcanzaria en estos momentos alrededor de un 30% del total), con el
consiguiente impacto