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Las razones que motivan mis comentarios se basan en el derecho a un medio ambiente sano, al
derecho de acceso a la informacion publica y a la participacion en asuntos publicos reconocidos a
toda persona en la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos. Entiendo que como
ciudadano mexicano tengo derecho a expresarme sobre este proyecto dentro del marco del articulo
41, Cap. VI, relativo a la participacion publica dentro del Proceso de Evaluacion del Impacto
Ambiental, del reglamento de la Ley General de Equilibrio Ecologico.

Por cuestiones de tiempo limitado, mis comentarios se restringen a los aspectos de cantidad y
calidad de agua subterranea, ordenamiento territorial y aspectos socioecondomicos del proyecto.
Aunque los comentarios son puntuales, tienen implicaciones estratégicas relevantes para la lograr
los objetivos de este proyecto.
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Introduccion

En la introduccion del “Programa de prevencion y mitigacion de riesgos y dafios ecoldgicos potenciales
ocasionados al paisaje karstico, cenotes, cuevas y cavernas del Proyecto TM-F1” se menciona que el
objetivo del presente Programa es que el proyecto TM-F1 incorpore mejores practicas y tecnologias para
paisajes karsticos en el disefio y planeacion temprana. “Con base en la experiencia de proyectos similares,
el equipo que desarrolla la MIA no interactfia con el equipo que elabora el plan maestro, las directrices de
las licitaciones y los disefios constructivos.” “.....cuando se elabora la MIA, el presupuesto ya fue
asignado y la obra licitada, por lo que queda poco margen de maniobra para realizar cambios al disefio o,
en su caso, efectuar incrementos al presupuesto asignado para las medidas ambientales compensatorias.”
IV.p.2)

Esto es desalentador, espero que el “poco margen de maniobra” presupuestal sea utilizado en la mejor
forma posible y que la SEMARNAT escuche y analice estos comentarios en relacion con el Proyecto
Tren Maya-Fase 1.

CAPITULO IV: DESCRIPCION DEL SISTEMA REGIONAL Y SE,NALAMIENTO DE
TENDENCIAS DE DESARROLLO Y DETERIORO DE LA REGION.

Nota: de aqui en adelante, las citas a la MIA del TM-F1 se incluyen en fuente italica y con menor tamatfio.
Tanto como es posible, se asigna la seccion del documento y el nimero de pagina del capitulo o anexo
correspondiente.

Capitulo 4. En la seccion IV.1.2. Caracterizacion y analisis del Sistema ambiental regional (SAR).

El contexto espacial de proyecto que se revela en La Tabla IV.1.4. muestra que la SAR ocupa 8,609
KM2, 7% en Chiapas, 19% en Tabasco, 27% en Yucatan y 47% en Campeche, para un total de 45
municipios.

La tabla IV.2.26, p. 131, incluye datos en que se muestra que hay cuatro acuiferos en la trayectoria del
TM-F1: el acuifero de Palenque, Chis, el acuifero Boca del cerro y el acuifero Los Rios, ambos en
Tabasco, y el acuifero de la Peninsula de Yucatan, cuya superficie abarca los estados de Campeche,
Yucatan y Quintana Roo. La superficie de los acuiferos dentro del SAR es de 8,605 KM?2; de esta area,
74.13% corresponde al acuifero peninsular. Sin embargo, la superficie total de acuifero peninsular es de
141,523 km2, con una disponibilidad de agua de 2,843 millones de metros cibicos (DOF, 2018)

Acuifero Peninsula de Yucatan

Yucatan extrae 58%, Campeche 25% y QR 17% (CONAGUA, 2002) del agua disponible. El volumen
concesionado se ha incrementado de 1,511 Mm3 por afio en 2002 a 4,041Mm3 por afio, esto debido a la
expansion de las actividades turisticas (Fideicomiso, 2004) y la intensificacion de actividades agricolas
(Mazzoti et al. 2005).

CONAGUA (2002), es una referencia de hace casi 20 afios. Estos numeros deben actualizarse.

“...la disponibilidad media anual del acuifero (DMA) haya disminuido de 5,759 Mm3/ario en 2002 (DOF,
2002) a 2842.7 Mm3, una disminucion de mas de 50%. P. 137. Ademas, hay que anadir la intrusion de
agua salina por la excesiva demanda de agua subterranea (Pacheco et al. 2001).

Fideicomiso, Mazzoti et al. 2005, no esta en la bibliografia del Capitulo VIII).
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“El acuifero de la peninsula de Yucatan, sostiene un ecosistema dependiente de este recurso subterrdaneo.
Se debe garantizar la disponibilidad de agua tanto para el ecosistema como para el uso humano (Krause et
al. 2007). Este tipo de ecosistemas dependientes del agua subterranea en ambientes carsticos son muy
vulnerables a la contaminacion, debido a la rapida infiltracion del flujo de agua a través de las fisuras
naturales y la limitada retencion de contaminantes por los suelos y geologia carstica (Gondwe et al. 2010;
Bauer et al. 2010)” p. 137

Krause et al. (2007), Gondwe et al. (2010), y Bauer et al. (2010) no estan en la bibliografia del Capitulo

VIIL

“De manera general se observa que los acuiferos donde pasa la trayectoria del TM-F 1, mantienen una
gran capacidad de recarga alta, ninguno presenta problemas de déficit en su abasto (Tabla IV.2.27), pese
que algunos acuiferos mantienen grandes volumenes de descarga natural comprometida, como es el caso
de los acuiferos Boca del cerro y Peninsula de Yucatan, que presentan una descarga minima equivalente a
la mitad de su recarga media anual. Las caracteristicas de estos acuiferos en términos de permeabilidad,
niveles de precipitacion pluvial y dimensiones, les permiten abastecer la demanda de agua, sin
comprometer el volumen del acuifero, es decir, la disponibilidad media anual.” (p. 138-9)

IV.2.9.1.1. Informacion demografica-hidrologica, servicios de agua potable y alcantarillado de los
municipios en la ruta del TM-F1. (p. 138-9)

“De acuerdo con INEGI (2015), la poblacion total en los 25 municipios por donde pasa el trazo del
proyecto TM-F1 es de 2,006,810 personas, siendo los mas poblados Mérida, Campeche y Palenque (de la
Tabla 1V.2.28 a la Tabla 1V.2.35). La disponibilidad de agua superficial que existe en estos 25 municipios
segun el IMTA es de 13,962.99 Mm3, concentrandose la mayor disponibilidad en los municipios de los
estados de Chiapas y Tabasco, siendo menor en los municipios de Campeche y practicamente nula para los
municipios del estado de Yucatan.”

En los municipios de Chiapas (Palenque y La Libertad) y Tabasco (Emiliano Zapata, Tenosique y
Balancan), la mayor parte del abastecimiento de agua, 65.57% proviene de fuentes superficiales.
Contrario a los municipios de Campeche y Yucatan donde el 99% del abastecimiento de agua proviene de
agua subterranea.

Esto sugiere que los sectores mas poblados y dependientes del acuifero de la Peninsula de Yucatan merecen atencion

especial.

En términos de servicio de agua potable para 2015 INEGI reporta, para estos 25 municipios, una
cobertura promedio de 95.8% de acceso a agua potable, siendo los municipios de Candelaria, La Libertad
v Palenque los que presentan una menor cobertura con 82.7, 83 y 86.41%, respectivamente, el resto de los
municipios presentan una cobertura mayor al 90%. Por otro lado, la cobertura en servicios de
alcantarillado y drenaje es menor con un promedio de 84.3 % para todos los municipios, siendo Maxcanu
vy Halacho, municipios de Yucatan los que presentan una menor cobertura de este servicio con 59.7 y 65.8
% respectivamente. Sin embargo, los valores de cobertura en servicios de agua potable y alcantarillado,
tiene matices muy distintos entre la poblacion rural y la poblacion urbana (INEGI, 2010).

La Tabla IV.2.28, p. 139 presenta nimeros muy optimistas con respecto al acceso al agua potable,
servicios de alcantarillado y “saneamiento basico” (INEGI, 2015)—sobre todo en Campeche, no es
congruente con lo que reporta CONAGUA (2018). Las referencias (INEGI 2010 y 2015 no estan en la
bibliografia del Capitulo VIII. Las Tablas IV.2.32. y [V.2.33 muestran que los 12 municipios de Yucatan
cuentan con no menos de 95% de agua potable, no se especifica si a nivel de predio, manzana, o
municipal.

(Como se define el saneamiento basico?
Si esto se refiere al tratamiento primario, ;es esto suficiente para no contaminar el acuifero?
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Con respecto a la prevalencia de poblacion con acceso a alcantarillado y “saneamiento basico” desde

menos de 60% en Maxcanu a 97% en Mérida, esto es poco creible. Los ciudadanos de Mérida, la ciudad
mas grande de la peninsula con casi un millon de habitantes, sufren inundaciones durante la época de
lluvias debido a que no hay suficiente drenaje municipal (Lopez Gonzalez, 2017) y a nivel de los hogares,
prevalecen pozos de absorcion, cenotes, y cisternas anticuadas en donde se depositan las aguas residuales.
Se arguye que no hay suficiente dinero para pagar el costo de drenaje en suelo carstico (Lopez Gonzalez,

2017; Gonzalez Fernandez, 2020).

“Estadisticas del Agua en México 2018” (CONAGUA, 2018), reporta que el caudal tratado de agua en

Campeche es de 4.06 metros ctbicos por segundo, 0.37 en Yucatan, y 0.07 en Quintana Roo. En Yucatan,
por ejemplo, esto equivale a 21 mil 312 metros ctibicos de agua residual tratada en 16 horas (0.37 metros
cubicos multiplicados por 57 mil 600 segundos). Asumiendo que cada habitante aporta 200 litros de agua

residual por dia y que todo el estado incluye a 2 millones de habitantes, entonces la capacidad de

tratamiento de agua residual es solamente 5.3 por ciento de lo producido (21 mil 312 metros cubicos
divididos entre 400 mil metros ciibicos de agua que aportan 2 millones de habitantes). Es muy probable
que en Mérida este porcentaje sea inferior debido a la alta densidad de poblacion y sectores productivos

generando aguas residuales. (Rodriguez, 2019).

Omitir la dificil situacion que prevalece en la PY con respecto al agua subterranea residual no tratada no
soluciona el problema de contaminacion del manto freatico. Si el PM-F1 incrementara la poblacion

debido a la creacion de empleos, esto implicaria no solo un mayor consumo de agua potable, pero
también mayores descargas de agua no tratadas provenientes de los hogares, industrias y servicios.

1V.2.9.2.4. Calidad del agua subterranea, p 162

Si bien en los datos de CONAGUA expuestos no se refleja un estado critico en cuanto a la calidad del agua
subterranea, diversos autores (Aguilar-Duarte, et al, 2016, Delgado et al., 2010; Gamboa et al., 2014,
Bauer et al.,2010 [ninguno esté en las referencias!!]) consideran que el acuifero de la Peninsula de
Yucatan presenta una gran vulnerabilidad a la contaminacion, debido a su suelo karstico, que lo hace
altamente permeable a todo tipo de sustancias, que aunado a las actividades antropogénicas, ha
provocado un incremento en la contaminacion del acuifero, producto de descargas de aguas residuales y
de la infiltracion de plaguicidas, fertilizantes y lixiviados. Esta problematica se ha agudizado a causa del
cambio climatico, la pérdida de la cubierta vegetal y la falta de valoracion del recurso (Gamboa et al.,
2014) p. 165.

Diferentes investigaciones han reportado la presencia de contaminantes en el acuifero de la PY. Al norte
de la ciudad de Mérida, en diversos pozos se reportaron concentraciones en niveles de nitratos dariinos
para la salud (Pacheco et al., 1997) y concentraciones de coliformes fecales asi como otras bacterias de
los generos Escherichia, Shigella, Edwardsiella, Salmonella, Citrobacter, Klebsiella, Enterobacter,
Pectobacterium, Serratia, Proteus y Providencia en el area rural de la ciudad de Merida (Pacheco et al.,
2000, Novelo et al., 2016). En la zona del llamado “anillo de cenotes” en Yucatan, se han detectado
esteroles fecales (Arcega-Cabrera et al., 2014) y pesticidas organocolorados (Polanco et al., 2015) [ni
Pacheco, Novelo o Arcaga-Cabrera estan en las referencias]. La contaminacion por fecalismo afecta la
calidad del agua no solo la de consumo sino también la destinada a la recreacion. La contaminacion en la
calidad del agua recreativa de los cenotes turisticos se puede convertir en un importante agente de
infecciones que afecte a gran numero de personas y diversas actividades economicas (Collado, 2008) (p.
165) [no esta en las referencias]

El déficit hidrico en calidad y cantidad puede ser mitigado mediante la gestion racional e integral del
agua, que se enfoque tanto en lo local como en lo regional, y tenga como base el conocimiento
multidisciplinario (geohidrologica, biologica y social) del sistema del acuifero de la PY, manteniendo no
solo la disponibilidad, sino también la “calidad” de este recurso (Gondwe et al. 2010; Bauer et al., 2010;
Abud, 2019). (p 166)
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El ultimo parrafo en fuentes italicas plantea una mitigacion mediante la gestion racional e integral del
agua, local y regionalmente, en base a conocimiento multidisciplinario.
o ;Donde esté ese enfoque de gestion racional e integral de agua en el TM-F1?

Bauer-Gottwein y colaboradores (2011, p. 520) mencionan que el incesante desarrollo econémico y
crecimiento demografico, asi como las disyuntivas entre el agua para uso humano y agua para los
ecosistemas son los mayores retos para el manejo de agua subterranea en la peninsula. Se requiere agua
para el desarrollo econdomico, particularmente para el desarrollo turistico, y para el mantenimiento de los
ecosistemas dependientes del agua subterranea, que en turno también son esenciales para el turismo. El
manejo de agua subterranea requiere encontrar un balance razonable entre estos dos objetivos en
conflicto.

e ;Qué aporta el TM-F1 para encontrar el balance entre estos dos objetivos?

e /no seria una gran oportunidad para el Estado mexicano el usar al TM-F1 para abordar estos

temas que se han omitido?

A lo largo de las secciones del Capitulo IV comentadas arriba las referencias de Pacheco et al. 1997,
2000, 2001; Gamboa et al. 2014; Krause et al 2007; Bauer et al 2010, 2011; Delgado et al 2010; Gamboa
et al. 2014, Novelo et al 2016; Arcega-Cabrera et al. 2014, Fideicomiso 2004; Gondwe et al 2010; Abud
2019; Collado 2018; Mazzoti et al 2005; INEGI 2010, 2015 no se encontraron en la bibliografia del
Capitulo VIII. Esto sugiere que no hubo un control de calidad, no es posible verificar la certeza de
muchas aseveraciones.

Un aspecto, tal vez s6lo especial para los residentes de Mérida (con casi un millon de habitantes), el tinel
de 5 Km que se construiria para que el TM-F1 llegue al centro de Mérida sin afectar el trafico de la
capital (Gonzalez Fernandez, 2020). La MIA TM-F1 no especifica la ruta a seguir por el Tren en la
ciudad de Mérida, pero se ilustra en la Figura [V.2.-14 (panel 3), p.66. ;qué es lo que la consultoria
encontro acerca de las construcciones en suelos cérsticos en el estado de Kentucky, EEUU como parte del
Programa de prevencion y mitigacion de riesgos y dafios ecologicos potenciales ocasionados al paisaje
karstico, cenotes, cuevas y cavernas del Proyecto TM-F1? Un tinel en este tipo de suelo carstico es
facilmente inundable y no tengo conocimiento de un mecanismo de consulta ciudadana de coémo abordar
el acceso del tren al centro de la ciudad por el bien comun.

IV.4 Medio Socioeconomico
IV.4.1 Contexto regional

...el Proyecto MIA-R TM-FI visto como un instrumento de planeacion territorial como lo establece el
actual PND (2019-2024), tendra influencia en una zona integrada por cuatro estados, los cuales en
conjunto podrian representar la tercera economia del pais con el 8.62% del Producto Interno Bruto (PIB)
del pais (INEGI. 2020) (Ver figura IV.4.1). Sin embargo, si comparamos su aportacion con el PIB que
generan las tres principales economias, representa tan solo una cuarta parte, lo cual permite entrever una
hiper concentracion de actividades de alto valor agregado, y de manera simultinea, las asimetrias
intrarregionales de desarrollo economico.

El TM-F1 no parece ser un instrumento de planeacion territorial, solo hay una planeacion para la ruta
del tren y sus estaciones, pero no es evidente cual sea el enfoque de planeacion territorial. Se habla
de nuevas comunidades sustentables o nuevas ciudades, pero el énfasis de la MIA se restringe a la ruta del
tren y su derecho de via. No hay ligas explicitas con los centros de poblacion existentes o a crear, como
ser vera mas adelante.
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“INEGI (2018) concluyo que el llamado Producto Interno Bruto Turistico (PIBT) de 2018 represento el
8.7% del PIB nacional, lo cual respalda la inferencia sobre el proceso de reconversion economica que
tuvo la region.” (p.358)

Los datos del INEGI para 2018 revelan que las contribuciones al PIB (TM F1) en actividades en el sector
primario 2.86%, en el sector secundario, 55.85%, y las actividades terciarias, o de servicios, 41.28%
(TablaIV.4.2. p. 358).

Mas atin, 46.8% del PIBT es contribuido por los servicios de transporte de pasajeros y alojamiento.
Durante 2008-2017 la ocupacion hotelera crecioé a 3.94%. Es claro que los empleos generados para
satisfacer la demanda turistica se ramifican hacia abajo en las cadenas de suministro. Sin embargo,

e lahuella energética y la huella hidrica en la cadena de valor de los servicios turisticos no se ha
elaborado exhaustivamente en la MIA.

e Lahuella energética se ha restringido a la cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero
(GEI) en la construccion y operacion del TM, y no se ha considerado el uso de energia y GEI
asociados de todos aquellos nuevos pobladores (de la region y fuera de ella) en las comunidades
sustentables, asi como la esperada poblacion flotante (turistas).

e Asimismo, la huella hidrica, medida en el consumo de agua per céapita y su reintegracion al
acuifero con solamente un 5 o 6% de capacidad de tratamiento en los estados de Yucatan y
Campeche, no se incluye en el analisis.

e La calidad de agua en el subsuelo suministrada por JAPAY y SMAPAC (Junta de Agua Potable y
Alcantarillado de Yucatan y Sistema Municipal de Agua Potable y Alcantarillado de Campeche)
es posiblemente de calidad aceptable pero la que se reintegra al manto freatico es absolutamente
cuestionable.

En la SAR TM F1, los municipios de Campeche y Mérida son los que tienen densidades de poblacion
mas elevadas, predominantemente urbanas y con mayor actividad econdmica y son los polos de atraccion,
pero también de retos y oportunidades para un crecimiento sustentable.

En las Figuras IV.4.7 y IV.4.8 se muestra el crecimiento de la zona urbana en dos aiios diferentes para las
siete ciudades donde habra estaciones (Google Earth. 2020); en ellas resulta claro que el crecimiento de
las ciudades se convirtio en un estresor que modifico las condiciones ecologicas del SAR.

La casi absoluta carencia de tratamiento adecuado de aguas grises y negras en las siete ciudades en donde
habra estacion del TM-F1, [Palenque, Tenosique, Balancan, Escarcega, Campeche, Mérida, [zmal] se ha
acentuado con la atraccién migratoria.
e ,Como es posible desarrollar estas ciudades con las carencias mencionadas arriba?
e /Podria ocurrir que el TM-F1 acentuara las carencias de agua y acelerara la contaminacion del
manto freatico en el acuifero de la PY?

Homun, Yucatan, ilustra un conflicto ambiental entre los empresarios de una granja porcicola y las
comunidades predominantemente maya hablantes. Se arguye que los desechos de la granja podrian
contaminar el manto freatico que hospeda a un area natural protegida, la “Reserva Estatal geohidrologica
del Anillo de Cenotes”. Si hay un incremento de pobladores con mayores salarios a los actuales, como
posible resultado del TM-F1, es posible que haya mas demanda de productos carnicos o avicolas; en este
sentido a mayor poblacion, mayor actividad porcicola o avicola con mayores cantidades de aguas sucias
al manto freatico. Esto no parece estar presente en el esquema de plan de desarrollo territorial del TM-F1.
Otros casos, relacionados con el uso de agroquimicos que son lixiviados al manto freatico y causan
enfermedades o malformaciones genéticas a las poblaciones que extraen agua de pozos artesanales, y se
les atribuye la causa de metales pesados en la leche materna de (Polanco Rodriguez et al. 2017;
Hoogesteijn Reul et al. 2015). De igual manera, mayor demanda agregada de alimento estaria asociada
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con mayores cantidades de agroquimicos para satisfacer la demanda alimenticia que requiere usar y
desechar agua.

1V.4.15 Poblacion Economicamente Activa

Debido a que como ya se menciono, el Proyecto TM-F1 es concebido como herramienta de planeacion
territorial para el crecimiento economico sostenido, el incremento de la actividad turistica sustentable y el
acceso a mejores condiciones de bienestar social que posibiliten la concrecion de movilidad social, es
trascendental repensar en el modelo de desarrollo que prevalece tanto en el Sureste como en la Peninsula
de Yucatan. p. 435

e /como es posible una planeacion territorial para el crecimiento sostenido via el desarrollo del
turismo que no integre el costo de uso de los recursos naturales, entre ellos el agua?

Scandizzo, P. y Cufari (2020) utilizan un modelo de matriz de contabilidad social (MCS) para evaluar
diferentes politicas medioambientales integradas a las actividades econdmicas en el estado de Quintana
Roo. Los autores enfrentan el problema de transferir el costo de sostener el medio ambiente
suficientemente atractivo a los mismos turistas y critican las actitudes depredadoras de diferentes agentes
involucrados en la industria turistica. En su estudio integran el derrame de aguas no tratadas al manto
freatico que eventualmente afecta a la flora y fauna marina que, irdnicamente, es lo que atrae a muchos
turistas. En Yucatan existen investigadores que han utilizado MCS para el analisis de politicas de alivio a
la pobreza y manejo de la biodiversidad (Becerril, 2014; Becerril y Albornoz, 2000) y podrian haber
enriquecido la MIA.

El modelo de turismo predominante ha sido sefialado por no establecer lazos con la cultura local y
estimular negocios locales, asi promoviendo turismo masivo como una actividad esencialmente
depredadora, sin capacidad de inducir, a través de del sector y multiplicadores de empleo, crecimiento
enddgeno. Victor Toledo, en una entrevista con John Ackerman en TV UNAM (18 de agosto 2019)
declard que el impacto del “Tren Maya” en si mismo no era lo que mas le preocupaba; lo que le
preocupaba mucho era el impacto medioambiental del desarrollo urbano de los nuevos centros de
poblacion.

La experiencia en México muestra que el crecimiento no es equitativo y frecuentemente caotico. La
evidencia provista en la MIA no permite ir mas alla de lo que seria la construccion y operacion del tren,
sin vinculo explicito con el tejido social. La MIA omite importantes conexiones entre los polos de
desarrollo asociados a las siete estaciones desde Palenque a [zamal, también omite conexiones con el
resto de los polos de desarrollo en la parte noroccidental y suroccidental.

El acuifero Peninsula de Yucatan abarca no solo a los estados de Yucatan y Campeche, también incluye al
estado de Quintana Roo. En este sentido, el agua subterranea pudo haberse utilizado como un eje
integrador de los diversos paisajes naturales. De hecho, el enfoque Integral de Manejo de Zonas Costeras
(Sanchez Triana et al. 2020) ofrece un marco teérico integrador de elementos abioticos, bidticos,
socioeconomicos y culturales. El agua de lluvia fluye desde donde ocurre la precipitacion hacia las costas
del Mar Caribe o del Golfo de México a través del suelo carstico del gran acuifero de la Peninsula de
Yucatan (ver Figura 7, abajo, tomada de Bauer-Gottwein et al. 2011). Este marco tedrico incluye los
flujos de agua que generalmente contaminan los habitats de flora y fauna marina, que constituyen un
atractivo turistico. Y el agua es el insumo indispensable para la vida y las actividades econdmicas.
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Fig. 7 Consensus map of regional-scale groundwater flow (ASK 2003, with permission from Amigos de Sian Ka’an). Arrows indicate

groundwater flow directions according to the respective reference. Details of references: CN4 Comision Nacional del Agua, personal

communication, 2003; UNAM Universidad Nacional Auténoma de México, personal communication, 2003; Eugene Perry 2002 refers to

Perry et al. (2002). FIUADY Universidad Auténoma de Yucatan, personal communication, 2003; J.M. Lesser 1976 refers to Lesser (1976);

Adina Stanford and CINVESTAV refers to Centro de Investigacion y de Estudios Avanzados del Instituto Politécnico Nacional, personal
communication, 2003; Geohydrologic Synopsis, 1989, CNA refers to Comision Nacional del Agua, personal communication, 2003

,es posible integrar el TM-F1 en un marco de ordenamiento territorial a nivel peninsular? En mi
opinion esto indispensable porque el proyecto no puede excluir el agua subterranea que prevalece
y que determina la presencia de actividad humana.

A pregunta expresa a los lideres sociales si consideran que el Proyecto TMF1 afectara el estado de
conservacion de los recursos naturales, el porcentaje promedio de éstos (90%) respondieron que no los
perciben. Los porcentajes por tipo de recurso estan referidos en la tabla anterior. No obstante que es
pequerio el porcentaje de preocupaciones sobre las afectaciones que el Proyecto TM-F 1 generara, éstos
son mayores en relacion con los recursos forestales (15%), seguido de los hidricos (13%), la riqueza
taxonomica (7%) y finalmente los edafologicos (5%,). P. 442.

Depende como se elabore la pregunta, los resultados pueden ser sesgados a favor o en contra del
Proyecto. Es también interesante que con respecto a problemas hidricos solo mencionaron la escaza
cantidad y la pérdida de infiltracion de agua y como solucion se propone el “uso racional del agua”.

IV.4.17 Consideraciones finales

De acuerdo con estimaciones elaboradas por el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos
Humanos (ONU Habitat) (2020), se prevé que para el aiio 2030 se generaran 2.2 millones de empleos en
los 16 municipios con estaciones del Proyecto TM-F 1, de los cuales 705 mil serian nuevos. Asi mismo,
seniala que el 86% de los empleos nuevos asociados a dicho proyecto se localizaran en las comunidades
sustentables (ciudades). Una externalidad positiva para la region sera la disminucion de pobreza de 200
mil personas, las cuales representan el 27% de la poblacion estimada con carencias economicas (sic), pues
al contar con empleo podran superar la linea de bienestar minimo para el ario de referencia.

Este parrafo revela las expectativas del TM-F1 en cuanto la creacion de empleos. Solo se pudo verificar
que ONU-Habitat (https://onuhabitat.org.mx/index.php/onu-habitat-analiza-el-impacto-del-tren-maya)
proyecta 715,000 nuevos empleos en los 16 municipios con estacion de tren [ 16 estaciones en todo el
circuito del tren, TM-F1 mas otras fases] 150,000 empleos en la economia rural asociada al tren y 80,000
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empleos mas con los otros trabajos de construccion de los cinco primeros tramos en 2020. Es necesario
comentar esta informacion:

1)

2)

3)

si el texto hace referencia a 16 estaciones y no a 7 de la TM-F1, cada estacion generaria 9,375
empleos en promedio, se podrian atribuir 65,625 empleos en la economia rural asociada al tren en
la TM-F1,

con la informacion disponible no es posible determinar cuantos empleos en la construccion de los
80,000 son atribuibles al TM-F1 en los “cinco primeros tramos.”

por lo general un empleo esta asociado a un(a) jefe(a) de familia, con tres o cuatro dependientes,
los 65,625 empleos en la economia rural asociada al tren atraerian entre 265,500 y 328,125
habitantes en las seis comunidades sustentables del TM-F1.

La MIA no presenta evidencia de un plan de generacion de empleos, estipulando cuantos y de qué nivel
salarial serian. Si el 86% de los empleos nuevos seran para los residentes de comunidades sustentables
(como dice la MIA), es muy probable que hubiera que capacitarlos. No se hace referencia en la MIA a la
creacion de escuelas vocacionales asociadas a la demanda de personas entrenadas para esos nuevos
empleos, ni el tiempo y recursos financieros requeridos para su capacitacion.

Para 2020, UN Habitat estima que el numero de empleos en los 16 municipios con estaciones del TM sera
de 1.5 millones, lo cual equivale al 68.18% de los 2.2 millones de empleos proyectados para el ario 2030,
por lo tanto, con base en las estimaciones de dicha institucion, en lo que resta del aiio se deberan generar
casi medio millon de empleos (480,669). Una de las conclusiones mas relevantes del Organismo es el
aumento de la derrama economica asociada al TM, pues estima que se incrementard en un 20% el gasto
turistico per capita por dia, equivalente casi a $38 millones.

Estas afirmaciones no estan sustanciadas o tergiversadas. Seria conveniente conocer los métodos
utilizados para concluir que la derrama econémica asociada al TM-F1, se incrementara en 20% el gasto
turistico per capita por dia, equivalente a casi $38 millones, por cuantos turistas, restringido a las ciudades
sustentables en TM-F1 o todo el complejo de 16 estaciones?

Del RESUMEN EJECUTIVO de la MIA

Pagina 22 del Resumen ejecutivo

Se detectaron 73 impactos adversos moderados, 23 en la etapa de preparacion del
sitio, 36 en la etapa de construccion y 14 en la etapa de operacion y mantenimiento.
De los 73 impactos adversos jerarquizados como moderados, 59 de ellos estan
relacionados con:

a) potencial contaminacion atmosférica producto de la operacion y

mantenimiento de maquinaria,

b) contaminacion del agua debido a posibles derrames de combustible,

¢) mal manejo de materiales y residuos solidos durante la etapa de preparacion

del sitio y construccion y

d) remocion de suelos producto de la excavacion y rellenos principalmente.

Se menciona la contaminacion del agua debido a posibles derrames de combustible. Sin embargo,

esto se restringe a la estacion del tren y no de las comunidades sustentables. Por lo menos, el TM-F1
deberia asumir todo o parte de la responsabilidad de asegurar que el agua residual de todos los
habitantes (circa 265-328 mil) de las comunidades sustentables contara con adecuadas facilidades de
saneamiento de agua. Esto seria parte del desarrollo sustentable.

Capitulo V
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Algunos elementos de la Tabla V. Listado de factores y componentes ambientales del SAR
Componente ambiental: calidad de agua

Calidad de agua superficial y subterranea, p. 36

Campeche

Para evitar el vertido de las aguas negras en cuerpos de agua naturales que puedan ser contaminados y se
conviertan en un riesgo para la salud de la poblacion, se cuenta con Plantas de tratamiento de aguas
negras, que dependiendo de las necesidades a cubrir ya sea la potabilizacion y/o al reuiso, cubren:
tratamiento primario, secundario y terciario. En el municipio de Campeche se cuentan con 365 plantas de
tratamiento, de las cuales 72 son de ambito publico y 293 de ambito privado, que en conjunto proveen un
volumen tratado de 20,451 metros cubicos por ario.

Merida

La localidad de Mérida cuenta con 24 plantas de tratamiento de aguas residuales de tipo secundario,
siendo las 4 de caracter publico. La capacidad total de tratamiento es de 405.9 litros por segundo y el
volumen de agua tratada es de 5,900,000 metros cubicos. La entidad encargada de administrar y dar
servicio a las plantas de caracter publico es la Junta de Agua Potable y Alcantarillado de Yucatan
(JAPAY). Es importante mencionar que, el proyecto considera la instalacion de biodigestores en las
estaciones ferroviarias, por lo que no se pretende utilizar el servicio para el drenaje y tratamiento de las
aguas residuales de tipo sanitario. [que no existe, bien por el tren mal para la ciudadania/ En el caso de
que se requerira de este servicio de drenaje se considera que las plantas de tratamiento a lo largo del
proyecto TM-F1, son suficientes para su tratamiento, por lo que el proyecto no tendrd un impacto negativo
en este componente ambiental con relacion a la estructura funcional del SAR. P. 36

Los municipios de Campeche y Mérida son los mas poblados en la ruta TM-F1 Estas capacidades para
tratar agua son interesantes pero insuficientes para evitar que la mayoria de las aguas residuales se
reintegre al acuifero sin tratar. Se menciona que el proyecto considera la instalacion de biodigestores para
las estaciones y posiblemente drenaje a lo largo de la via. Da la impresion de que TM-F1 es un proyecto
ferroviario y no de reordenamiento territorial regional.

Factor ambiental = socioeconémico
Componente ambiental = comportamiento de los sectores econémicos, p 79

e Por favor ver comentarios en la seccion IV .4.1., arriba
Componente ambiental = generacion de empleos, p 80
e Por favor ver comentarios en la seccion IV.1.17 arriba

Si bien la informacion de la PEA desocupada no sugeria problemas severos de ocupacion, no obstante que
la informacion censal fue de tan solo un par de arios después de la crisis hipotecaria de 2008, si da cuenta
de la persistencia de desigualdades asociadas al género para acceder al mercado laboral, debido a que la
composicion poblacional por sexo indicaria que tanto la PEA como la PEA ocupada para las mujeres
deberia ser superior al de los hombres, pero esto no sucede. De las 404 personas entrevistadas durante el
trabajo de campo, casi tres cuartas partes (73.76%,) proporciono informacion sobre los ingresos
mensuales de su familia. De ellos se obtuvo que poco mas de la mitad de sus familias (51.34%) perciben
tan solo un Salario Minimo (SM), que el 25.84% perciben 2SM, y que el porcentaje restante (22.82%)
perciben de 3SM en adelante (>$7,393.00 aprox.) (tabla 13). De tal forma que el ingreso promedio
mensual por familia equivale a casi 3 SM. Algunas de las ocupaciones de los entrevistados se presentan en
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la figura 8, destaca que mas de la mitad de ellos (54.21%) se ocupan en actividades relacionadas con el
sector terciario, casi una quinta parte son amas de casa (18.56%) y un 15.84% se ocupa en actividades
relacionadas con el sector primario.

El proyecto Tren Maya generara mas de 700 mil nuevos empleos. El impacto economico local multiplicara
por 3 en la region Sureste: de 1.4 a 4.6 billones de pesos Fuente: Estrategia de Colaboracion para el
Desarrollo Integral Territorial y Urbano de la Region Sureste de Meéxico - Corredor Tren Maya. 2020.
ONU-Habitat

(Qué clase de empleos y que salarios devengarian los empleados en la economia rural asociada al
tren en la TM-F1, expresados en multiplos o fracciones del salario minimo?
(Qué justifica este multiplicador con valor de 3?

La fuente (ONU-Habitat, 2020) no esta en la bibliografia y no pude encontrarla con los buscadores de
Internet. Es una lastima que algo tan crucial para esta MIA Regional no esté al alcance de los ciudadanos.

Componente ambiental: Reordenamiento territorial (crecimiento urbano irregular por las orillas del derecho de
via. (V. P 83-4)

La composicion territorial en el SAR es en su mayoria por ejidos. Propiedad social de la tierra. Segun
datos historicos derivados de la Certificacion de la Propiedad social de beneficiarios y documentos
expedidos por el RAN, se puede observar que el numero de beneficiarios o certificados y los documentos
expedidos por Estado corresponden a Campeche a 1.2 %, Chiapas 9.1 %, Tabasco 2.6 % mientras que
Yucatan representa el 2.3% de nucleos certificados. Mientras que los ejidatarios que ya cuentan con
documentacion y certeza juridica pertenecen al 1% en Campeche, 7.2 % para Chiapas, el 2.1% en
Tabasco y para el caso de Yucatan el 1.8%. Lo cual delata la falta de la regulacion de la tierra y de la
reorganizacion territorial que se requiere en esta zona sur del pais. Durante el trabajo de campo se trato
de identificar la forma de organizacion social de las comunidades. Se identifico la presencia de las
siguientes estructuras: Ejidos en un 88.86%, Union 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%. Es importante sefialar la baja participacion de las mujeres,
11.14%, en los Ejidos, que no es un tema menor ya que esta organizacion tiene que ver con la propiedad
de la tierra, por lo que observamos que las mujeres no son participantes activas en las decisiones que se
tomen sobre el tema de propiedad, sin embargo, podemos observar que si tienen participacion en las otras
formas de organizacion mencionadas. La segunda columna nos indica si estas organizaciones hacen algun
trabajo para la comunidad, practicamente todas hacen trabajo comunitario, aunque el porcentaje mas
bajo son los Ejidos con un 92.2%. La presencia de Cooperativas en el SAR como ya se menciono es de un
36.38%, pero hay que destacar que este tipo de organizaciones se dedican a dar servicios turisticos, por lo
que son organizaciones de especial importancia para esta MIA-R. p. 84

El reordenamiento territorial es complejo porque la propiedad de la tierra y sus usufructuarios constituyen
una red de instituciones imbricadas. Es aqui en donde el proyecto parece quedarse corto puesto que
focalizar a las Cooperativas discrimina a todos aquellos o aquellas que no son cooperativistas dedicadas a
proveer servicios turisticos.

(Cual es el desarrollo social derivado de un territorio con una red ferroviaria y ciudades
sustentables?

(Se asume que espontaneamente los cooperativistas lideraran procesos de desarrollo?

(Se podrian mencionar ciertas areas de trabajo que no han sido exploradas, bajas en emisiones de
gases efecto invernadero, que tienen multiplicadores econdmicos significativos en relacion con la
agricultura y ganaderia tradicionales?
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e En las casi 2000 paginas de la MIA se menciona tres veces que se impulsaran proyectos
productivos agroecologicos y logisticos para crear nuevas cadenas de valor. Sin embargo, no hay
indicacion de como y con quiénes se haria esto.

e Y por ultimo, pero no menos importante, quién, cuando, y como se les brindaran oportunidades
de capacitacion a estos pobladores de las ciudades sustentables?

Cambios en la poblacion
De acuerdo con la encuesta de poblacion y vivienda (2010) del INEGI, la poblacion total en las entidades
por las que cruzard el TM-F1 es de 9.81 millones, equivalentes al 8.74% de la poblacién nacional.! De
dicha cantidad, el 22.7% (2.23 millones) habita en los 45 municipios en los que territorialmente se ubica el
SAR para esta fase, y el numero total de localidades ubicadas en el SAR ascienden a 1,054, y éstas a su vez
albergan a una poblacion de 1.5 millones, de los cuales aproximadamente el 11.5% es poblacion indigena.

Si las cifras corresponden al monto total de habitantes en Chiapas, Tabasco, Campeche, Quintana Roo y
Yucatan entonces habria que conceptualizar la MIA a nivel regional y no de una manera fragmentada.
Incongruencias como esta y otras mas hacen dudar si el texto es en relacion con el TM-F1 o toda la region
por donde el Tren Maya pasara y que usa cifras total o parcialmente restringidas a los municipios donde
pasaré la via del Tren Maya.

Dado lo anterior, como es bien sabido, el desarrollo de un proyecto con las particularidades del presente,
motivan el crecimiento urbano,; mismo que se espera sea de manera ordenada acorde con las
correspondientes necesidades de cada municipio, sin propiciar asentamientos irregulares en el trayecto de
la via férrea, por lo que en ese sentido se espera que las autoridades correspondientes desarrollen sus
lineamientos de disefio urbano, Inicio del dialogo con los municipios donde tiene responsabilidades de
desarrollar PMDU y PPDU. Para detener el crecimiento irregular de la poblacion P. 87.

Es importante asegurar que el crecimiento urbano sera ordenado. La evidencia en Mérida o Campeche no
muestran crecimientos ordenados o sustentables en cuanto al aprovisionamiento de agua, alcantarillado, y
tratamiento de aguas residuales que se reintegran al acuifero Peninsula de Yucatan. Este texto enfatiza los
asentamientos irregulares adyacente al derecho de via mas no se elabora acerca de como se va a regular o
fomentar un crecimiento urbano ordenado.

V.1.1 Metodologia para identificar y evaluar los impactos ambientales P. 103
V.3. Valoracion de impactos- p. 127-8

El analisis de impacto por etapa del Proyecto incluye aspectos positivos y negativos en las etapas de
preparacion del sito, construccion, y operacion y mantenimiento. Pero también se incluyen los aspectos
positivos y negativos en relacion con los factores abioticos, bidticos y socioecondmicos.

V.3.1.2 Hidrologia superficial y subterrdnea
V.3.1.2.1. Calidad del agua. P. 146

Se menciona un impacto benéfico debido al buen manejo de las aguas residuales de los bafios portatiles
para los trabajadores que seran instalados en cada uno de los frentes de trabajo ya que se contratara una
empresa autorizada para el mantenimiento y disposicion de las aguas residuales. Si bien esto minimiza o
reduce la contaminacion de aguas residuales, solamente aplica para el periodo de construccion.

' INEGI reporta que en 2010, la poblacion total de los estados de Campeche, Quintana Roo y Yucatéan era de 4.1
millones de personas, se se agrega el estado de Chiapas con 4.8 millones de personas, para un total de 8.9 millones.
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V.3.2. Analisis regional de los efectos benéficos del desarrollo del proyecto. P 198
V.3.2.1. Socioeconomicos p. 198

Las caracteristicas técnicas y ambientales del Proyecto TM-F1, lo vuelven unico en el mundo, su escala
regional es enorme, su ubicacion geogrdfica extensa, y las caracteristicas socioeconomicas y
socioculturales de las poblaciones que configuran los territorios por los que cruzara, es diversa. Esa
configuracion ha determinado multiples realidades que se encuentran en constante transformacion, las
cuales deben conocerse y reconocerse como el eje articulador de la politica social del tren, debido a que
su trazo cruzard por regiones con acentuados rezagos socioeconomicos de cardcter historico, multicultural
y sociopoliticamente diversos, con estructuras organizacionales propias, con usos y accesos diferenciados
sobre sus recursos naturales, y que historicamente han sido relegados de la planeacion centralizada de la
politica publica que ha marginado la periferia, y que consecuentemente también ha reproducido y
ahondado sus desigualdades.

De acuerdo con este parrafo. Entonces
e /por qué la MIA se fragmento6 en Fase 1, Fase 2 y Fase 3?,
La MIA del TM-F1 no se integrara con las otras Fases, y si se integra,
e ,cuales serian esos criterios de integracion de todas las fases?
e /cuales serian los pesos relativos de las otras Fases en cuanto a los factores abioticos, bidticos y
socioculturales?
El parrafo citado arriba seria una excelente justificacion para una Evaluacion Ambiental Estratégica
(EAE), “proceso sistematico mediante el cual se consideran los impactos ambientales de politicas, planes
y programas cuyos resultados apoyan la toma de decisiones en los niveles iniciales con el objeto de
alcanzar un desarrollo sustentable” (Glosario de términos, VIIL.4.1. p. 22, Ahumada Cervantes et al. 2011
y 2012). La EAE es una metodologia idonea para grandes espacios en el que ocurren muchos
intercambios abioticos, bidticos, socioecondmicos y culturales como es el caso del territorio en donde se
proyecta el TM-F1, pero también incluyendo al estado de Quintana Roo, como se visualiza en la Figura 7,
IV.4.15. Los economistas planificadores podrian resumirlo como un complejo multisectorial en un
espacio determinado.
Otras preguntas serian
e ;es complementario el enfoque del Manejo Integral Sustentable de Zonas Costeras (Sanchez
Triana et al. 2020) con el enfoque de la EAE?
e ,cudl seria el mecanismo financiero que permita a las comunidades locales e indigenas tener
acceso al usufructo de beneficios del TM-F1?
e ;qué mecanismos se crearan para impedir el despojo territorial de las comunidades o ejidos en
posibles manos de acaparadores de tierra que perpetuen o exacerben la desigualdad en el acceso a
recursos naturales, financieros y sociales?

En este sentido, el Proyecto TM-F 1, visto como un instrumento de planeacion territorial para el
crecimiento economico sostenido, el incremento de la actividad turistica sustentable, el acceso a mejores
condiciones de bienestar social y de conservacion de la biodiversidad del Sureste y la Peninsula de
Yucatan, tendra influencia en una zona integrada por cuatro estados, los cuales en conjunto podrian
representar la tercera economia del pais con el 8.62% del Producto Interno Bruto (PIB) del pais (INEGI.
2018) (figura 1); sin embargo, si comparamos su aportacion con el que realizan las tres principales
economias, representa tan solo una cuarta parte, lo cual permite entrever una hiper concentracion de
actividades de alto valor agregado, y de manera simultanea asimetrias intrarregionales de desarrollo
economico.

Este parrafo eleva las expectativas. Surgen varias preguntas:
e ,como exactamente contribuye el proyecto a una planeacion territorial para el crecimiento
sostenido si el andlisis se restringe a el impacto puntual de la via férrea y su derecho de via,
incluyendo las estaciones del tren?
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Se apuesta al turismo como factor sustentable que promovera el bienestar, pero donde estan los planes,
mas alla de las cifras del INEGI.

e Donde estan los planes de desarrollo turistico asociados al tren?

e ;Donde estan los planes de desarrollo urbano que alojen a los empleados del tren, y los servicios

requeridos por los turistas?

e Donde esta el plan de diversificacion de la economia?
Al no presentar evidencia que demuestre lo contrario, parece que el Proyecto contribuiré al desarrollo del
tren y su derecho de via, pero eso esta lejos de ser un ordenamiento territorial.

La afirmacion de que los cuatro estados podrian representar la tercera economia del pais con el 8.62% del
PIB nacional no esta debidamente sustanciada. Posiblemente se asume que Chiapas y Tabasco deberian
incluirse por completo a pesar de que su contribucion espacial y poblacional es bastante reducida en el
TM-F1.
En general, el impacto sobre el medio socioeconomico se considera como benéfico, entre los principales
impactos estimados para el Proyecto se estiman los siguientes impactos benéficos:

V.3.2.1.1. Contratacion de mano de obra local (p. 199)

Incremento de la economia local y regional de manera temporal en la Preparacion del sitio y Construccion
y permanente durante su Operacion y mantenimiento.

De acuerdo con estimaciones elaboradas por el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos
Humanos (ONU Habitat) (2020), se prevé que para el afio 2030 se generaran 2.2 millones de empleos en
los 16 municipios con estaciones del TM-F 1, de los cuales 705 mil serian nuevos.

No hay evidencia de esta referencia en la bibliografia (ONU Habitat, 2020). Seria deseable que, para
2030, la TM-F1 cree 2.2 millones de empleos en los 16 municipios con estaciones [sera que se escribio
este texto para toda la region del TM, todas las fases, si son 16 estaciones, serian 16 municipios]. Si bien
Mérida y Campeche son las ciudades con mayor poblacion en toda la peninsula, entre las dos casi suman
1,200,000 habitantes, se anticipan 2.2 millones de empleos en los proximos 10 afos. Si la poblacion
econdmicamente activa en Campeche y Yucatan es de 40% de los 1,200,000 habitantes, o 480,000
empleados actualmente, generar 2.2 millones de empleos probablemente incluye a empleos informales,
pero aun asi, y sustrayendo los 705,000 nuevos empleos [que no existian antes], 1,495,000 nuevos
empleos informales o sin clasificacion y es probable que se tuviese que incluir menores de edad. Esto no
seria deseable.

Asi mismo, la MIA sefiala que el 86% de los empleos nuevos asociados al TM-F1 se localizaran en las
comunidades sustentables (ciudades). En el Capitulo 11, Tabla I1.66, p. 285, se mencionan 2015 nuevos
empleos para el funcionamiento de la red ferroviaria, pero ;bajo qué suposiciones se propone el 86%
viviria en las comunidades sustentables?

Una externalidad positiva para la region sera la disminucion de pobreza de 200 mil personas, las cuales
representan el 27% de la poblacion estimada con carencias economicas (sic), pues al contar con empleo
podran superar la linea de bienestar minimo para el afio de referencia.

De nuevo, se proveen cifras, pero no la fuente verificable y una narrativa de analisis convincente.
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Para el presente aiio, ONU Habitat estima que el niimero de empleos en los 16 municipios con estaciones
del TMP serd de 1.5 millones, lo cual equivale al 68.18% de los 2.2 millones de empleos proyectados para
el anio 2030, por lo tanto, con base en las estimaciones de dicha institucion, en lo que resta del ario se
deberan generar casi medio millon de empleos (480,669). Una de las conclusiones mas relevantes del
Organismo es el aumento de la derrama economica asociada al TM, pues estima que se incrementard en
un 20% el gasto turistico per cdpita diario (sic), equivalente casi a $38 millones.

V.3.2.1.2. Mayor comunicacion entre Estados y poblados circunvecinos

Generacion de empleos a corto y largo plazo (temporales y permanentes). Demanda de Servicios, obras de
apoyo a personal (Campamentos, servicios de alimentacion, sanitarios, vehiculos, maquinaria y equipo).
Demanda de insumos (material para relleno, agua, combustibles y energia eléctrica). Derrama economica
en la region asociada a la actividad turistica y de servicios de transporte, que tendria lugar a partir del
desarrollo del proyecto.

Actualmente los principales destinos migratorios son las ciudades de Mérida, Cancun, Campeche y Playa
del Carmen, asi como los paises de Estados Unidos y Canada.

Se preve que con la implementacion del TM-F1 se podrd acceder a fuentes de trabajo en las comunidades
de origen, ya que este proyecto pretende lograr un desarrollo regional que sea incluyente con todas las
comunidades cercanas a este.

Efectivamente, es muy probable que las siete estaciones ya en funcionamiento demandaran insumos; éstos
seguramente seran provistos por los habitantes locales o aquellos the provengan de fuera con el deseo de
tener una vida productiva. Pero no es claro que existe un plan para que esto se materialice. Su omision, de
nuevo, sugiere que el TM-F1 se restringe a la via y el derecho de paso, asi como las estaciones de tren. Lo
que pase en los alrededores se excluye por lo que no se puede hablar de un proyecto de ordenacion
territorial, ni alivio a la pobreza.

Debido a esto podria disminuir la migracion local hacia Mérida, Cancun, Campeche y Playa del Carmen e
incrementarse en los nuevos sitios que tengan atraccion turistica.

Al no contar con una idea de la distribucion de empleos en los proximos 10 o 20 afios, asi como los
niveles salariales de éstos. Estrictamente, no se deberia incluir a Cancun o Playa del Carmen por estar
fuera del TM F1. Es poco probable que la migracion a Mérida, Canciin, Campeche o Playa del Carmen
disminuya, se podria argiiir que precisamente pude ocurrir lo contrario. Que Campeche y Mérida funjan
todavia mas como polos de atraccion gracias a los efectos multiplicadores de empleo, ventas, y valor
agregado, resultado de las nuevas estaciones del TM-F1. Algo similar podria ocurrir con Cancun y Playa
del Carmen en otra fase del TM.

V.3.2.2.3. Pueblos indigenas

Es objetivo del presente proyecto ser un componente que propicie el etnodesarrollo de los pueblos
indigenas que se encuentran dentro del SAR. Se estd involucrando a los pueblos indigenas mediante un
proceso de consulta que se encuentra actualmente vigente y que pretende lograr que el proyecto no solo
respete y garantice sus derechos, sino que se adapte a sus propios valores y aspiraciones futuras para
lograr asi el desarrollo de comunidades sustentables. De lo contrario, se podrian perder las comunidades
v pueblos indigenas.

2 En el Capitulo II, p. 66, Tabla I1.17 incluye 13 estaciones en 13 municipios entre Palenque, Chiapas y Texkokob,
Yucatan.
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Las consultas realizadas por FONATUR y UN Habitat no fueron ni libres y ni previamente informadas
como lo reporta la UN CDH (EI Universal, 19 diciembre 2019). Por otra parte, esas consultas se hicieron
antes de que la MIA para TM-F1 se publicara. Espero que las comunidades y los pueblos indigenas no se
pierdan debido a esta deficiencia.

Conclusiones generales sobre la Manifestacion de Impacto Ambiental del Proyecto Tren Maya Fase
I

V.4. IMPACTOS RESIDUALES

Como resultado del analisis de los impactos utilizando una matriz de Leopold (Leopold et al. 1971). La
MIA del Proyecto TM-F1 menciona tres impactos residuales negativos, solo me concentro en uno.

Probablemente la contaminacion de arroyos intermitentes, cuerpos de agua, rios por mal manejo de
residuos solidos y peligrosos (pero cabe mencionar que todos los residuos tendran un programa de
manejo). P.204.

Y a manera de colofon, la MIA menciona lo siguiente:

La mayoria de los impactos presentan una calificacion baja a moderada, no se califico a ningun impacto
como relevante, en términos de extension; sin embargo, como ya se analizo previamente, ningun impacto
es relevante en términos de la superficie que afectara.

Todos los impactos se mitigan considerablemente con la aplicacion de las medidas preventivas correctivas.

La disminucion del impacto residual se producira con el paso del tiempo debido a la capacidad del medio
de absorber los impactos generados.

De la Tabla V.37, Bajo impacto ambiental, contaminacion de acuifero por residuos so6lidos, liquidos y/o peligrosos:
La pérdida de control sobre los residuos es un evento probable, durante cualquier etapa del proyecto TM-
F1, que puede contaminar el suelo, y de ahi el subsuelo. Y en el capitulo VI se exponen medidas de
mitigacion y programas de supervision ambiental, para tratar de minimizar este efecto.

Las acciones de mitigacion son locales, a lo largo de las vias del tren, sus estaciones de servicio, y el
derecho de via. Atn en el caso de rellenos sanitarios, no se contemplan los efectos de la lixiviacion de
sustancias y solidos contaminantes al acuifero.

Secciéon V.6. CONCLUSIONES

El proyecto TM-F1 tal como se presenta en la MIA y con respecto al agua y la creacion de empleos,
tiene una vision reduccionista del concepto de impacto ambiental y del concepto de ordenamiento
territorial. Presenta algunas inexactitudes y en algunos casos tergiversa las fuentes bibliograficas, que no
son verificables. Probablemente cubre muchos de los requisitos legales y tematicos excluyendo los
aspectos socioeconomicos y los relacionados con el manejo de agua subterranea. El producto final es un
egjercicio de una via de tren a lo largo de casi 700 Km, con estaciones de apoyo, carga y descarga que
seguramente seran sustentables mientras haya clientela; es decir, turistas, pobladores locales que
requieren transporte o empresarios pequeios y grandes para movilizar mercancia. El proyecto TM-F1 no
abraza responsablemente las probleméticas del desarrollo territorial sobre el acuifero de la
Peninsula de Yucatan.
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El proyecto TM-F1 reduce el impacto ambiental a lo inmediato, a lo que pasa en las estaciones y en las
vias del tren, incluyendo los 40 metros de derecho de via. El impacto ambiental del proyecto no involucra
el desarrollo de las comunidades sustentables que hospedaran a las estaciones del tren, no se toma en
cuenta la procuracion de infraestructura necesaria para apoyar a la comunidad sustentable. Se ignora la
provision de servicios que no estan disponibles a nivel municipal, es decir, agua potable, alcantarillado
y saneamiento de aguas residuales, provision de electricidad, escuelas, hospitales, y parques, entre
otros. Esto quiere decir, probablemente, que los municipios son los que deberan proveer estos servicios.
La gran ausencia en el proyecto TM-F1 es una interpretacion holistica, o por lo menos regional, del
impacto que se generara con la creacion de estos polos de desarrollo o comunidades sustentables. Es
decir, la TM-F1 restringe su campo de accion a las vias del tren y sus estaciones de servicio, pero no
asume ninguna responsabilidad por la mayor demanda de agua y la carencia de tratamiento de
agua residual que sera vertida al acuifero en y alrededor de las comunidades sustentables,
perpetuando su contaminacion. Esto es un costo que la SEMARNAT debe tomar en consideracion
si es que la MIA es catalogada como regional y no solamente focal.

El concepto de ordenamiento territorial de los diferentes cuadrantes que incluyen a las vias del tren y sus
estaciones de servicio a lo largo de los municipios en los estados de Chiapas, Tabasco, Campeche y
Yucatan no se asocia con el necesario ordenamiento territorial de las comunidades sustentables. No hay
evidencia de que el TM-F1 acompafiara a las comunidades en su desarrollo. Esto es una gran oportunidad
perdida para el proyecto. Para el gobierno de México, sera otra experiencia de “mas de lo mismo”, con
desarrollo de infraestructura, pero sin actividades que coadyuven al desarrollo social, econémico y
cultural inclusivo y equitativo. Desde el punto de vista técnico, el proyecto TM-F1 no ofrece un modelo
de desarrollo viable para los cuatro estados por carecer de una vision integradora. Los datos
socioecondomicos y de creacion de empleos no son sustanciados y la referencia sobre la cual recae el
mayor peso de los argumentos es la ONU-Habitat (2020) que no esta referida en la bibliografia y no
esta disponible en el Internet. El acceso a la pagina web de ONU-Habitat
(https://onuhabitat.org.mx/index.php/onu-habitat-analiza-el-impacto-del-tren-maya) me hace concluir que
la MIA presenta informacion no sustanciada o tergiversada. Gran parte de la ruta del TM-F1 incluye a
territorios cercanos a la costa peninsular, sobre todo los mayores centros de poblacion en la peninsula,
Campeche y Mérida. El nuevo paradigma del turismo incluyente no es sustanciado con experiencias en
Latinoamérica u otras partes del mundo con proyectos similares. Se habla de la detonacion de proyectos
productivos agroecologicos para crear cadenas de valor; el establecimiento de numero maximo de llaves
por destino en funcion de la capacidad de carga o sustentabilidad de los territorios, de acuerdo al contexto
social, econémico y cultural; y evitar la sobre explotacion y la creacion de mecanismos sociales para
promover la conservacion comunitario. Este paradigma de turismo inclusivo no esta respaldado con
un plan de accion, monitoreo y evaluacion. Al final del camino, cuando todas MIAs de las fases del TM
estén terminadas, habra tres componentes dificiles de integrar dentro del contexto del Manejo Integral de
Zonas Costeras aplicable al gran acuifero Peninsula de Yucatan, o bien en el marco de una Evaluacion
Ambiental Estratégica para los cuatro estados.

El Proyecto TM-F1 considera que “es ambientalmente Factible siempre y cuando se apliquen las
medidas de mitigacion propuestas”. Si, por algunos afios. Lo que no se aprecia es que la factibilidad
ambiental del acuifero de la Peninsula de Yucatan es una bomba de tiempo no solo por factores
ambientales como la cantidad y calidad de agua, pero por los crecientes conflictos ambientales detonados
por crecimiento economico desigual asociado directa e indirectamente al acceso al agua. Espero que la
MIA, como se presenta, no sea endorsada por la SEMARNAT.

Bajo el Art. 36 de la LGEEPA: “existe una declaratoria -del responsable técnico de la MIA- bajo protesta
de decir verdad que sefiala que los resultados presentados en la MIA, han sido obtenidos a través de la
aplicacion de las mejores técnicas y metodologias cientificas y del uso de la mayor informacion posible, y
que las medidas de prevencion y mitigacion sugeridas son las mas efectivas para atenuar los impactos
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ambientales”. Y como he senalado debidamente en las observaciones presentadas, con respecto a los
sesgos u omisiones en cuanto a la importancia del agua subterranea en el acuifero de la Peninsula de
Yucatan, asi como falta de evidencia en la creacion de empleos, y el efecto multiplicador de una demanda
turistica tampoco justificada (sin referencias cientificas) e ignorar la falta de recursos financieros de los
municipios, estatales, y federales para abordar un crecimiento multisectorial ordenado en el territorio
hasta el afio 2030, solicito a la SEMARNAT actuar conforme a la Ley.

Puesto que la Evaluacion de Impacto Ambiental tiene el objetivo principal de prevenir impactos
ambientales o dafios irreparables al medio ambiente, y de acuerdo a las observaciones presentadas donde
se evidencia la falta de certeza cientifica sobre los impactos sefialados en la MIA [se ignora el contexto de
cantidad y calidad de agua en el acuifero de la Peninsula de Yucatan], asi como sobre sus conclusiones,
solicito a la SEMARNAT actuar conforme a Derecho, aplicando el Principio Precautorio, que sefala:
“Con el fin de proteger el medio ambiente, los Estados deberan aplicar ampliamente el criterio de
precaucion conforme a sus capacidades. Cuando haya peligro de dafio grave o irreversible; la falta de
certeza cientifica absoluta no debera utilizarse como razon para postergar la adopcion de medidas
eficientes para impedir la degradacion del medio ambiente”.

Por las observaciones anteriormente expuestas y debidamente soportadas, la conclusion del capitulo V, no
tiene un sustento adecuado al sefialar que “considera que el Proyecto, es ambientalmente Factible siempre
y cuando se apliquen las medidas de mitigacion propuestas”. Permitanme matizar, si el proyecto es una
via de tren con estaciones de servicio, es muy posible que el proyecto sea Factible, sin embargo, no lo es
en el contexto de la complejidad ambiental y social del acuifero de la Peninsula de Yucatan.
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