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Resumen

El presente articulo tiene como objetivo brindar una estimacion
del aprovechamiento del Tren Maya por los habitantes de Quintana
Roo segun el tipo y tamafio de los centros de poblacion involucrados
directa e indirectamente en la ruta del tren, dada las condiciones de
vida de la poblacion y la estructura productiva. A partir del método
de conveniencia estadistica y con base en datos estadisticos censales,
se construye un indice de aprovechamiento del Tren Maya utilizan-
do datos de nivel de educacion, dotacion de bienes publicos, acceso
a la informacion y hogares con vehiculos. Los hallazgos permiten
advertir acerca de los impactos del Tren Maya conjugado con otros
proyectos turisticos en marcha como el de turismo en Bacalar y el
de turismo rural en comunidades dispersas en el centro y sur de
Quintana Roo. Dadas las diferencias marcadas entre la zona norte
y sur, se hace necesario desarrollar propuestas que permitan apro-
vechar la presencia del Tren Maya, poniendo énfasis en proyectos
productivos en turismo, agricultura e industrias artesanales que
fortalezcan e impulsen las economias basadas en productos locales
y su encadenamiento, asi como acciones que permitan mejorar la
calidad de vida y el bienestar de la poblacion, mediante la accesibilidad
a la infraestructura social, la creacion de empleos de calidad, y el
emprendimiento, mismos que dependen del acceso y aprovecha-
miento del tren maya.

Palabras clave: instituciones, territorializacion, transformaciones, poblacion
maya, andlisis social.
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Communities of Quintana Roo and the
Mayan Train: territorial transformations
and their use

Ken-Rodriguez, C. A, Monroy-Aguilar, S. Gonzalez-Fonseca, F.I.

Abstract

The objective of this article is to provide an estimate of the use of
the Mayan Train by the inhabitants of Quintana Roo according to
the type and size of the population centers directly and indirectly
involved in the train route, given the living conditions of the popu-
lation and the productive structure. Using the statistical convenience
method and based on census statistical data, an index of use of the
Mayan Train is constructed using data on the level of education,
provision of public goods, access to information and households
with vehicles. The findings allow us to warn about the impacts of
the Mayan Train combined with other tourism projects underway,
such as tourism in Bacalar and rural tourism in scattered communities
in central and southern Quintana Roo. Given the marked differences
between the northern and southern zones, it is necessary to develop
proposals to take advantage of the presence of the Mayan Train, em-
phasizing productive projects in tourism, agriculture and handicraft
industries that strengthen and promote economies based on local
products and their linkages, as well as actions to improve the quality
of life and welfare of the population, through accessibility to social
infrastructure, the creation of quality jobs, and entrepreneurship,
which depend on access to and use of the Mayan Train.

Key words: institutions, territorialization, transformations, mayan popu-
lation, social analysis.
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Introduccion

El objetivo del articulo es analizar las transformaciones territoriales
que se producirdn a causa del Tren Maya en Quintana Roo y esti-
mar un indice de aprovechamiento de las comunidades, comple-
mentandolo con la enumeracion de algunos beneficios que se es-
tan dando y se daran con el tiempo. El tren inicid su construccion
el 4 mayo de 2020 en Palenque, Chiapas, en medio de la pandemia
del COVID-19 con un grupo de trabajadores (Expansion, 2020). El
proyecto es financiado a través del impulso de inversiones publicas,
privadas y sociales, apoyandose en diversas instancias: el Grupo
Alstom, la Secretaria de la Defensa Nacional (SEDENA), el Fondo
Nacional de Fomento al Turismo (Fonatur), la Comision Federal de
Electricidad (CFE), la Secretaria del Bienestar y el Instituto Nacio-
nal de Antropologia e Historia (INAH), quienes periddicamente dan
informes de los avances (PorEsto!, 2023). El proyecto incorpora
el mejoramiento de otros servicios como los de energia eléctrica,
drenaje e incluso de rescate arqueologico. El propdsito explicito de
esta infraestructura es apoyar al sur de México en su crecimiento
econdmico a través de la conectividad de los sitios arqueolégicos de la
peninsula de Yucatan. En el Plan Nacional de Desarrollo, 2019-2024,
dentro de los proyectos regionales, se menciona al Tren Maya como
el proyecto de infraestructura mas importante para el desarrollo
socioecondmico y turistico de la region a cargo del presente gobier-
no, con un recorrido de 1,525 kilometros que pasa por los estados
de Chiapas, Tabasco, Campeche, Yucatan y Quintana Roo e interco-
nectara las principales ciudades y sitios turisticos de la Peninsula
de Yucatdn. Tendra 15 estaciones y requerira de entre 120 mil y 150
mil millones de pesos que provendran de fuentes publicas, priva-
das y sociales. Es un proyecto orientado a incrementar la derrama
economica del turismo en la Peninsula de Yucatan, crear empleos,
impulsar el desarrollo sostenible, proteger el medio ambiente de la
zona, que hara frente a actividades como la tala ilegal, el trafico de
especiesy  propiciara el ordenamiento territorial de la region. Se
procurara integrar a la obra y sus beneficios a los pobladores, entre
otros atributos. Dicho ordenamiento territorial se pretende median-
te la gestion de los derechos de via, que aun no se tengan, mediante
acuerdos con los propietarios de los terrenos respectivos; acuerdos
benéficos en los casos en los que las vias de propiedad federal se en-
cuentren invadidas, procurando la aprobacion de las comunidades
ypueblos  originarios mediante consultas (Secretaria de Gobierno,
2019, pag.18).

El Tren Maya se concibe para la articulacién de las actividades
economicasy las regiones de Quintana Roo, por lo que juega un pa-
pel importante en la configuracion del espacio y es una respuesta
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directa a las demandas del turismo en el modelo de desarrollo de
México, y de este territorio, y que se integra a la generacion de em-
pleos, ampliacién de las inversiones y ocupacion de los recursos y
de la produccidn de la regidon. Histéricamente, la region de Quinta-
na Roo se ha trazado de manera desigual, especialmente provoca-
do por la actividad turistica de sol y playa, haciendo que el norte se
haya conectado con el turismo internacional, mientras que el sur
haya permanecido con su actividad primaria en forma de agricul-
tura, apicultura y ganaderia de una manera incipiente. La situacion
socioecondmica en consecuencia ha seguido el mismo patrén de
desigualdad como veremos mas adelante. La hipodtesis del trabajo
esboza que, por la estructura del trazo de la ruta del tren, con sus es-
taciones y paraderos ubicados en espacios de dinamica econdmica
diferenciados, el indice de aprovechamiento del Tren Maya por los
habitantes es imperceptible, lo que lleva a perpetuar y profundizar
las desigualdades socioecondmicas y territoriales ya existentes.

La infraestructura ferroviaria en la
transformacion territorial

Toda obra de la ingenieria civil como la infraestructura ferroviaria,
provoca cambios territoriales de indole economico, social y pobla-
cional. Investigadores del campo de las ciencias regionales han
estudiado la forma en la que estas obras de infraestructura suelen
propiciar polos de crecimiento, aglomeraciones y efectos de locali-
zacion laboral (por ejemplo en Alburquerque, 2015). Las transfor-
maciones territoriales no son solamente del tipo material, también
repercuten en los aspectos culturales de las poblaciones directamente
afectadas. Escobar (2014), explica el territorio con tres elementos
fundamentales: el proyecto de vida de las comunidades sustentado
en sus territorios y centrado en el Buen Vivir; el proyecto politico de
las organizaciones étnico-territoriales, sustentado por la nociéon y
practica como territorio-region de grupos originarios; y la autono-
mia como concepto y practica que articula el proyecto de vida de las
comunidades con el proyecto politico del movimiento con vistas al
futuro. El1 Tren Maya en la peninsula de Yucatdan es precisamente un
proyecto que provocara transformaciones territoriales tanto mate-
riales como culturales por su repercusion en el empleo, inversiones,
y también en el modo de vida de los habitantes de su entorno. Como
senala Torruco Marqués (2019), el Tren Maya hay que concebirlo
como una herramienta de desarrollo sostenible, de reconciliacion y
bienestar social, ordenamiento territorial, equidad y justicia social.
Segun Farah (2021), la infraestructura tiene tres efectos sobre
el producto agregado de las inversiones: en primer lugar, la infraes-
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tructura contribuye de forma directa al Producto Interno Bruto
mediante el consumo de bienes y servicios; en segundo lugar, es
la aparicion de las externalidades que pudiesen presentarse antes,
durante y después de la implementacion de la infraestructura; y fi-
nalmente la inversion en infraestructura influye en la productivi-
dad del resto de insumos en el proceso productivo.

Un estudio importante de los ferrocarriles en México, ha sido el
de Angel Bassols Batalla (1992) quien se remonta a 1910 sefialando
que, para entonces, esta infraestructura no sirvié para los fines del
desarrollo econdmico nacional, sino que respondi6 a las necesidades
del mercado estadounidense y europeo, lo cual no ofrecié posibili-
dades inmediatas de progreso a la nacidn ya que se dejaron sin unir
regiones densamente pobladas y de gran potencial econémico que
no respondian a esos intereses comerciales. Afirma que no se pudo
ni se quiso vencer los obstaculos que presentaban algunas regiones,
dentro de éstas las selvas del sur de Yucatan y Tabasco. De esta manera
las vias férreas de la peninsula de Yucatan representaban, en 1974,
una longitud de 959 kilometros, siendo el 3.9% del total nacional, lo
que significaba 0.813 kildémetros por cada mil habitantes.

El transporte es necesario en la economia desde el momento
en que los mercados de insumos y mercancias, se encuentran li-
mitados, tanto por demanda como por la oferta. De esta forma el
transporte permite el desarrollo de las dos regiones. El costo del
transporte se compone del valor del flete y del tiempo de traslado.
Destaca principalmente el transporte de productos industriales
y agricolas, los cuales son los mas estables y que van en aumento.
En tercer lugar, se encuentran los productos mineros. También se
transporta petrdleo, productos inorganicos, forestales y animales;
sin embargo, su presencia es bastante menor a los anteriores (Fa-
rah, 2021). De esta manera podemos senalar que el Tren Maya ser-
vira para conectar la oferta con la demanda: oferta de bienes turis-
ticos principalmente y de productos primarios con la demanda de
turistas internacionales y nacionales. Evidentemente, a nivel mun-
dial los trenes han significado crecimiento econémico regional por
el impacto territorial que conllevan, mismo que dependen del tipo
de tren y de sus objetivos que dan raiz a sus trazos.
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Tabla 1. Caracteristicas basicas de los Beneficios, Problemasy
Condiciones del Tren Agro Minero y el Tren Turistico

Beneficios

Tren Agro minero

Problemas

Condiciones

Aumento del volumen
transportado, potenciando
la explotacion de los
recursos.

Disminucién de los costos
y con ello aumento de la
rentabilidad de las acti-
vidades agropecuarias,
mineras, etc.

Fortalecimiento de las
actividades econémicas
en torno a la actividad
principal de la regién

Aumento de emprendi-
miento en actividades
conexas a la actividad
principal

Procesos de integracién
econdémica, social y
cultural.

Sin una estructura productiva
con potencial poder de cre-
cimiento, se generan cuellos
de botella que impiden los
aumentos de la produccién.

Encarecimiento de los costos
de transporte, alrededor

de la zona de influencia a

la ruta del tren, producto

de deficiencias en las rutas
regionales.

Entrada de empresas que
siendo fuera de la regién,
traen una estructura de
subordinacién productiva a la
estrategia de acumulacion de
la empresa y no de la dindmica
propia de la regién.

Llegada de empresarios que
aprovechan las ineficiencias
propias en la generacién de
oportunidades no aprovecha-
das por los locales, inicidndose
procesos migratorios de capital
humano més capacitado que
subordina al local.

Procesos de integracion
econdmica, social y cultural,
incompletos; bien por aisla-
miento o insularizacién.
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Problemas de financiamiento
de empresas locales, falta
de capacitacién productiva,
poblacién local con poca
inventiva y con fuertes
tradiciones en la produccién,
que impide la apropiacién
de procesos mas eficientes
en la produccién.

Caminos regionales de

baja calidad y con un bajo
potencial de densidad en
el transporte de bienes 'y
mercancias. (caminos no
asfaltados, de dificil acceso,
de dos vias y de ancho
reducido). Bajo volumen de
stock vehicular apto para el
transporte de mercancias.

Falta de competitividad de
la fuerza de trabajo nativa,
no solo en capacidades,
sino en aptitudes y valores
necesarias para los nuevos
emprendimientos. Es decir,
se requiere que la poblacién
nativa conozca, quiera y
acepte las nuevas condiciones
productivas.

Falta de emprendedores
locales, dispuestos a asumir
riesgo en actividades “des-
conocidas” en las nuevas
condiciones; financiamiento,
cadenas productivas, actitu-
des, aptitudes y valores.

Procesos de asimilacién de
migrantes defectuosos, ya
sea por aislamientos o por
perdida de valores propios.



Tren Turistico

Beneficios Problemas Condiciones
Puede rebasar la “capacidad Indefinicién de los derechos
. de carga” de zonas con fragil de propiedad de las "be-
Aumento del nimero arg: - 9 prop "
. equilibrio ecolégico o de des- llezas naturales”; falta de
’ gaste en zonas arqueoldgicas o planeacion de crecimiento
ciudades antiguas. de la zona.

Particularmente en las areas
turisticas, se vive un proceso de  Una cultura local que busca
Aumento de empren-  integracién que corrompe lared  obtener beneficios de corto

dimientos relaciona- social, aumento de migracién plazo, niveles de pobreza
dos con la actividad que sustituye a la poblacién que impide a los locales
turistica y servicios nativa en la prestacion de aprovechar las ventajas de
conexos servicios; se tiende a convertir la  las nuevas condiciones del
“cultura local” en una “cultura turismo.

light comercial”

Fuente: elaboracion propia a partir de: Larrain-Videla, Murioz y Briones (2022); Spre-
chmann, Capandeguy y Gastambide (2015),; Benedetti (2016); Anda (2016); Van Dam
(2006); De los Cobos Arteaga (2011); Biachi y Macedo (2018).

En esta tabla se presenta un resumen encontrado en la literatura, que
versa sobre los beneficios, problemas y condiciones que se presen-
tan; sin embargo, éstas no son excluyentes entre los distintos tipos
de tren. Los trenes en general propician un cambio en las dindamicas
territoriales de urbanizacion y de aprovechamiento de los recur-
sos naturales, sociales y humanos. Estos cambios de las dinamicas
rompen la estructura precedente y generan oportunidades que se
ven limitadas por las mismas condiciones materiales y humanas
en la que se desarrolla. Existen fuerzas que generan la concentracion
humana en las zonas de las estaciones o paraderos, causando la
aglomeracion de empresas y empleos que a su vez se asocian con
efectos negativos de abandono de las actividades menos rentables,
cambios en la propiedad de los terrenos, aumentos de precio, que se
vinculan con la llegada de nuevos empresarios no originarios de las
comunidades. Estos cambios pueden polarizar la distribucion de la
riqueza, desplazar a los nativos, romper el tejido social originario,
propiciando nuevos conflictos, pero a la vez generando nuevos actores
y acuerdos sociales.

Re territorializacién: concentraciéon-dispersion de la
poblacién

Infraestructuras como el Tren Maya suscitan cambios en la dindmica
territorial en cuanto a la concentracion y dispersion poblacional.
En Quintana Roo, se tiene experiencia de este proceso desde los
afnos setenta con la emergencia del turismo en Cancun. Los destinos
turisticos se convierten en polos de crecimiento por las inversiones
publicas y privadas que alli se focalizan. Si bien al inicio del creci-
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miento turistico esto se interpretaba como benéfico, hoyen diaycon
estudios de casos a nivel mundial, se ha constatado una dinamica
que lleva a la deslocalizacion del empleo causando la migracion de
las areas rurales hacia las urbes, donde alli sucede otro proceso lla-
mado la gentrificacion (Vives, 2011). Esto lleva al desplazamiento de
la poblacidn local de los centros histéricos o de las mejores ubica-
ciones hacia la periferia para ser reacondicionado para los turistas
que van en aumento. Este proceso también viene emparejado con
afectaciones culturales por el desplazamiento de migrantes ante la
falta de oportunidades sobre todo en las dreas rurales, mismo que va
propiciando transformaciones en los modos y medios de vida tanto
de los que se quedan y de los que se van.

La dispersidn y concentracion de la poblacion en Quintana Roo,
impulsado en parte por la gentrificacion, se ha dado como un proce-
so econdmico y politico. Las principales tendencias y cambios en
poblacion y poblamiento de 2000 a 2020 ha sido la concentracion en
las cabeceras municipales turisticas, especificamente en Playa del
Carmen, Puerto Morelos y Cancuin, mientras que, en el caso contrario
de estas categorias urbanas, se encuentran las zonas rurales que han
perdido poblaciones (Ken, etal., 2021). En 2020, el 90% de la poblacion
en Quintana Roo vive en localidades urbanasy el 10% en localidades
rurales, mientras que a nivel nacional el 79 % de la poblacion vive en
localidades urbanas y el 21 % en rurales (INEGI, 2021). En cuanto a
los asentamientos con categorias rurales en el municipio de Othén
P. Blanco, frontera con Belice, han registrado pérdida de poblacidon
en las comunidades rurales, que migran hacia zonas urbanas (Ken,
etal., 2021). En los ultimos afos, esta region se ha reportado con
emigraciones hacia los Estados Unidos (Reyes y Reyes, 2020). INEGI
(2021), reporta que en 2020, 52 de cada 100 migrantes internaciona-
les de Quintana Roo se fueron a vivir a Estados Unidos.

La dispersion y concentracion de la poblacion en Quintana Roo
conlleva a un impacto cultural dada la presencia de comunidades
indigenas con importante patrimonio sociocultural que son tan-
gibles, representados en los sitios y monumentos ceremoniales ma-
yas reliquias de esa civilizacion, e intangibles como las costumbres
y tradiciones que aun persisten en la cotidianidad de sus descen-
dientes. Sin embargo, es precisamente a esta poblacidn, asentada
en el sureste de México, principalmente en la peninsula de Yucatan,
los cuales han sufrido de abandono en cuestion de importantes
inversiones en infraestructura de transporte y comunicaciones
como ha mencionado Bassols Batalla (1992) y Davila, et al., (2002).
Respondiendo a esta situacion, es que el plan del Tren Maya propo-
ne explicitamente hacer justicia socio espacial en esta regidon y para
sus habitantes, buscando lograr un mayor aprovechamiento de los
recursos y mejorar el bienestar.
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Segun Murillo y Hernandez (2011), el origen del concepto de justicia
social se remonta a la antigiiedad con Aristoteles, Platon, y Santo Tomas
de Aquino bajo la premisa de dar a cada uno lo que le corresponde, en
proporcién a su contribucion a la sociedad, sus necesidades y sus
méritos personales. Incluido en esto, honores, salud y bienes mate-
riales, a partir de los cuales pueden comprenderse las nociones de
los derechos. Estas ideas se relacionaban con las instituciones mas
importantes de la sociedad y las politicas publicas en términos de
bienestar hacia la felicidad colectiva. Algunas ideas contractualistas
también estan en la base de la justicia social, fundamentalmente en
Rawls (2001), Martha Nussbaum (2006) y de Amartya Sen (2009).
Actualmente, el concepto incluye la distribucion de bienes, recursos
materiales y culturales, capacidades, la existencia de unas relacio-
nes justas dentro de la sociedad; y la participacion de la sociedad en
decisiones que afectan a sus propias vidas. La igualdad de oportuni-
dades, el acceso al poder, la posibilidad de participar en diferentes
espacios publicos o el acceso al conocimiento son algunos de estos
otros “bienes” (Murillo y Hernandez, 2011) relacionados a la justicia
social.

Uso de recursos y politicas publicas

El concepto de justicia social es idoneo para esta region del Tren
Maya por las afectaciones a bienes patrimoniales que ya se acusan
de existir. Nufiez (2021), senala que desde 2017 en los cinco estados
que atravesara el Tren Maya, 245 000 hectareas de 32 000 parcelas
optaron por el titulo de propiedad y cancelar el certificado parce-
lario, lo que muestra que se ha ido destinando la tierra a grupos
inmobiliarios o a usos de agronegocios. El despojo de terrenos y
la compra de ellos con propdsitos especulativos para convertir tie-
rras de labranza en otros usos, incluyendo para servicios turisticos,
se ha manifestado en la tensidn entre dos visiones. La vision de
los desarrollos turisticos y la vision de los modos de vida de las co-
munidades mayas; por ejemplo, en José Maria Morelos, Quintana
Roo, existe un conflicto socioambiental debido a despojos violen-
tos y afectaciones a recursos de uso comun (Martinez-Romero, et
al., 2023). Las afectaciones territoriales mas graves se evidencian
en la acumulacion por despojo, impacto de las inmobiliarias y los
empleos temporales, producto de la actividad turistica que el Tren
Maya esta promoviendo.

En este sentido, las cuestiones como el despojo y los empleos
temporales no estan especificados en cuanto el nivel de gobierno
que se hara responsable de disefiar las politicas para su control. Se
sabe que las politicas de empleo, para ser eficaces, deben plantearse
territorialmente, esto es, teniendo en cuenta las condiciones espe-
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cificas de cada ambito territorial en lo relativo a la ofertay demanda
de trabajo. Segiin Alburquerque (2015), el mercado de trabajo es un
hecho territorial, no genérico, por lo que la promocién de nuevas
oportunidades productivas debe estar acompanada de actividades
de capacitacion adecuada de los recursos humanos para asegurar
que los mismos puedan aprovechar esas oportunidades. Desde los
diferentes territorios hay que abrir espacios de cooperacidon publi-
co-privada con el fin de orientar la oferta de capacitacion segun los
requerimientos territoriales. El efecto de impulsoy detonador de las
actividades productivas como resultado del Tren Maya dependen de
las politicas publicas que acompanan al proyecto (SEDATU, 2023).
En este sentido, desde el enfoque territorial surgiran y se acomodaran
nuevos actores empresariales y sociales.

Conceptualmente, o al menos en los

Territoriu|men're, |U objetivos de los dife.rentes 40cumentos

., rectores de las politicas nacionales, es-
construccion del tren tatales, provinciales y municipales, ge-
pmpi(iﬂ UC(ionesy neralmente queda plasmado el interés

hacia la transformacion estructural para

estmtegiﬂs de economias superar el deterioro de las condiciones
4 de vida y trabajo en los territorios es-

de eSCUIU, a traves de tudiados (Chias y Delgado, 2001), pero
cudenus de V(lIOI' entre |OS en la practica ha sido un proceso trunco.

tres sectores de IU economia Quizas por la vision sectorial que se tiene

del desarrollo de la sociedad, el rol pasi-

ara el a I'OVGCh(lmiemO de vo (consultivo) de los actores sociales y de
p p ( ) y
|C|S economias domésﬁ(us los procesos en sentido general, se relega

el plano territorial y el reconocimiento
de |u zona ruml. de su diversidad a los intereses sectoria-
les. Stimson (2016), precisamente sefiala

una gama amplia de temas a tratar desde

el analisis territorial propuestos por un numero generoso de autores.

Por ejemplo, las dindmicas de poblacion a partir del analisis del sis-
tema de asentamientos en Quintana Roo reflejan condiciones pre-
ocupantes que requieren de inmediata atencion por el Estado. La
pérdida de poblacion rural asociada a los movimientos migratorios
hacia las ciudades con polos turisticos y también hacia el exterior
amerita politicas publicas integrales para desconcentrar los desti-
nos turisticos, fijar las poblaciones rurales a través de mejorar las
oportunidades de ingresos y de la dotacion de servicios publicos de
calidad en todo el territorio como principales factores que inciden

en mejorar el nivel de vida de la poblacidn (Ken, et al.,2021). Segtin
Haesbaert (2011), estas situaciones son el reflejo de problemas con-
cretos en el desarrollo territorial rural y el deterioro de las condi-
ciones de vida, con mayor incidencia en las zonas mas alejadas de
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las cabeceras municipales y principales vias, asi como en las zonas
urbanas donde cada vez mas se estan produciendo desigualdadesy
pobreza urbana. El Tren Maya pretende abordar esta situacion con
la reactivacidon econdmica en la region, pero parece que el resultado
sera adverso.

Territorialmente, la construccion del tren propicia acciones
y estrategias de economias de escala, a través de cadenas de valor
entre los tres sectores de la economia para el aprovechamiento de
las economias domeésticas de la zona rural. También provoca eco-
nomias de aglomeracion sobre todo causando mayor urbanizacion,
para lo cual deben implementarse medidas de dispersion y descon-
centracidn para que no se agraven las desigualdades territoriales.
La economia regional producto de la aglomeracion trae consigo la
emergencia de empresas, inversiones, industrias, servicios, logis-
tica, entre otros que si no son planeadas y ordenadas podria causar
deseconomias. Estos impactos tienen que ser contemplados para
que el tren se privilegie de ser benéfico para los habitantes de la region.

Farah (2021, pp.56-58), sefiala que la presencia de sistemas ferro-
viarios impacta de forma positiva al crecimiento econémico del lugar
en el que se encuentra, a través del crecimiento del Producto Interno
Bruto (PIB). Esto lo comprobd con datos de 33 paises en un periodo de
1970 a 2018 tomando los datos del PIB y de variables explicativas de las
lineas férreas: carga de mercancias, pasajeros transportados y la inver-
sion en la infraestructura ferroviaria. Comprueba que cuando aumenta
cualquiera de las variables explicativas de las lineas férreas, el PIB au-
menta. Afiade que el estudio demostro que existe una relacion de lar-
go plazo, es decir, las acciones tomadas en relacion con las variables
explicativas, no afectara unicamente el periodo de su realizacion, sino
que influira en el crecimiento del PIB de anos venideros. A partir del
estudio de Farah (2021), se infiere que para el caso del Tren Maya en
Quintana Roo el crecimiento del PIB se dara por las siguientes razones:
aumento del PIB estatal; aumento del PIB municipal; aumento de las
exportaciones a nivel estatal; disminucion de la inflacion; disminucion
de la tasa de desocupacion; aumento del turismo, entre otros. Queda
claro el impacto positivo sobre el PIB, pero uno de los objetivos del
Tren Maya en el sureste es la justicia social para los que menos tienen.

En este sentido, el impacto del Tren Maya tiene una cercana re-
lacidn con la gobernanza desde el punto de vista de la participacion
de los actores en la politica publica que impacta sobre el aprovecha-
miento de las oportunidades que se presentaran. Por consiguiente,
la Tabla 2, indica las posibilidades existentes de participacion de los
actores clave y el resultado de las politicas.
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Tabla 2. Participacion de los actores clave y el resultado pre-
visto de las politicas publicas en el aprovechamiento

Aprovechamiento de la

Participacién del Gobierno Participacién de la Comunidad Dolcalpablica
No No No
No Si Débil, incompleto
Si Si Si
Si No No

Fuente: elaboracion propia con informacién de Aoki (2001).

Es importante senalar que el objetivo primordial de las politicas
publicas es incidir en la generacion de mejoras sustantivas en la ca-
lidad de vida de la poblacion, de manera que cuando la sociedad y
el gobierno participan activamente en el disefio e implementacion
de la misma, los beneficios son los mejores, por lo que los circulos
virtuosos llevan al éxito. Sin embargo, cuando los ciudadanos y el
gobierno no participan, no hay resultados que impliquen la mejora
de la calidad de vida de la poblaciéon. Lo mismo ocurre cuando el go-
bierno hace el disefio de una politica publica sin contar con la par-
ticipacidn de la sociedad civil, sin generar incentivos para su bue-
na ejecucion, provocara el fracaso de ésta. No s6lo no conseguira la
meta de mejorar la calidad de vida, sino que sera un costo de las ar-
cas publicas, un desperdicio de recursos; la falta de incentivos hace
que los agentes sociales simplemente no actien y, en consecuencia,
todo esté perdido. Otro caso es cuando la comunidad se organiza
para la implementacion de una obra o proyecto, pero no recibe el
apoyo gubernamental, en este caso la calidad de vida de la comuni-
dad mejora, pero no es capaz de potenciar sus capacidades, porque
el gobierno tiene el papel no sélo de financiar el proyecto, sino el de
coordinar las acciones en un marco mas amplio. Como un ejemplo
de que la participacion de la sociedad es importante para el éxito de
las politicas publicas, se tiene el caso del proyecto denominado Plan
Puebla-Panamd, donde la comunidad involucrada, junto a distintos
factores geoeconomicos, hicieron imposible su implementacion
(Ken, 2o011).

Caracter territorial del Tren Maya en Quintana Roo

Por muchas décadas las politicas publicas para el sur de México se
limitaban a modestas inversiones en infraestructuray en el bienestar
de la poblacion (Bassols, 1992; Davila, Kessel y Levy, 2002). Uno de
los proyectos que intenté la reanimacién econdmica de esta region
fue el Plan Puebla-Panama, mismo que tenia alcance en el istmo cen-
troamericano. Sin embargo, su implementacion se encontré con
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multiples rechazos por la escasa comunicacion sobre sus metas,
objetivos, alcances y recursos, que motivaron la casi nula partici-
pacion de la poblacion directamente afectada ya que los beneficios
apuntaban mas hacia los inversionistas y comerciantes de la region
(Ken, 2011) que hacia el bienestar de la poblacion en general.

En el caso de Quintana Roo, se ha tenido una dinamica territo-
rial diferenciada, en el norte con un crecimiento acelerado y en el
centro y sur con menor dinamismo, pero recientemente potenciali-
zado con la municipalizacion de Bacalar que le apuesta al turismo.
El Tren Maya acentuara esta dinamica, pues ahora todo el territorio
se orientara al aprovechamiento turistico (Secretaria de Gobierno,
2019). Hay que tomar en cuenta que la distribucion espacial de la po-
blacién rural en Quintana Roo de 2000 a 2020 muestra disparidades
asociadas a procesos histdricos de asentamientos y a las caracteristi-
cas fisico-geograficas de la zona, procesos que insisten en favorecer
la actividad turistica. La dindamica poblacional evidencia un despo-
blamiento en las zonas de selva y bosque, regiones cominmente mas
alejadas de los centros dinamicos de desarrollo econdmico, provo-
cando el decrecimiento de la poblacidn rural dispersa, las cuales, en
esencia, sonlas que nutren el importante numero de fuerza de trabajo
necesarias para los planes de desarrollo turisticos en este territorio.
Al mismo tiempo, se ha producido un crecimiento en la cantidad de
poblacion en la mayoria de las cabeceras municipales, aunque el des-
tino de las migraciones mayormente se da hacia la costa del estado
de Quintana Roo y mas alld de sus limites estatales (Ken et al., 2021).
Este escenario complejo debe representar una alerta sobre el logro de
los objetivos de las politicas publicas nacionales, regionales y locales,
pues evidencia que existe descoordinacidn en su disefio, ya que no se
consider6 para el trazo del Tren Maya, los objetivos de las politicas
publicas locales ni las necesidades de las comunidades involucradas.

Farinds (2004), nos sefiala que situaciones como lo antes ex-
puesto ameritan un tratamiento multidimensional y a multinivel
paraincidir en el desarrollo territorial. Las dindmicas demograficas
y de poblacidn registradas en estos territorios, caracterizadas por
su tendencia al envejecimiento en los espacios rurales y variacion
en la relacion de masculinidad y los indicadores de dependencia,
ademas de constituir una base para las proyecciones futuras inci-
de en la elaboracién de los planes de desarrollo econdmico y social.
También se evidencian el efecto de las diferentes capacidades de los
territorios para garantizar la reproduccidn de su sociedad, las cua-
les enfrentan problemas de reproduccién como muestran los indi-
cadores poco favorables en los servicios basicos esenciales como la
educacion y la salud, cobertura de electricidad, la dotacion y capa-
cidad de las vias de comunicacidn, entre otros (Farinds, 2006). To-
das estas consideraciones deben estar incorporadas en las politicas
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publicas para el aprovechamiento del Tren Maya por la poblaciéon
local, pues tal como ilustra Jiménez Pons “se trata de que lo cons-
truido sea bello y util. Para la utilidad social es fundamental que le
beneficie al mayor nimero de gente” (2019, pag. 29).

El trazado del Tren en Quintana Roo generalmente es parale-
lo a las carreteras existentes. E]l Mapa 1, indica la ubicacion de las
estaciones y paraderos, ademas de sus areas de influencia de 20 ki-
lometros a la redonda. Se comprueba una aglomeracion de parade-
ros y estaciones en el norte del estado. Mientras que la estructura
poblacional en todo el territorio indica la existencia de numerosas
poblaciones pequeiias de menos de 200 habitantes.

Mapa 1. Tren Maya: Estaciones, Paraderos y areas de influencia,
Quintana Roo, 2023

Fuente: elaboracion propia con base en datos del ITER, 2020; INEGI, 2023.

El tipo y tamafio de centros de poblacion involucrados directa e in-
directamente en la ruta del Tren Maya en Quintana Roo, esta ca-
racterizado por una distincion entre el norte del estado que tiene
localidades de 10 mil y mas habitantes, contra el centro y sur que
alberga mayormente localidades de menos de 10 mil habitantes.
Esta desigualdad poblacional se enfatiz6 a partir del surgimiento
del Proyecto Turistico de Cancun en la década de los 70 del siglo pa-
sado, impulsado por las inversiones publicas y privadas en equipa-
miento para el servicio turistico. De tal modo que los patrones es-
paciales que emergen en cada region son especificos respondiendo
a su estructura socioecondmica y se mueven de acuerdo al proceso
de reproduccidn del capital en cada coyuntura especifica (Biachi y
Macedo, 2019).
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Tabla 3. Localizacion de Estaciones y Paraderos del Tren Maya
en Quintana Roo, 2023.

Total

Estacién Paradero Regi
egional
Sur 2 1 3
(Bacalar y Chetumal) (Limones)
Centro 1 1 2
(Felipe Carrillo Puerto) (Aeropuerto de Tulum)
Norte 5 3 8
(Coba, Tulum, Playa del Carmen, (Akumal, Puerto Aventu-
Puerto Morelos y Cancun) ras y Xcaret)
Total 8 5! 13

Fuente: elaboracion propia con datos de la Secretaria de Turismo, (2023).

La estructura del Tren Maya esta concentrada en el norte del estado
como se evidencia por la cantidad de estaciones y paraderos loca-
lizados, que en total son 8, comparado con 2 y 3 del centro y sur,
respectivamente. Existen seis estaciones y cuatro paraderos en lo-
calidades con vocacion turistica, mientras que dos estaciones y un
paradero en las localidades de vocaciéon primaria. Una mirada mas
de cerca a la ubicacion del paradero de Limones, nos manifiesta que
servira para el turismo que se dirija a Mahahual. Esto evidencia,
que el Tren esta enfocado a promover la actividad turistica. Como
dato adicional, las estaciones de Chetumal y Bacalar se encuentran
circunscritas en la misma area de influencia. De hecho, las estacio-
nes del norte: Cancun, Puerto Morelos y Playa del Carmen compar-
ten areas de influencia, es decir se empalman; y los paraderos de
Akumal, Puerto Aventuras y Xcaret se encuentran circunscritas al
paradero de Puerto Aventuras. En conjunto, el tramo que va desde
el paradero del Aeropuerto de Tulum hasta la estacion de Cancun se
encuentran con sus areas de influencia superpuestas (ver mapa 1).
La estacion Coba comparte frontera con la estacion de Tulum y los
paraderos de Puerto Aventura y Aeropuerto de Tulum.

Las condiciones de vida de la poblacion

Gasparello (2019, pag.142) apunta que segun las paginas oficiales, el
Tren traera 4 millones de visitantes al afio; con esto, se piensa sacar
de la pobreza a 2 millones de mexicanos, lo que no coincide con la
idea de desarrollo de los campesinos e indigenas que aman a la tie-
rra donde nacieron o donde migraron tras desgarradores procesos
de desplazamiento en busqueda de una parcela para alimentar su
vida con el trabajo que aprendieron de sus padres: el trabajo en el
campo, actividad ancestral que garantiza independencia y autonomia.
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Las condiciones de vida de la poblacion en Quintana Roo presentan
las siguientes caracteristicas segun indicadores principales. Para el
analisis posterior del indice de aprovechamiento se presenta como
base, la poblacion total, el grado promedio de escolaridad, pobla-
cién de doce afios y mas economicamente activa, y poblacidon que
esta inscrita en algun servicio de salud.

Cuadro 1. Analisis estadistico en valores absolutos de la poblacion
y algunas condiciones socioeconomicas de Quintana Roo, 2020

Estadisticos

Desviacion  Valor Valor

Condiciones Categorias Media  Mediana estandar  Minimo  Maximo

Poblacion total de 3,194.51 117 39,798.64 3 888,797

LS 55 Jocalidades

Grado promedio de 7.67 7 2.14 0 18

Educacién

escolaridad

Poblacion de 12 afios  1,730.12 54 21,992.42 1 490,577
y mas economica-

Potencial
laboral
mente activa

Poblacién con servi- 3 348 95 88 28,922.43 0 646,980
cios de salud

Disponen de energia 941.11 23 12,208.57 - 271,688
eléctrica, agua
entubada de la red

Salud

Viviendas con

e publica y drenaje
servicios

Disponen de drenaje 953.76 25 12,366.04 - 275,511
sanitario con admi-

sion de agua

(S AH L No disponen de me- 488.19 17 6,439.70 - 144,500

de mejoraen WRPA transporte
el transporte

Con televisor 852.18 19 11,262.37 - 252,266
Disponen de com- 368.21 2 5,165.37 - 115,645
putadora, laptop o
tablet
o Disponen de linea 273.56 1 4,136.76 - 94,796

Comumcam?n telefonica fija

y tecnologia

CURTELCEER Disponen de teléfono 904,92 20 11,914.77 - 265,581
celular
Disponen de internet 549 50 3 7,658.83 - 171,824
Disponen de servicio  440.45 10 5,798.10 - 130,019

television de paga

Fuente: elaboracion propia con informacion censal, INEGI 2023.
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El Cuadro 1, presenta la informacion estadistica de dispersion
de la poblacidn, la educacidn, la distribucion de la poblacidon
economicamente activa y la poblacidn con servicios de salud, en-
tre otros indicadores fundamentales. Toda la poblacidn del estado
de Quintana Roo, esta distribuida en 2,207 comunidades, de las
cuales 1,627 carecen de informacion completa; de ellas una gran ma-
yoria son poblaciones con uno o dos habitantes. Las 580 localidades
con informacién cuentan con una poblaciéon promedio de 3,194.51
con una gran dispersion, la desviacion estandar es de 39,798.64, la
cual es 12.46 veces mayor a la media. Comunidades que cuentan con
informacion estadistica tienen como minimo 3 habitantes hasta
888,797 que corresponde a la ciudad de Cancun, la mas grande del
estado.

La educacion es la variable mejor distribuida entre las comu-
nidades en el estado, su media es de 7.67 anos, que muestra un pro-
medio de segundo ano de secundaria incompleto, con desviacion
estandar de 2.14 anos que implica cerca del 28% de la media. La co-
munidad de Camarones, en el municipio de José Maria Morelos, es
la que tiene valor de cero afios de escolaridad siendo la mas baja del
estado y la mas alta es de 18 anos promedio equivalente a estudios
de posgrado (maestria, segundo afio incompleto o equivalente), que
corresponde a la localidad de Cancun Country Club, del municipio
de Benito Juarez. Hay que resaltar que, en caso de extraer estos valores
extremos, la media de los afios de educacidon no disminuye, por el
contrario, aumenta, porque los valores extremos se encuentran
asociados a comunidades muy pequeiias (menos de 10 habitantes);
al ser filtrada la informacion se tiene que la educacion minima es de
2.0yla maxima de 16.33.

Tanto la poblacion econémicamente activa (PEA) como la po-
blacidn con servicios de salud, presentan la misma relacidn que la
poblacion: la PEA, tiene una media que cabe 12.71 veces en la des-
viacion estandar, mientras que para la poblacion con servicios de
salud la desviacidn estandar es superior a la media en 12.31 veces.
En ambos casos la dispersidn es muy elevada.

Es muy importante resaltar que la situacidon de la vivienda
muestra también la misma forma de distribucidn. La relacion de la
media y la desviacion estandar para la vivienda con disponibilidad
de energia eléctrica, agua entubada de la red publica y drenaje, y la
que dispone de drenaje sanitario con admision de agua, es muy pa-
recida, siendo ésta de 12. 97 veces en cada una. De la misma manera,
se observa que las localidades con menor poblacion regularmente
adolecen de esos bienes y servicios publicos, mientras las que tie-
nen mayor poblacidn cuentan con una mayor cobertura de ellos. La
desviacion estandar para el caso de viviendas que no cuentan con
vehiculo es 13.19 veces mas que la media.
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Las viviendas que cuentan con medios de comunicacion describen
también el mismo comportamiento que la poblacion total de las co-
munidades. En todos los casos, la media es una fraccion de la des-
viacion estandar, que es muchas veces superior, 13.22 veces para vi-
viendas con televisidn, 14.03 veces para viviendas con laptop, tablet
o computadora, 15.12 veces para viviendas con telefonia fija, 13.17
veces para viviendas con teléfono celular ,13.94 veces para vivien-
das con internet, 12.59 veces para viviendas con senal de television
de paga. Estos indicadores permiten darse una idea general acerca
de las condiciones de vida de los habitantes en torno a las estaciones
y paraderos del Tren Maya, como dotacion inicial que les permiti-
ra o no aprovechar los beneficios de la mega infraestructura. Cabe
mencionar que, el acceso a los medios de comunicacién permite a
los habitantes de una region estar integrados a la sociedad con in-
formacion relevante, el acceso a cierta diversion y confort, ademas
de propiciar el fomento de las competencias en beneficio del desa-
rrollo humano y empresarial.

Metodologia

Se construye el indice de aprovechamiento del Tren Maya seg-
mentado por poblaciones impactadas por las estaciones y por los
paraderos. Los datos socioecondmicos utilizados fueron el nivel de
educacion, la dotacion de servicios en las viviendas, propiedad de
vehiculos como un potencial de mejora y el acceso de la vivienda a
medios de comunicacién. Estos datos socioeconémicos fueron ana-
lizados en el marco contextual de la segunda seccion. Para analizar
la dinamica territorial del Tren Maya se tomaron las localidades
que se encuentran en un radio de 20 kilometros a la redonda de la
localizacion de las estaciones, que representan una hora de prome-
dio en transporte publico para acceder a una estacion o paradero.
El Cuadro 2 indica las caracteristicas de la dispersion poblacional
de Quintana Roo, lo cual sirvié para elegir la muestra bajo el méto-
do de conveniencia estadistica para realizar el calculo del indice. El
método de conveniencia se realizd bajo los tres siguientes criterios:
I. la comunidad se encuentra dentro de un radio de 20 kilometros a
la redonda de las estaciones o paraderos; 2. la localidad cuenta con
la informacion socioecondmica censal completa (con informacion
en todas las variables estudiadas) y 3. en el caso de empalme de las
areas de influencia en torno a las estaciones o paradero, se eliminé
el doble conteo.
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Cuadro 2. Eleccion de muestra y su representatividad pobla-
cional de Quintana Roo, 2020

Numero de

Nivel de

Andlisis Caracteristica Localidades Poblacién
Estado 2240 1,857,985
Estaciones Muestra por conveniencia 236 1,630,682
Porcentaje de representacién 10.54% 87.77%
Paraderos Muestra por conveniencia 84 377,840
Porcentaje de representacién 3.75% 20.34%
Muestra por conveniencia 268 1,662,830
Porcentaje de representacion 11.96% 89.50%
Empalmadas Muestra por conveniencia 53 345,692
Porcentaje de representacién 2.37% 18.61%
Radio de influencia 20 km 1 hora prome-
Metodologia dio en transpor-
te publico

Fuente: elaboracién propia con informacion censal, INEGI 2023.

El area de influencia de las estaciones representa 236 localidades con
I, 630,682 habitantes que corresponde al 87.77% de la poblacidn de
Quintana Roo y el 10.54% del numero de localidades. Esto demues-
tra que la poblacidon quintanarroense se encuentra concentrada en
pocas localidades. En el caso de los paraderos, la muestra contiene el
3.75% de las localidades, pero el 20.4% de la poblacion. Esto indica
que los paraderos se ubican en torno a localidades de tamano medio.
El 11.96% de las localidades forman parte del area de influencia del
Tren Maya y la poblacion cubierta representa el 89.50%, lo que in-
dica que el 10.50% de la poblacidn y el 88.04% de las localidades se
encuentra fuera del area de influencia del tren. Esto sefiala que la es-
tructura del tren esta orientada a las localidades de mayor poblacion
cuya vocacion es el turismo y, en contra parte, existe mayor dificul-
tad de acceso para las pequeiias localidades que segun la ubicacion
geografica, selocalizan al sury centro del estado y cuya vocacion son
las actividades primarias. Esto se enfatiza dado que el propdsito del
Tren Maya es buscar la justicia social para los habitantes de todo el
territorio que se vincula con el principio rector de “No dejar a nadie
atras, no dejar a nadie afuera” (SEDATU, 2023, pag.18).

Por consiguiente, el indice de aprovechamiento se estima con
base a las muestras seleccionadas en el marco contextual antes
expuesto en el Cuadro I. Este indice permitira vislumbrar las po-
tencialidades y limitaciones de la poblacion para beneficiarse del
crecimiento que traera esta infraestructura importante en su terri-
torio. Las variables socioecondmicas tienen una alta correlacidn li-
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neal positiva, es decir un coeficiente de correlacion superior al 98%,
lo cual hace factible la utilizacién de un promedio simple para la
simplificacion de dimensiones, tanto para la muestra de estaciones,
paraderos y el de conjunto. Con la informacién censal, se constru-
yeron los indices estandarizados con la siguiente ecuacion:

x
i

ISi = Max(x'
Donde Isi es el indice de estandarizacion
X, es la variable en observacion
Max(xi) es el valor maximo de la variable de observacion

Una vez obtenido los indices de cada una de las variables, estas se agregaron mediante promedios para
obtener los indices de las dimensiones abajo descritas. La siguiente ecuacion define la estructura
matematica del indice de aprovechamiento del Tren Maya.

Is —min(Is,
la = j j

J mux(E)ﬂnin(E)
1, 1,
Donde:

la es el indice de aprovechamiento
J
Isj es el indice promedio por dimension en observacion
min(lsj) es el valor minimo del indice promedio por dimension en observacion

max(ls ) es el valor maximo del indice promedio por dimension en observacion
J

Este calculo se realiza siguiendo el proceso metodoldgico de Sepul-
veda (2008), donde la interpretacion es la siguiente: de 0.0 a 0.2 es
muy bajo, de 0.21 a 0.4 es bajo, de 0.41 a 0.6 es medio, de 0.61 a 0.8
es alto y de 0.81 a 1.0 es muy alto. Los resultados de este ejercicio se
presentan en el grafico siguiente obtenido con la informacion del
Cuadro A-1 del anexo.

Analisis y discusion

A continuacidn, se presentan los resultados del indice de aprove-
chamiento por dimensiones, por area de influencia y el indice de
aprovechamiento global. Estos indices reflejan el tipo y tamafio de
los centros de poblacion involucrados directa e indirectamente en
la ruta del Tren Maya. A su vez configuran la concentracién-dis-
persion de la poblacidon en Quintana Roo y las condiciones de vida,
incluyendo el impacto cultural dada la presencia de comunidades

indigenas con importante patrimonio sociocultural que configura
la estructura productiva del territorio. Para las condiciones de vida
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se tomaron en cuenta los datos de nivel de educacion, la dotacion de
bienes y servicios publicos antes descritos en las viviendas, los ho-
gares con vehiculos considerado como un potencial de mejora y el
acceso a la informacion. El indice estimado permite vislumbrar las
potencialidades y limitaciones de la poblacion para beneficiarse del
crecimiento que supone el Tren Maya en Quintana Roo.

Grafica 1. Indices de Aprovechamiento por Dimensién y segin
tamaio de poblacion de Quintana Roo, 2020

Fuente: Elaboracion propia con informacion censal, INEGI 2023.

Como puede observarse en la Grafica I, las localidades entre 200
y 1000 habitantes tienen un indice de aprovechamiento menor al
0.2. Es decir, siguiendo a Sepulveda (2008), todas tienen un valor
muy bajo. De ahi que, si se observan las dimensiones que confor-
man el indice de aprovechamiento, tenemos que tanto la poblacién
total, como el potencial laboral, la salud, las viviendas con servicios
publicos, las potencialidades de mejora en el transporte, como la
comunicacion y tecnologia, todas ellas se encuentran en estas co-
munidades, con valores muy bajos. Sin embargo, en la dimension
de educacion, las comunidades que pertenecen a las dos regiones
con mas alta poblacion (desde 10,001 hasta 888,797) tienen un valor
que las coloca desde alto hasta muy alto. Las regiones con poblacion
inferior a 200 habitantes ylas que van de 1,000 a 10,000 habitantes
tienen un indice de la dimension educacién muy bajo.

El indice integral de aprovechamiento del Tren Mayo por dimen-
sidn, por area de influencia y el global se indican en la Grafica 2.
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Grafica 2. Indices Integrales de Aprovechamiento del Tren
Maya por Dimension segun estructura del Tren Maya en

Quintana Roo, 2020
Fuente: elaboracion propia con informacion censal, INEGI 2023.

Se observa que todas las dimensiones tienen un nivel bajo, menos

para el indice de educacion que, para las estaciones y para el valor
total, tienen un valor que las coloca en un nivel medio, los paraderos
por su parte tienen un valor bajo. Es decir, para los paraderos en to-
dos los casos el nivel de aprovechamiento en todas sus dimensiones
yenelintegral es bajo. Esto indica que dadas las condiciones de vida
y nivel de bienestar de la poblacion en torno a las estaciones y para-
deros del Tren Maya en Quintana Roo, existen limitaciones graves
para su aprovechamiento, por lo menos en el corto y mediano plazo.
Para mejorar el aprovechamiento se tendrian que elevar los indica-
dores de educacion, salud, los servicios publicos de las viviendas y
el acceso a las comunicaciones entre otros indicadores que impac-
tan en el bienestar. Esto sin excluir las obras tendientes a mejorar
las condiciones actuales de los caminos y carreteras para acceder a
los paraderosy estaciones, sobre todo para el centro y sur del estado
donde existe la mayor dispersion de poblacion. Estas carencias han
sido detectadas (SEDATU, 2023) por lo que se ha programado sub-
sanarlos con la mejora de la infraestructura social.
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Conclusiones

El estudio reveld que el tipo y tamafio de centros de poblacidon in-
volucrados directa e indirectamente en la ruta del Tren Maya son
distintos: en el sur y centro de Quintana Roo son mayormente po-
blaciones de menos de 1000 habitantes y con vocacidn en el sector
primario de la economia, mientras que en el norte son poblaciones
de mayor concentracion especializadas en el turismo, principal-
mente masivo o de soly playa. Con esto se vislumbra que el tren pro-
piciara mayor concentracion de poblacion en el norte que, aunado
al efecto de turismo como fuente de empleo, se sumaran las opor-
tunidades de empleos en las estaciones, paraderos y otros servicios
anexos a la operacion del tren y por el aumento proyectado del tu-
rismo. En cuanto al sur del estado, a menos que se continue con pro-
gramas de apoyo al campo, la poblacion se dispersara, atraidos por
las oportunidades de empleo en el norte. Gasparello (2021, pag. 141)
advierte que habitantes de los municipios de Calakmul y Bacalar,
entrevistados “enfatizan el riesgo en el incremento de la migracion
desde las pequefias comunidades rurales hacia los nuevos centros
turisticos como una entre las varias posibles afectaciones indirec-
tas” del Tren Maya. Sin duda el mayor dinamismo estara en el norte
por la conectividad espacial de personas y mercados, lo cual altera-
ra la estructura y la jerarquia urbana concentrando y convirtiendo
en centros urbanos mas poblados a algunas localidades del norte.
Mientras que en el sur las condiciones de vida de la poblacion y el
impacto cultural dada la presencia de comunidades indigenas con
importante patrimonio sociocultural se veran diezmadas, aunado
al abandono relativo o absoluto de la tierra y del autoabastecimien-
to, con el consecuente deterioro en la calidad de la alimentacion y
de lavida, poniendo en mayor riesgo la seguridad alimentaria.
Elindice de aprovechamiento permite vislumbrar limitaciones
de la poblacion para beneficiarse del crecimiento que traera esta in-
fraestructura importante en el territorio. Indica que la estructura
productiva existente se profundizara existiendo un menor aprove-
chamiento del tren en el sur y centro donde las comunidades son de
menor poblacién y con vocacion agricola en su mayoria. La inver-
sion publica y privada seguira respondiendo a la logica de eficientar
los recursos asignandolo a las poblaciones conglomeradas, es de-
cir al norte, proveyendo mayor y mejor nivel de educacion, bienes
publicos, acceso a la informacion. Se coincide con Biachi y Mace-
do (2019) al advertir que la infraestructura como el tren no es una
condicion suficiente para el desarrollo econdmico. Por el contrario,
puede profundizar la dependencia regional perpetuando condi-
ciones de subdesarrollo a pesar del incremento en la produccion
e ingresos, porque mantiene la ldgica de acumulacion que induce
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la divisidn territorial del trabajo, la especializacion productiva, re-
define el uso y ocupacion de la tierra, entre otros, transformando y
constituyendo un territorio que se adapta para atender la acumula-
cion capitalista y no a sus propios habitantes. También sefialan los
autores Biachi y Macedo (2019) que la infraestructura como el tren
se mueve por los intereses de un grupo hegemonico, en oposicion a
los grupos de menor poder econdmico y politico.

El resultado del presente estudio evidencia que las localidades
mas pequenas que se ubican en torno a las estaciones y paraderos
del centro y sur del estado, que también coincide con pueblos ori-
ginarios, tienen menor poder econdmico y politico, por lo que no
existe una fuerza que los haya apoyado en las negociaciones para
que el aprovechamiento del tren sea para su beneficio. Si bien
el propdsito del tren maya es impulsar el turismo, también se ha
enarbolado como una via para la justicia social, situacién que no se
ve reflejado en la distribucidn equitativa de los paraderos y esta-
ciones en todo el territorio. La zona sur cuenta con dos estaciones
y un paradero, mientras que la zona norte fue favorecida con cinco
estaciones y cuatro paraderos, y peor aun, la zona maya cuenta so-
lamente con una estacidn en Felipe Carrillo Puerto. En la region del
tramo Selva II, Escarcega a Bacalar, de la estacion Xpujil a la proxi-
ma que se ubica en Chetumal, no hay paradero, es decir existe una
extension de 123 kildmetros de rieles sin paradero o un recorrido de
I hora 53 minutos ininterrumpidos. Esta situacion deja una poblacion
rural, campesina sin acceso al tren y marginada en su aprovecha-
miento. Pareciera coincidir con Murillo y Hernandez (2011, pag. 8)
quienes argumentan que “la unica certeza que tenemos sobre la jus-
ticia social es su inexistencia en la realidad”. Una consecuencia de la
estructura ferroviaria se resume en el hecho de que muchos usuarios
potenciales de los servicios ferroviarios deberan utilizar otro me-
dio de transporte para poder acceder a una estacion, por lo que se
genera una condicidn necesaria para su uso (Martinez, 2012, pag.
86)y hay que anadir que también se requiere de caminos en buenas
condiciones que conecten a las estaciones y paraderos, situacion que
sera necesario para los residentes del centro y sur del estado.

Por otro lado, las transformaciones territoriales que provo-
ca este megaproyecto son producto de lo que Sprechmann, et al.,
(2015, pag. 121) denominan, un “Nuevo Desarrollismo” que conduce
a “privilegiar los posibles impactos positivos y soslayar las eventua-
les afectaciones y riesgos ambientales de signo negativo”, aunado a
otros de tipo econdmicos y sociales. Declarado en el mismo proyec-
to (Secretaria de Gobierno, 2019), la conjugacion del tren con otros
proyectos turisticos en marcha como el turismo en Bacalar y el tu-
rismo rural disperso en el centro y sur de Quintana Roo, podrian
permitir mejorar la calidad de vida y el bienestar de la poblacion,
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mediante la accesibilidad a la infraestructura social. Sin embargo,
;como se piensa favorecer a la zona agricola y a las comunidades
mayas si esta poblacidn no cuenta con un facil acceso a los para-
deros y estaciones? Los habitantes con sus productos tienen que
seguir utilizando carreteras existentes y trasladarse hacia a la esta-
cion de Xpujil o de Chetumal, situacion que no les representa me-
jora alguna. La zona maya, que hoy cuenta con iniciativas y proyec-
tos de turismo comunitario, contara con un paradero en Limones,
que también esta estratégicamente ubicado para el turismo de sol
y playa de Mahahual. Una estacion en Felipe Carrillo Puerto, pero
las comunidades alejadas de los rieles, seguiran teniendo un acceso
menos favorecido. Segun Gasparello (2019, pag.136) el jefe del eje-
cutivo declar6 “el fin de la politica neoliberal”, sin embargo, los pro-
yectos y programas que el gobierno impulsa se caracterizan por un
marcado sesgo desarrollista, pues la narrativa oficial expresa que
un objetivo central del gobierno es llevar desarrollo a las regiones
marginadas del pais, incorporandolas a la economia de mercado en
apego al mas clasico dogma neoliberal.

Otro beneficio declarado, es la creacion de empleos de calidad,
sin embargo, en la mayoria de los casos el turismo ofrece empleos
precarios. En cuanto al posible aumento del emprendimiento, este
depende del acceso a capital para invertir, a conocimientos empre-
sariales, del mercadeo, por lo que la poblacidn deberia contar con
estas capacidades que se reflejan en las cualidades socioecon6mi-
cas utilizados en el indice de aprovechamiento pero que resultaron
muy bajos.

Por consiguiente, se requieren politicas y programas que per-
mitan aprovechar la presencia del Tren Maya, poniendo énfasis en
proyectos productivos en turismo alternativo, agricultura e indus-
trias artesanales que fortalezcan e impulsen las economias basadas
en productos locales y su encadenamiento con el turismo. Otra pro-
puesta es la elaboracion de programas de ordenamiento estatal y
sobre todo a nivel municipal y por asentamientos que guien el uso
de los recursos para el aprovechamiento de sus habitantes. En tal
sentido se ha pronunciado ONU-Habitat (2021, pag. 101) “para los
poligonos de actuacidn alrededor de cada estacion, con una pers-
pectiva de participacion democratica, derechos humanos, protec-
ciéon ambiental y gestion integral de riesgo de desastres”.
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Anexo

Cuadro A-1. indices de Aprovechamiento por Dimensién y segiin rango
de poblacion de Quintana Roo, 2020

Servicios )
Pablicos Potencialidades

de Mejora en el
Transporte

Comunicacién indice
y Tecnologia integral

Intervalo de Poblacién Educacién Potencial salud
poblacién total Laboral ala

Poblacién

Estaciones

1 200 0.000000  0.270545 0.000000  0.000000  0.000000 0.000000 0.000000 0.005009
201 1,000 0.005694  0.000000  0.015078  0.008735  0.011100 0.009691 0.004641 0.000000
1,001 10,000 0.025971  0.256449  0.055559  0.043523  0.046748 0.044676 0.033787 0.044226
10,001 70,000 0.075282  0.786588 0.138615  0.128516  0.131640 0.126450 0.121142 0.146450
70,001 888,797  1.000000  1.000000 1.000000  1.000000  1.000000 1.000000 1.000000 1.000000

1 300 0.000000  0.530503 0.000000  0.000000  0.000000 0.000000 0.000000 0.021349
301 1,000 0.004477  0.000000  0.002336  0.005045  0.003803 0.005393 0.000876 0.000000
1,001 20,000 0.015521  0.072532 0.013443  0.016870  0.011421 0.011331 0.008458 0.012183
20,001 304,942 1.000000  1.000000 1.000000  1.000000  1.000000 1.000000 1.000000 1.000000
1 200 0.000000  0.347900  0.000000  0.000000  0.000000 0.000000 0.000000 0.009417
201 1,000 0.010447  0.000000  0.011557  0.007234  0.007883 0.008900 0.003730 0.000000
1,001 10,000 0.042034  0.223487 0.044223  0.030858  0.031870 0.037074 0.026890 0.037205
10,001 70,000 0.152067  0.945841 0.148961  0.147828  0.146344 0.141692 0.129338 0.177556
70,001 888,797  1.000000  1.000000 1.000000  1.000000  1.000000 1.000000 1.000000 1.000000

Fuente: elaboracion propia con informacion censal, INEGI, 2023.

Cuadro A-2. Indices Integrales de Aprovechamiento por Dimensién de
Quintana Roo, 2020

Dimensién

. q . Dimensién q o s Dimensién Potencia- Dimensién e
Poblacién Dimensién A Dimensién Servicios n 3 Py indice
i e Potencial o lidades de Mejora Comunicacién y .
total Educacién Salud Pablicos a la " integral
Laboral s en el Transporte Tecnologia
Poblacién

Estaciones 0.221389 0.462716 0.241850 0.236155 0.237898 0.236163 0.231914 0.239137
Paraderos 0.255000 0.400759 0.253945 0.255479 0.253806 0.254181 0.252334 0.258383
Total 0.240910 0.503446 0.240948 0.237184 0.237219 0.237533 0.231991 0.244835

Fuente: elaboracion propia con informacion censal, INEGI, 2023.
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