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RESUMEN

El articulo analiza la validez del enfoque de megaproyectos

como medio para crear condiciones de desarrollo sustentable en
regiones marginales de América Latina. El caso del Qhapaq Nany
el Tren Maya focalizan inversiones en la proteccidn del patrimonio
precolombino mejorando su accesibilidad complementariamente
de la coordinacion de procesos de planeacion territorial en
multiples escalas. Se busca crear asi cadenas de valor que
financien servicios e infraestructuras que respeten el modelo
disperso de habitat tradicional en un marco de sustentabilidad
ambiental. El articulo reflexiona sobre sus respectivos impactos
positivos y negativos, procesos de transformacién y legado de las
técnicas de arquitectura y construcciéon maya e incaica a partir de
sendos proyectos, procurando extraer lecciones de planeamiento
y ordenamiento territorial, urbanismo y arquitectura que
aporten a la implementacién de los preceptos de la nueva

agenda urbana en la region.
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ABSTRACT

The article analyses the validity of the megaprojects approach as

a means of creating conditions for sustainable development in
marginal regions of Latin America. The case of the Qhapaq Nan
and the Mayan Train focus investments on the protection of
pre-Columbian heritage, improving its accessibility, complementary
to the coordination of territorial planning processes at multiple
scales. The aim is to create value chains that finance services and
infrastructures that respect the dispersed model of traditional
habitat within a framework of environmental sustainability.

The article reflects on their respective positive and negative impacts,
socio-urban transformation of the environment and the incidence

of the Mayan and Inca architecture legacy on the built environment,
trying to extract valid lessons on planning and land use, urban
planning and architecture that contribute to the implementation of

the precepts of the new urban agenda in the region.
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Introducciéon: megaproyectos,
la “Nueva Agenda Urbana” y la
cuestion de la sustentabilidad

La busqueda de sustentabilidad en América
Latina plantea dilemas estructurales en
cuanto a su abordaje integral de escalas,
sectores y niveles de gobierno. La idea de
megaproyectos estd asociada a promover
grandes emprendimientos de alto impacto
regional que generen inversiones publicas

y privadas, cuyas plusvalias financien la
infraestructuras y servicios que las regio-
nes marginales necesitan. Pero la idea de
megaproyectos es popularmente asociada

a iniciativas comerciales e inmobiliarias
extractivas de rentabilidades extraordinarias
abusivas. La critica es que, lejos de constituir
un camino hacia la sustentabilidad, llevan a
procesos de despojo de las poblaciones a las
que suponen promover. Esta controversia
interpela al concepto mismo de megapro-
yectos como atajo hacia la sustentabilidad,
invitando a replantear en qué medida los
enfoques promovidos de integracién social
y ambiental han conducido a resultados
positivos superadores de los negativos.
Eduardo Abedrapo B. (2011) define
megaproyectos en funcién de cuestiones
monetarias cuantitativas, como aque-

llos proyectos cuyo costo sea de mas de

un billén de délares, segtin lo define la
Administracion Federal de Vialidad de

los Estados Unidos de Norteamérica.

La racionalidad de esta medida debe enten-
derse en el contexto particular en el que se
realizan las obras relacionando el monto de
la inversién con el producto bruto interno
(PBI) nacional y regional, compensando
con mayores inversiones dinamizadoras de
la economia, aquellas regiones con menores
PBI al mejorar su conectividad, con todos
los efectos multiplicadores de la mejora en
la movilidad. Una definicién mds cualitati-
va, segtin el mismo autor, precisa el término
megaproyectos como aquellos realizados
por empresas multinacionales, por su capa-
cidad de movilizacién de recursos, disponi-
bilidad de tecnologia y capacidad de lobby,
promovidas y financiadas generalmente
por organismos internacionales.

En el caso de los dos megaproyectos con-
siderados en este articulo debe destacarse
el hecho de emplazarse en regiones que
sufren procesos abusivos y depredatorios
del medio social y ambiental. Las zonas de
influencia del Qhapaq Nan y el Tren Maya
han sufrido marginacién en sus respecti-
vos paises, deforestacién, contaminacidn,

pérdida de biodiversidad y patrimonio,
desde el momento mismo de la conquista
hasta el presente. Precisamente son esas
condiciones las que llevaron a los gobier-
nos nacionales a embarcarse en el disefio
de megaproyectos, intentando a partir de
ellos revertir su situacién aprovechando
los potenciales turisticos de esas zonas a
partir del despliegue de una estrategia de
cooperacién internacional que sirva de
paraguas institucional para atraer inversio-
nes ptblicas y privadas. Esta bisqueda de
dinamizacién socioeconémica y planeacién
del territorio, materializado en el caso del
Qhapaq Nan en la recuperacién arqueols-
gica de los trazos existentes, acompaiiado
del sistema de declaraciones de patrimonio
de la humanidad de la UNESCO, vincu-
la esfuerzos multiescalares al interior de
Colombia, Ecuador, Pert, Bolivia, Chile y
Argentina, asi como la coordinacién entre
paises. El Tren Maya vincula los cinco esta-
dos del sudeste de México, enlazando sitios
arqueoldgicos a partir de una movilidad
mejorada, generando derrame econémi-
co y empleos, beneficiando comunidades
tanto urbanas como rurales. Pero, aunque
promisorios ambos proyectos, la criti-

ca recurrente sefiala despojos de tierras,
desplazamientos forzados, especulacién
(Gnecco, 2019; Rendon Puertas, 2017;_
Moreno Melgarejo, 2012), y urbanizacio-
nes descontroladas en ecosistemas frigiles
o “ecocidios” (Ruiz, 2016).

La controversia planteada en torno la no-
ci6n de megaproyectos, debatida como una
estrategia de acelerar procesos de transfor-
macién hacia la sustentabilidad socioam-
biental o, por el contrario, un medio para
facilitar la penetracién de inversiones espe-
culativas requiere, para superar la discusién
ideoldgica, de un anilisis sistemdtico multi-
disciplinario y multiescalar que proporcione
evidencias de impactos, procesos de trans-
formacién y resultados de planes y politi-
cas especificas. Por ello el articulo intenta
aportar elementos para medir sus logros y
fracasos en términos de sustentabilidad:

1. Relevar impactos positivos y negativos de
los megaproyectos en relacién a indica-
dores bésicos que integran la linea de base
como la demografia, el nivel de pobreza y
los cambios de usos de suelo asociados a
la irrupcién del turismo internacional.

2. Las transformaciones en los patrones de
asentamientos humanos tradicionales y
el surgimiento de nuevas tendencias de
desarrollo urbano y las estrategias de
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planeamiento y ordenamiento territorial
para mitigar o facilitar procesos de segre-
gacidn socioterritorial.

3. Verificar en qué medida el legado Inca
y Maya es preservado y promovido
mediante el empoderamiento de planes y
cédigos de edificacidn, y si son adecua-
damente coordinados fundamentando
acciones precisas en favor de la sustenta-
bilidad socioambiental.

En esta discusidn se entremezclan cues-
tiones técnicas de medicién de promocién
social, eficiencia energética, proteccién am-
biental y preservacién del patrimonio con
cuestiones de financiamiento de recursos,
preferencia de las culturas originarias por
el hébitat disperso en entornos rurales y las
agendas de desarrollo de los organismos
internacionales, que asocian urbanizacién
y capacidad de aglomerar actividades como
base para la generamon y distribucién de ri-
queza. Estas acciones se enmarcan a su vez
en los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) cuyo ntimero 11 establece “lograr
que las ciudades y asentamientos humanos
sean inclusivos, seguros, resilientes y sos-
tenibles” (PNUD, s.f.). En dicho contexto,
la “Nueva Agenda Urbana”, instrumento
técnico-politico para guiar el disefio y
construccién de ciudades sustentables en
Hiébitat ITT (UN-Habitat, 2020).

El formato de megaproyectos ayuda a
armonizar los abordajes en distintas escalas
imprimiéndole una racionalidad comtn a las
intervenciones en territorios diferentes. Para
los paises latinoamericanos, con regiones y
ciudades con brechas sociales significativas,
administrar recursos escasos en areas don-
de prima la supervivencia lleva a proyectos
dirigidos hacia una nocién de “sustentabili-
dad débil” (Bell y Morse, 2008). Ello implica
que la urgencia por atender la vulnerabi-
lidad social se impone sobre cuestiones
ambientales de largo plazo; a diferencia del
concepto de “sustentabilidad fuerte” en el
que lo ambiental se impone por sobre otra
cuestién. Aqui es precisamente donde las
buenas intenciones de proyectos se materia-
lizan en soluciones viables o, por el contra-
rio, se termina hipotecando el ambiente y
supervivencia de las préximas generaciones.
Los megaproyectos por su escala de inver-
si6n y capacidad de generar rentabilidad y
atraer inversiones privadas tienen la posibi-
lidad de imponer criterios de sustentabilidad
fuerte. Pero para sus criticos, los resultados
del proyecto Qhapaq Nan a mis de veinte
afios de iniciado y del Tren Maya, aunque

todavia en disefio, ya heredero de mds de

30 afios de intervenciones en la Riviera Maya,
reflejan los intereses de una agenda que
prioriza la renta de capitales globalizados por
sobre indicadores de sustentabilidad. Por ello
es importante diferenciar la racionalidad téc-
nica de los megaproyectos de los actores que
lo impulsan. La comparacién entre ambos
proyectos busca precisamente identificar sus
respectlvas luces y sombras para extraer lec-
ciones que iluminen el camino mds adecuado
para la agenda de la sustentabilidad y agenda
urbana latinoamericana.

El Qhapaq Nan y la puesta
en valor del patrimonio
arqueologico

El Qhapaq Nan (Camino Principal Andino)
combina la proteccidn arqueoldgica de
monumentos a través del sistema de de-
claraciones de paisajes “Patrimonio de la
Humanidad” (UNESCO, s.f.), complemen-
tariamente de la actualizacién de planes de
ordenamiento territorial y obras estratégicas
en las microrregiones afectadas. El mega-
proyecto plantea recuperar y proteger el
antlguo sistema vial incaico por medio de
operaciones arqueoldgicas y normativas,
facilitando la penetracién del turismo en
estos territorios que presentan actualmente
rezagos importantes. A 20 afios de su lan-
zamiento como programa coordinadamente
entre Pert, Colombia, Ecuador, Bolivia,
Chile y Argentina se han llevado adelante
importantes obras y transformaciones con
criticas diversas que se intenta repasar.

Las carreteras del Qhapaq Nan se extienden
por paises de América del Sur, cubriendo
unos 30 mil kilémetros que interconectan
los cuatro puntos cardinales del imperio,
con la capital Cusco (Figura 1, pagina
siguiente). Este camino que se buscé recu-
perar vincula sitos arqueoldgicos, reconoci-
dos y declarados Patrimonio Mundial por la
UNESCO en distintos momentos, asi como
sitios incluidos en una lista tentativa consti-
tuyendo en conjunto un recorrido de gran
valor cultural y paisajistico con una enorme
potencialidad turistica. La denominacién
otorgada por la UNESCO significa para los
sels paises el reconocimiento de ser uno de
los monumentos mas importantes del mun-
do. Tal reconocimiento y marco normativo
constituye un primer paso en una ambiciosa
trayectoria para introducir regulaciones de
proteccién del patrimonio, dentro de una
estrategia de planificacién dirigida a crear
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oportunidades de negocios diversificando
las economias locales. UNESCO propuso
el inventariado del patrimonio tangible e
intangible para facilitar la financiacién de
organismos internacionales.

El proyecto tuvo desde su origen una
fuerte impronta normativa, proponiendo
el reconocimiento formal del trazo como
patrimonio de la humanidad, generando
una dindmica e interés internacional que se
tradujo en cambios sustantivos al inte-
rior de las microrregiones que atraviesa.
Investigaciones realizadas en torno al pro-
yecto en el tramo de Pertd (Lavado, 2017)
demuestran, a partir de tres indicadores
claves, pobreza, logros educativos y desnu-
tricién infantil, que el impacto del proyec-
to en la poblacién local ha sido favorable
en distintos aspectos. Dicha investigacién
georreferencié el Qhapaq Nan identifi-
cando una lista de los distritos y centros
poblados cruzados por este midiendo el
nivel de pobreza a nivel distrital, usan-

do el Mapa de Pobreza de 2007 y 2009
recolectado por el Instituto Nacional de
Estadistica e Informdtica (INEI).

A partir de esta base se midieron logros
educativos a nivel de centro poblado,
usando la Encuesta Censal de Estudiantes
(ECE) del periodo 2007-2014 recolectada
por el Ministerio de Educacién (Minedu).
Para la desnutricién infantil se utilizé el
Mapa de Desnutricién Crénica para Nifios
menores de 5 afios de 2007 y 2008 reco-
lectado por INEL, y el Censo Nacional de
Talla en Colegios de 2005 recolectado por el
Minedu. Con estas evidencias se determind
que el impacto de largo plazo del Qhapaq
Nan es una reduccién de la pobreza a nivel
distrital en 5,57 y 5,21 puntos porcentuales
para 2007 y 2009 respectivamente, asi como
que en un centro poblado cuyo distrito es
cruzado por el Qhapaq Nan, incrementa la
proporcién de estudiantes con resultados
satisfactorios en Matemdticas en alrede-
dor de 2 puntos porcentuales. Ademds, se
identificé que mientras mds cerca se ubican
los poblados al camino, menor es el nivel de
desnutricién. La reduccién es de 1,95 pun-
tos porcentuales a nivel de centro poblado y
de 4,96 a nivel de distrito. Estos resultados
positivos recuperan herramientas de planea-
cién territorial utilizadas en el pasado para
integrar microrregiones al universo incaico.
También puede reconocerse como positivo
los crecientes volumenes de visitantes tu-
risticos a los principales centros de atrac-
cién patrimoniales distribuidos a lo largo
de la extension del camino. Esto a su vez

'.J:):.I:I":iif):.lf_l/ ‘.]',ilzl;):_lf
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ha estimulado inversiones crecientes que
movilizaron recursos nacionales destina-
dos a documentar estudios de arqueolo-
gfa, junto a normativas de preservacién y
promocién patrimonial e infraestructuras.
Proyectos ferroviarios disefiados para
facilitar el acceso de turistas y la renovacién
de planes de ordenamiento territorial han
sido relevantes, especialmente en el caso
del Pert, donde se dio un fuerte debate

en torno al disefio de las redes viales de
valor patrimonial, de accesibilidad a si-
tios arqueoldgicos y lugares de soporte de
infraestructuras turisticas. El anélisis de
jerarquizacién de vias segun sus capacidades
de no solo favorecer el acceso del turismo,
sino también restaurar la trama de produc-
tividad y desarrollo en las microrregiones
que van entrelazando (Bar Esquivel, 2017),
evidencia que la revitalizacién del trazado
arqueolégico implica simultineamente la
recuperacién de la economia de localidades
en zonas con capacidad de impulsar proce-
sos de desarrollo de sus entornos. En estas
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Figura 1

La ruta del Qhapac Nan en
América Latina.

Fuente: World Heritage
Centre - UNESCO
(https://whc.unesco.org/es/
actividades/65/).
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localidades, predominantemente rurales, se
verifican sistemas de tenencia colectiva de
tierras, herencia del sistema ancestral incaico
de organizacién del trabajo en la forma

de la mita, trabajo comunitario a favor del
Ayllu o clan familiar extendido asentado en
un territorio; la minga, trabajo a favor del
imperio que inclufa la construccién de ca-
minos, templos o centros administrativos y
el ayni, que era un sistema de ayuda mutua
entre familias, lo mds préximo a lo que hoy
se conoce como propiedad privada (Garcia
Quispe y Tsukazan, 2014). Esta regulacién
del uso del territorio y del trabajo para la
realizacién de obras publicas es una referen-
cia histérica elocuente de modelos presentes
de ordenamiento territorial alternativos a la
urbanizacién como tinico modelo eficiente
de generacién y distribucidn de riqueza.

La construccién del tren que cubre el
trayecto de Cusco a Machu Picchu facilita
enormemente el desplazamiento del turismo
constituyendo una herramienta fundamental
de atraccién de inversiones que, por intro-
ducir un medio de movilidad no necesaria-
mente asequible a la poblacién local, genera
fragmentacién entre los territorios de los
usuarios del tren, tipicamente turistas y ex-
tranjeros y la poblacién local que se moviliza
por caminos rurales o se alberga precaria-
mente en las periferias urbanas. A su vez,
aunque el tren mejor la llegada de turismo
y su consiguiente beneficio econémico local,
generd migracion hacia los principales cen-
tros urbanos y segregacion socioterritorial
indeseada, beneficiando principalmente los
entornos de las estaciones.

Como resultado se dispararon los valores
de suelo en las dreas de mayor accesibilidad
y, con ello, se increment la especulacién
inmobiliaria relacionada al emplazamiento
de servicios de hotelerfa y desarrollo in-
mobiliario dirigido a sectores de alto poder
adquisitivo (Dammert Eco Aguirre, 2009).
El proyecto contd con el apoyo técnico
dado por multiples reuniones realiza-

das en el Cusco (Perti), Paris (Francia),

La Paz (Bolivia), Santiago (Chile), Quito
(Ecuador), Buenos Aires (Argentina) y
Pasto (Colombia). Dichas reuniones senta-
ron las bases de este ambicioso proyecto de
nominacién involucrando a los responsables
de sitios y tomadores de decisiones. En 2006
se reunieron expertos juridicos en Paris para
discutir los requerimientos legales y juridi-
cos que esta denominacidn requiere.

Tales nominaciones han sido restrictivas,
limitando los a visitantes por dias y prohi-
biendo el acceso a determinadas zonas como

medio de proteccién del ambiente y del
patrimonio, asi como han establecido cédi-
gos y reglas de ordenamiento en el uso del
territorio y la edificacidn, especialmente del
sector turistico. Se reconoce que el afin por
controlar usos, si bien contribuyé al cuida-
do del ambiente, tendié a encarecer el costo
del suelo generando espirales especulativas
que afectaron seriamente la posibilidad de
permanencia de habitantes originarios de
pueblos y asentamientos en las zonas més
beneficiadas por el proyecto. Los residentes
muchas veces resultaron desplazados por
usos mds rentables asociados a emprendi-
mientos turisticos y comerciales.

Un caso muy estudiado ha sido el de la
gentrificacién de poblados turisticos en

la Quebrada de Humahuaca (Argentina)
como el caso de Purmamarca (Tommei y
Benedetti, 2014), en el que mds de la mitad
de su poblacidn fue desplazada a sitios
aledafios, por el arribo de emprendimien-
tos avalados por el cambio normativo de
designacién de un “pueblo-huerta”, que
regulaba los elementos esenciales de riego
para sostener actividades agropecuarias ba-
sicas y proteger la seguridad alimentaria; su
rezonificacién como “ciudad-boutique”, en
la que la norma cumple parimetros estéticos
edilicios que encarecen el valor de las pro-
piedades favoreciendo la dispersién urbana,
llevé a los mds pobres a vivir en asentamien-
tos informales en zonas aledafas.

Pero a pesar de estas evidentes debilidades
en los sistemas de ordenamiento territorial,
distintos trabajos reconocen el aporte del
proyecto a la construccién de nuevas formas
de gobernabilidad. Existe consenso gene-

ral entre investigadores sobre el aporte del
proyecto a la construccién de institucionali-
dad y presencia nacional en zonas periféricas
(UNESCO, 2004), especialmente en el caso
de Perti y Ecuador, en el que incidié nota-
blemente en el desarrollo de sus planes de
frontera. También en el caso de Argentina,
es importante la armonizacién de instru-
mentos normativos para la Quebrada de
Humahuaca, incluyendo la ley provincial de
planeamiento territorial, asi como los planes
de ordenamiento territorial a nivel provincial
y nacional (Ley 6099, 2018; MPFIPyS, 2011).
En cuanto a la utilizacién de recursos ar-
quitecténicos incaicos, el proyecto rein-
trodujo pautas de uso de piedras, ladrillos
y adobe, que demostraron su resistencia
ante los eventos sismicos y mejor respuesta
a la amplitud térmica de las zonas andinas.
Emulando las construcciones incaicas las
edificaciones fueron realizadas con enormes
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bloques de piedra sobrepuestos sin la nece-
sidad de usar algin tipo de pegamento para
fijarlos. Estas técnicas constructivas suma-
das a la adaptacion permanente al entorno
natural, utilizando, por ejemplo, terrazas de
sembrado en montafias (Fotografia 1) han
sido protegidos como paisajes.

Aunque el uso de las técnicas bioclimaticas
de disefio, optimizacién de asoleamiento y

la proteccién hidrica han sido proclamadas
como valor intangible, no se observa un
acompaflamiento con estimulos concretos

en la produccién de hébitat de la poblacién
local, razén por la cual no se advierte su
incorporacién en la produccién inmobiliaria,
en general, como atin menos en el campo del
habitat popular, el cual continda reproducien-
do niveles de calidad subestindar, asi como
problemas constructivos de diversa indole.
La reintroduccién de técnicas constructivas
incaicas revela una serie de beneficios socia-
les, culturales y ambientales renovadores de
la arquitectura, materiales y técnicas actua-
les en la zona que exceden ampliamente el
paisaje turistico. Aunque puede apreciarse
la impronta de tales técnicas en la recupe-
racién de espacios publicos (Fotografia 2),
su incidencia en la produccién del hibitat
popular en la zona sigue limitada, verifi-
candose en la autoconstruccién problemas
estructurales serios y de adecuacion y dura-
bilidad de materiales (Vargas Febres, 2019).
El crecimiento urbano descontrolado en

las 4reas de influencia del proyecto cons-
tituye un rasgo fuertemente negativo que
debe ser sefialado ya que, en casos como el
de Cusco, se advierte una fuerte migracién
rural-metropolitana, méds del 95% de la
poblacién urbana a nivel del departamento,
es escasamente servida con infraestructuras
sanitarias bésicas, viviendo en periferias
autoconstruidas deficitarias (Hanco Luza

y Ramos Torres, 2014). En Pert la ma-

yor problemdtica fue la sobreexplotacién
de sitios proyectados para una cantidad
madxima de 2.500 visitantes diarios supe-
rados por mil visitantes mds, lo cual llevé

a deterioros irreversibles en el patrimonio
(Figueroa Pinedo, 2018). A pesar de la pre-
sencia de miltiples renombrados expertos,
la gestion del suelo para diversas actividades
del proyecto no ha logrado evitar la insegu-
ridad en la tenencia y crecimiento de asenta-
mientos informales. Se produce la paradoja
de sitios arqueolégicos con normas sofisti-
cadas de manejo de visitantes, movilidad y
tratamiento de residuos que contrastan con
los débiles marcos regulatorios de mercados
de suelo de sus entornos. Es destacable,

el rol de los sistemas tradicionales de gestion
de suelos rurales heredados de la cultura
inca, cuyos esquemas de tenencia y trabajo
colectivo han permitido crear y distribuir
beneficios a nivel de las microrregiones.

El proceso de nominacién de “Patrimonio de
la Humanidad” es una metodologia partici-
pativa que necesariamente debe involucrar

a las culturas que viven y habitan a lo largo
del Camino Principal Andino. Cada pais ha
incurrido en distintos procesos que aplican
criterios de proteccién del “Patrimonio de

la Humanidad” abriendo la posibilidad de
nuevas formas de planeamiento participati-
vo, con todas las criticas por no involucrar
poblacién local y la utilizacién de expertos
internacionales y locales para legitimar de-
cisiones (Korstanje, 2016). Algunos trabajos
(Rendon Puertas, 2017) reportan la ausencia
de una auténtica participacién de la poblacion
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Fotografia 1

Arquitectura adaptada al
medio en Ollantaytambo.
Fuente: registro fotografico

del autor.

Fotografia 2

Utilizacién de materiales
teluricos en Cusco.

Fuente: registro fotografico
del autor.



local en el disefio de planes de ordenamien-
to, como tampoco la incidencia popular en

la toma de decisiones. Ocurre en cambio

un abuso en el involucramiento de grupos
nativos como “parte del paisaje”, mercanti-
lizando sus disefios, musica, danzas, vesti-
mentas, comidas, entre otras producciones.
Muchos pobladores residentes originales

de zonas turisticas, frente al crecimiento de

la especulacién del suelo fueron forzados a
abandonar sus lugares de origen, reprodu-
ciendo conflictos a causa de la competencia
por espacios y contactos para acceder a los
circuitos del turismo. Esta critica recurrente es
fundamental para juzgar consecuencias inde-
seables del proyecto, minando el camino hacia
la sustentabilidad al crear empleos en servicios
urbanos que llevan al abandono de sus saberes
productivos ancestrales (Fotografia 3).

El Tren Maya y la apuesta por
la movilidad para construir
territorios sustentables

El proyecto Tren Maya, se enmarca en

los esfuerzos de varias décadas pasadas de
inversién en proyectos turisticos, creando
marcas comerciales como la Riviera Maya
operacionalizadas a través de un Fondo
Nacional de Turismo (FONATUR) con un
rol de promotor y desarrollador inmobilia-
rio. La fundacién de Cancin es producto
de esta politica sostenida desde la década
de los afios setenta, a partir de un modelo
de articulacién puablico-privado para ex-
plotar el potencial turistico de la zona, con
una agresiva agenda de atraccién de inver-
sién privada en emprendimientos turisticos
y alineacién de politicas de planeamiento

e inversién publica a favor de proyectos
inmobiliarios y turisticos de gran rentabili-
dad, conocido como el “modelo Canctin”,
por ser dicha ciudad creada de cero alcan-
zando hoy el millén de habitantes, refle-
jando las virtudes econémica-financieras

y vicios socio-ambientales de estos pro-
cesos de urbanizacidn. El trabajo de Luis
Alberto Salinas Arreortua (2018) sefala
que la clave para entender este proceso las
reformas constitucionales, en particular

al articulo 27, permitiendo la moviliza-
cién de suelo de propiedad social (ejidal

y comunal) al mercado inmobiliario bajo
regimenes de propiedad privada, habilitan-
do a extranjeros a adquirir bienes en zonas
restringidas, tal como en el caso de Tulum,
que experiment$ un marcado crecimiento
demogrifico, pasando de 2.111 habitantes
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Fotografia 3

en 1990 2 6.733 en 2000 y a 28.263 en 2010,
45% de los cuales solamente son nacidos
en el municipio, siendo el resto un conjun-
to de migrantes de otros estados y paises.
Estas tendencias de progreso contrastan con
el dato del 47,9% de la poblacién de Tulum
en situacién de pobreza, lo cual revela las
crecientes asimetrias sociales que encarna el
modelo. El crecimiento de la transferencia
de suelo otorgado de usos sociales a pro-
piedad privada no es fenémeno aislado en
Tulum, sino que se verifica con variantes
menores en toda la Riviera Maya, expli-
cdndose a partir de distintos mecanismos

de operaciones extractivas de rentas ex-
traordinarias por parte del sector privado a
partir del aval y auspicio del sector ptblico
(Guardado, 2012). Un caso emblemitico se
da en el caso de la isla de Cozumel, la cual
pasé del 75% de su suelo ejidal, a ser expro-
piada y transferida a operadores privados en
tres décadas ocupando casi toda la superficie
(Carvalho Rodrigues, 2015).

Paralelamente a este proceso se viene sefia-
lando en las Gltimas décadas la desaparicién
de la selva natural, asi como la destruccién
de los ecosistemas naturales y sitios de valor
patrimonial. Es en este contexto en el que
surge el proyecto Tren Maya como una es-
trategia de promocién de los cinco estados
donde se registran los indicadores sociales
de mayor rezago y deterioro ambiental, a
través de la modernizacién y extensién de
1.500 km de ferrocarril, cambiando el actual
sistema de ciudades atractores de poblacién
rural a un esquema de mayor conectividad,
que permita a las comunidades acceder a

El tren turistico que une
Cusco con Machu Picchu y los
espacios publicos disefiados
en sus estaciones.

Fuente: registro fotografico
del autor.
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mejores servicios en sus lugares de origen
(Figura 2). El tren es el proyecto 1n51gn1a
del Gobierno Federal para vincular mi-
crorregiones con vocaciones productivas
diferenciadas, usando al turismo como
detonador de otras actividades incluyen-
do cldsteres tecnoldgicos, agroindustria,
energfa, entre otros'. La institucidn selec-
cionada para llevar adelante este proceso

es FONATUR, pero partiendo de aplicar
un modelo de desarrollo, mis inclusivo y
sustentable, que deje atrds las pricticas de
transformacién de suelo ejidal en privado,
buscando el arraigo de la poblacién nativa.
FONATUR ha contratado distintos
grupos consultores, asi como agencias de
las Naciones Unidas quienes aportan su
experiencia en distintos campos, incluyen-
do ala UNESCO en el tema del manejo
de los sitios arqueolégicos, la cultura y

la educacién en general; la Oficina de

las Naciones Unidas de Servicios para
Proyectos (UNOPS) en el tema de con-
tratos y transparencia y ONU-Habitat en
temas de planeamiento territorial y hébitat.
Se plantea asi construir este nuevo modelo
basado en el diagndstico de microrregio-
nes que defina las vocaciones productivas
para ser potenciadas. Como soporte del
modelo de desarrollo se plantea un ordena-
miento territorial disefiado como columna
vertebral de un programa reg1onal dirigi-
do a armonizar las normativas de uso de
suelos y edificacién de modo de evitar la
reproduccién de conductas especulativas.
Se atienden ademds cuestiones de disefio y

planificacién urbana a partir del emplaza-
miento de las estaciones y la definicién de
poligonos en sus entornos. Este abordaje
multiescalar responde a una estrategia en
la que se conciben tres fases sucesivas de
implementacién: 1) una primera en la que
prima el objetivo de distribuir turistas en la
peninsula; 2) la consolidacién de los bene-
ficios del turismo y transporte de cargas
dinamizando la agroindustria; y 3) una etapa
de consolidacidn, caracterizada por cambios
en el sistema urbano, crecimiento metropo-
litano, mejoramiento de dreas atractoras de
inversiones y progreso rural.

El trabajo de desarrollo de linea de base

y proyecciones a futuro realizado por
ONU-Habitat (Morales Diaz Covarrubias,
Ramirez Reyes Brito, Nava Garcia y
Ramirez Mufioz, 2020) sefiala que el

Tren Maya sacard de la situacion de pobreza
a 1,1 millones de personas del sureste mexi-
cano. Para 2030, las personas en situacién de
pobreza habrin descendido un 15% gracias
al impacto econdémico del proyecto en

la regién, que, de no existir, ascenderia a

7,2 millones. Sin embargo, el mismo infor-
me advierte sobre los multiples factores que
amenazan la sustentabilidad del proyecto,
recomendando lineas programaticas de abor-
daje de cuestiones tales como la expansién
horizontal de la urbanizacién de ciudades,
especialmente metropolitanas, con su consi-
guiente efecto desencadenado de especula-
cién de suelos, encarecimiento de la vivienda,
proliferacién de asentamientos informales,
contaminacién de aguas subterraneas.
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Figura 2

Tramos del Tren Maya.
Fuente: elaborado por
Morales Diaz Covarrubias,
Ramirez Reyes Brito,

Nava Garcia y Ramirez Munoz
(2020, p. 77).

1. El proyecto se encuentra
estructurado en siete
tramos: Tramo I Selva:
Palenque — Escircega
(228 km); Tramo II Golfo:
Escarcega — Calkini
(235 km); Tramo III Golfo:
Calkini — Izamal (172 km);
Tramo IV Golfo: Izamal -
Canctin (257 km); Tramo
V Caribe: Cancin - Tulum
(121 km); Tramo VI
Caribe: Tulum - Bacalar
(254 km); Tramo VII
Selva: Bacalar — Escarcega
(287 km). Por més infor-
macién consultar hetps://

www.gob.mx/fonatur


https://www.gob.mx/fonatur
https://www.gob.mx/fonatur

MERIDA CANCUN S.F. CAMPECHE PLAYA DEL CARMEN CHETUMAL PALENQUE
Yucatan Quintana Roo Campeche Quintana Roo Quintana Roo Chiapas
23 238 Ha 13 818 Ha 5201 Ha 4696 Ha 3545.5 Ha 1837 HA
ESCARCEGA IZAMAL F.C. PUERTO TULUM PUERTO MORELOS BACALAR XPUJIL
Campeche Yucatan Quintana Roo Quintana Roo Quintana Roo Quintana Roo Campeche
1225 ua Q69 Ha 935HA 850 Ha 770 HA 630 Ha 297 Ha

La eleccién de las estaciones en dreas cen-
trales busca favorecer procesos de densifi-
cacién urbana que reviertan las alarmantes
tendencias de expansién horizontal identifi-
cadas en las principales ciudades (Figura 3).
La comparacién del crecimiento de las
manchas urbanas plantea la importancia de
ajustar los instrumentos de planeamiento
territorial para mitigar los efectos de la
especulacién del suelo estimulado por la
sobreoferta de productos inmobiliarios
dirigidos a clases altas inflando los precios y
dificultando el acceso de las clases populares
a ofertas de vivienda asequible. Pero dada la
tendencia general de transferencia de suelos
a dichos emprendimientos es evidente la
necesidad de instrumentos de planeacién

en distintas escalas para mitigar procesos

de despojos. También es importante que los
instrumentos no solo focalicen en la regula-
cién del suelo urbanizable, sino mantengan
una mirada holistica del territorio, promo-
viendo buenas pricticas de progreso de la
actividad rural y una mirada estratégica en
cémo proteger recursos naturales esenciales.
El emplazamiento central de las estacio-

nes del proyecto Tren Maya buscan esti-
mular la densificacién. El caso de Mérida
(Fotografia 4, pagina siguiente), una ciudad en
la que priman las construcciones en planta baja
0 un piso con un gran acervo arquitecténico,
tiene proyectado localizar la estacién en una
zona central conocida como “La Plancha”
(Arellano, 2020) donde desarrollard un com-
ple]o inmobiliario de alta densidad, planteando
un intenso debate respecto la preferencia de la

ciudadania por densidades menores, preser-
vando el espacio para un gran parque natural,
desarrollado en forma participativa por actores
locales en décadas pasadas®. En este caso par-
ticular, el debate en torno a la sustentabilidad
del proyecto enfrenta tanto la critica por la
falta de participacidn, su densidad deseable y
los usos de suelo, parques publicos o desarro-
llos inmobiliarios con areas verdes.
Nuevamente, el debate en torno a susten-
tabilidad fuerte y débil adquiere relevancia
en este ejemplo, proporcionando claves de
la complejidad del megaproyecto que busca
superar la orientacién ideoldgica previa del
FONATUR, asociada al “modelo Canctn”,
facilitando inversiones con sus resultados
de fragmentacién socio-territorial, por un
modelo mds inclusivo y sustentable.

Se asume asi que, si bien el “modelo
Canctin” pudo ser exitoso en su capacidad
de atraer inversiones y generar rentabilida-
des, no lo ha sido ni en lo social ni en lo am-
biental. Al respecto, el megaproyecto busca
redistribuir inversiones y negocios turisticos
en toda la peninsula extendiendo las posibi-
lidades de negocios hacia estados con menos
oportunidades de progreso y mayores
problemas sociales como Chiapas, donde se
ubica una estacién (Palenque). Prevé en su
disefio acompaiiar el emplazamiento de sus
estaciones en zonas neuralgicas, para deto-
nar procesos de integracién social a través
de la nocién de comunidad sustentable o
desarrollos urbanisticos complementarios
de las dindmicas producidas por el tren, in-
cluyendo proyectos mixtos de vivienda que
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VALLADOLID TENOSIQUE
Yucatan Tabasco
1606 HA 1258 HA

EL TRIUNFO NUEVO XCAN
Tabasco Quintana Roo

255 HaA 76.3 HA
Figura 3

Comparacién mancha urbana

de ciudades del sur de México.

Fuente: adaptacién basada en

la figura de Gonzalez Barrera
y Martinez Feria (2021, p. 84).

2. Para mayores referencias
sobre el debate actual
en la ciudad de Mérida
en torno a este tema
consultar (Redaccién
PorEsto!, 2021).
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permitan negocios inmobiliarios rentables
con un componente de vivienda asequi-

ble financiada por el propio FONATUR.
De esta manera el megaproyecto busca
atraer inversiones, complementado con
procesos de planificacién y ordenamiento
llevado adelante por los gobiernos a distin-
tos niveles, alineando asf esfuerzos puabli-
cos-privados en pro de la proteccién y la
promocién de la cultura Maya.

Introducir indicadores de densidad y forma
urbana, distintos a los que se encuentran
presentes actualmente en las ciudades que
atraviesa el tren, constituye una oportuni-
dad inédita de detonar procesos de desa-
rrollo urbano sustentable en el sistema de
ciudades y regiones. Este disefio particular
de soluciones segin las estaciones, en las
que se diferencian ciudades metropolita-
nas, como Mérida o Campeche, respecto

a ciudades mds pequenias como Palenque,
Tulum o Bacalar, plantean ejercicios diferen-
ciales de prevision de la poblacién admisible
alineada con su capacidad de carga ambien-
tal. Esta proyeccién de crecimiento urbano
es una oportunidad histérica para planear
el desarrollo territorial a partir de premisas
prestablecidas de crecimiento y movilidad,
respetando patrones dispersos de asenta-
miento y estética Mayas.

Comparacion de megaproyectos
desde la perspectiva de la
sustentabilidad

Los proyectos Qhapaq Nan y Tren Maya
corresponden a la categoria de mega-
proyectos al comparar la longitud, po-
blacién impactada e inversién estimada
(Tabla 1). Es importante reiterar que esta

Tabla 1. Comparacién proyectos Qhapaq Nan y Tren Maya

POBLACION INVERSION
IMPACTADA ESTIMADA
(MILLONES) | (BILLONES USD)

LONGITUD

PROYECTO (KM)

comparacién, analizando su justificacién

y estrategias de participacidn, se realiza
sobre dos proyectos cuyos desarrollos son
muy distintos, ya que Qhapaq Nan lleva
dos décadas de implementacién mientras
que el del Tren Maya, si bien cuenta con los
antecedentes de las politicas de promocién
de las tltimas décadas, ha sido dominado
por modelos de urbanizacién fundados en
el concepto de sustentabilidad débil, que
asegura su viabilidad econémica y financie-
ra, pero relega los desafios socioambientales.
Por parte de sus respectivas estrategias,
queda claro que el abordaje normati-

vo de “Declaracién de Patrimonio de la
Humanidad” de un corredor tan extenso
como el Qhapaq Nan, constituye un incen-
tivo de atraccidn turistica de gran cuan-
tia que arrastra decisiones politicas y de
planeacién y que impacta fuertemente en
la economia y la distribucién de beneficios
sociales. Al respecto, la estrategia plantea-
da por el Tren Maya aporta un paso mds
alld en direccién hacia la sustentabilidad

EVALUACION A TRAVES
DE PROCESOS DE
PARTICIPACION PUBLICA

JUSTIFICACION

Proteccion del patrimonio.
Desarrollo de turismo

Principalmente a partir
de expertos. Reuniones

Q@hapag Nan 5.200 7.2 T4 responsable.Obras de publicas de presentacion
desarrollo local. del proyecto.
Vincular cinco estados Consulta indigena en los
Tren Maya 1525 1 e 6.9 con rezagos. cinco estados.

Planes territoriales.

* Estimacion propia del autor en base a la sumatoria de los censos ultimos de poblacién en las unidades administrativas

de los cinco paises involucrados.

**Incluye obras de restauracion arqueoldgica en los cinco paises y construccién de Peru-Rail.

*** Segun célculo de ONU-Habitat en base a datos del INEGI.

**** Segun declaraciones de FONATUR que declaré el costo del Tren Maya en 150 millones de pesos mexicanos

Fuente: elaborado por el autor.
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Fotografia 4

Poligono de renovacion
urbana en la zona de

“La Plancha”, Mérida.
Fuente: registro fotografico

del autor.
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ambiental, al perseguir el objetivo no solo
de generar riqueza a través del turismo sino
de asegurar su distribucién entre los cinco
estados impactados y al interior de estos,
estaciones y poligonos que buscan explici-
tamente extender los beneficios del proyec-
to mds alld de las dreas centrales.

Para que esto efectivamente suceda, requiere
la complementariedad de programas de pla-
neamiento territorial focalizada en la pro-
teccién del patrimonio tangible e intangible
con los esquemas normativos, para asegurar
que la extension de beneficios no dé lugar a
ningun tipo de abusos ni despojos.

Desde el punto de vista de la participacién
publica se advierten diferencias sustantivas
entre los dos proyectos. El Qhapaq Nan se
caracteriz6 por un nivel de didlogo y acuer-
do entre expertos, dentro del cual el sistema
de las Naciones Unidas jugd un rol central
en estructurar el proceso a partir de sesiones
técnicas, que llevaron a hitos de declaracio-
nes validados por medio de algunas acti-
vidades en territorios con las poblaciones
locales. En el caso del proyecto Tren Maya
fue al revés, se dispuso de las llamadas
“consulta indigena” en la que se sometid a
discusidn al interior de las distintas micro-
rregiones impactadas, con la objecién de la
Agencia de las Naciones Unidas para los
Derechos Humanos, que sefial6 la falta de
informacidn previa disponible para las po-
blaciones participantes (ONU-DH, 2019).
Sobre los temas reconocidos como positi-
vos cabe sefialar que la dinamizacién de las
economias locales es un rasgo comtin en
ambos proyectos, generando derrame prin-
cipalmente a partir de la actividad turistica
arrastrando progresivamente a otros secto-
res. También se reconoce como positivo la
introduccién de temdticas de sustentabili-
dad asociadas al proyecto, tanto en lo que
respecta a la generacidn de recursos para la
gestion adecuada del patrimonio, en el caso
del Qhapaq Nan, como asimismo en la ali-
neacién de politicas en torno a la nocién de
la sustentabilidad. Desde la perspectiva del
desarrollo social puede apreciarse beneficios
concretos en el Qhapaq Nan, tales como
los mencionados a nivel de reduccién de la
pobreza, educacién y desnutricidn infantil,
que tendrian su correlato en el Tren Maya a
partir de las proyecciones realizadas.

Sobre el tema de los impactos negativos,
ambos proyectos difieren en sus abordajes.
En ambos casos se recoge una preocupa-
cién generalizada por el crecimiento de la
brecha social. Este problema se reproduce
con diferencias por microrregion, pero en

forma recurrente y reproduciendo mo-
delos de exclusién similares. Los casos
muy documentados de desplazamientos
forzados de poblacién en zonas donde a
partir de la Declaracién de Patrimonio de la
Humanidad dispar6 procesos especulativos
de suelo urbanizable, reemplazando los
habitantes originales por emprendimientos
turisticos (Becerra, 2014, Gnecco, 2019°).
Otro tema que surge de las evaluaciones se
relaciona con la sobreexplotacién de sitios
patrimoniales, a partir del incremento del
turismo nacional e internacional generando
una red de emprendimientos relacionados
informales en su entorno, que incide en
una mayor ocurrencia de asentamientos no
regulados en las zonas aledafias y extensién
horizontal descontrolada de ciudades y
pueblos en las microrregiones. Esta critica
estd muy focalizada en centros turisticos

de cuantia en ambos proyectos, siendo su
efecto negativo menor al medirse a escalas
mayores, a nivel macrorregional donde se
advierten procesos de aculturacién, pérdida
de identidad y bio-diversidad.

Estos impactos se caracterizan por generar
condiciones desfavorables a nivel regional,
profundizando la expansién horizontal a
partir de metropolizacién de baja densidad
y alto consumo energético. El balance entre
los aspectos positivos y negativos depende
en buena medida de la cuantia y esque-

ma de gobernanza en cada microrregién.
En aquellos casos de sitios con gran atrac-
cién de visitantes, los impactos tienden a ser
negativos en lo socioambiental. Esta diferen-
ciacién de impactos por microrregiones ha
tendido, en ambos proyectos, a profundizar
la brecha socioterritorial aplicando estrate-
gias de planificacién vial y de transporte.

Megaproyectos como
oportunidad para politicas de
desarrollo urbano

La comparacién permite extraer impactos,
procesos de transformacién y legados hist6-
ricos orientadores de potenciales politicas de
urbanizacién. Una de las claves recomenda-
da por la nueva agenda urbana para identifi-
car soluciones a largo plazo es precisamente
perfilar oportunidades de politicas naciona-
les de urbanizacién que atiendan contextos
desventajosos (Tabla 2, pdgina siguiente).

En cuanto a la incidencia en los procesos de
urbanizacién se reconoce en ambos proyec-
tos escenarios peligrosos de crecimiento ur-

bano acelerado extendido a nivel horizontal,
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Plantea igualmente que las
estrategias de preservacién
del patrimonio funcionan
como un “sefiuelo” para
legitimar operaciones
mercantiles opuestas a la
voluntad de los pueblos a
los que dicen promover.
Para ello provee casos de
andlisis basados en lineas
de base en comunida-

des impactadas por el
Qhapaq Nan, reportan-
do resultados cuanti y
cualitativo de personas
que resultaron forzadas a

dejar sus lugares de origen.
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Tabla 2

MEGAPROYECTO

FACTORES
RECONOCIDOS COMO
POSITIVOS

DESAFIOS E IMPACTOS
NEGATIVOS

PROCESOS DE
TRANSFORMACION

IDENTIFICADOS

LEGADOS

Dinamizacién de
economias locales.
Aumento del turismo
en localidades y

Crecimiento de la
brecha social.
Sobreexplotacion de
sitios patrimoniales.

Expulsion de poblacion
de ciudades y pueblos
turisticos, con mejoras
a situacion de pobreza

Solo se ha incidido en
edificios turisticos y
preservacion identidad
incaica. Baja o nula

Qhapag Nan generacion de nuevos Procesos de a nivel macrorregional. incidencia en el resto de
ingresos. aculturacién y perdida los edificios.
Cooperacion de identidad y
internacional. bio-diversidad.
Apertura de Expansion urbana Se advierte Escasa utilizacion de
nuevos mercados a horizontal acelerada. gentrificacion de arquitectura Maya.
poblaciones pobres dreas centrales

Tren Maya aisladas. y segregacion de

poblacién original
por especulacion
inmobiliaria.

Fuente: elaborado por el autor.

en linea con lo que ya viene ocurriendo en
regiones marginales, profundizado por la
infraestructura ferroviaria que facilita el des-
plazamiento de dreas rurales hacia ciudades
metropolitanas. Ello enciende una alarma
importante en término de la necesidad de
fortalecer los mecanismos de planeacién

y ordenamiento territorial, operando en
forma preventiva sobre fendmenos especu-
lativos de suelo. En cuanto a la incidencia
en el patrén de urbanizacién, el legado

del Qhapaq Nan sefala el problema de
expulsién y desplazamiento poblacional,
en buena medida por falta de un marco
regulatorio acertado que evite la adopcién
de modelos de “ciudad-boutique”
También es digno de sefialar que los bene-
ficios a nivel macrorregional generados por
el proyecto han sido positivos en indicado-
res sociales con interrogantes ambientales,
que se han ido resolviendo a partir de la
articulacién multiescalar de instrumentos
normativos. El caso del Tren Maya es ilus-
trativo de procesos similares que podrian
acentuarse y que demandan atencidn.

El diagndstico es que con instrumentos
tradicionales de planeacién no se logrard
revertir estos fenémenos y, por ende, es
necesario apelar a esquemas de desarrollo
regional y comunidades sustentables en

las que se adquiere parcelas para regular
mercados de suelo. Pero no se advier-

te, al menos hasta ahora, una respuesta
concreta al tema clave de la transformacién
de suelo ejidal en desarrollos inmobilia-
rios destinados a subdivisiones parcelarias
tituladas como propiedad privada, raiz de
los procesos de despojos de tierras de las

comunidades pobres de la peninsula, pre-
dominantemente las comunidades mayas,
segin pregonan distintos autores.

La introduccién de pautas de disefio y
planificacién urbana intentan constituir
una respuesta, tanto en lo regional como lo
urbano y lo edilicio, para mitigar procesos
de segregacién y gentrificacién urbana.

La utilizacién de proyecciones de impactos
a futuro y la introduccién de modificacio-
nes en los marcos regulatorios y proyectos
de arquitectura e infraestructura advierten,
con ev1den01as, respecto a los pos1bles
escenarios futuros de destruccién socioam-
biental. Ante esta realidad, el Qhapaq Nan
proporciona algunos ejemplos de utiliza-
cién de tenencia colectiva como modelo
para movilizar suelos urbanizables en con-
textos de asentamientos informales, ampa-
rados en leyes de promocién de derechos
indigenas tanto en Pert como en Bolivia
(Arébalo, Bazoberry y Landaeta, 2014).

A pesar del legado arquitecténico y urbanis-
tico de los pueblos Incas y Mayas, carac-
terizados por la ocupacién estratégica y
simbdlica del territorio y adaptacién el me-
dio natural, no se advierte que los megapro-
yectos hayan incidido la reintroduccién de
la estética precolombina. No al menos, en
términos tangibles de nuevas regulaciones
que orienten el crecimiento urbano en for-
ma mds integrada o que protejan la tenencia
de suelo, como asi tampoco se evidencian
beneficios derivados de la aplicacién de
normas constructivas emanadas de pautas
ancestrales. En ambos proyectos se advier-
ten intentos de regulacién en temas estéticos
y culturales (Casaverde Rios, 2013) que
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contrasta con actividades extractivas de ren-

tas de suelo que consumes recursos claves
de suelos, aguas y flora (Fotografias 5 y 6).
Esta paradoja de estricta regulacién de
temas edilicios y laxitud en normas am-
bientales y territoriales, se explica por el
peso de la industria del turismo en estas
regiones. Como resultado, se advierten
tendencias de transformacién urbana en
poligonos muy especificos relacionados
con los recorridos y preferencias de visi-
tantes, generadores de procesos de segrega-
cién y fragmentacién socioterritorial.

Esta tendencia se exacerba a partir de la pre-
sencia de infraestructuras viales y de trans-
porte, como el caso de la traza que separa
dreas que concentran inversiones en turismo
y los barrios del otro lado de las vias, que se
caracterizan por su marginalidad y deterioro
(Fotografias 7 y 8, pagina siguiente).

Se han emprendido acciones para crear ma-
yor vinculacién entre un lado y otro a partir
de distintos proyectos de disefio de espa-
cios publicos, actualmente en proceso de
formulacidn, que demuestran el interés por
atender esta problemadtica en linea con la
basqueda de superar el “modelo Cancin”.
Pero mis alld de estos esfuerzos positivos
realizados, la arquitectura Maya con su
fuerte estética cultural, parece no haber
incidido en los pardmetros edilicios de

los desarrollos inmobiliarios en la Riviera
Maya, ni en las estaciones del Tren Maya.
El caso de Cancin y Tulum (Figura 4, en

p- 16) son emblemadticos por disponer de
sitios arqueoldgicos y playas, no acusando
recibo todavia de la disponibilidad de pautas
de disefio bioambiental, sino que se sigue
apelando a una arquitectura modernista
dependiente de medios mecdnicos para la
generacion de condiciones de confort.

Mis alld de la idea declamada de recuperar el
legado de arquitectura y urbanismo preco-
lombino, el recorrido realizado demuestra
que esto ocurrid en una forma limitada.
Inclusive, se considera que tuvo una influen-
cia negativa al imponer normas de edificacion
que tendieron a encarecer los terrenos y

la construccidn, dificultando el acceso a la
vivienda para los habitantes originarios.

Corolario: la sustentabilidad
latinoamericana en la
encrucijada

El anilisis comparativo realizado revela que
mientras los impactos més positivos de am-
bos proyectos analizados ocurren a escala
microrregional en término de reduccién de
los indicadores de pobreza y acceso a ser-
vicios sociales, los impactos mds negativos
se verifican a nivel urbano, paradéjicamente
donde se concentran las mayores rentabili-
dades, generando fendmenos de despojos de
tierras, aculturacién y fragmentacién.

No es casual que esto suceda, ya que la
experiencia del Qhapaq Nan es elocuente
para el disefio del Tren Maya al aportar evi-
dencias respecto a los beneficios generados
por la recuperacién de entramados viales
que vinculan distintas localidades, en las
que predominan la tenencia de suelo social
y colectiva y la apertura de nuevos merca-
dos en los centros urbanos dominados por
esquemas de propiedad privada. Es decir
que la tenencia de suelo y tipo de movilidad
son determinantes de la creacién y distribu-
cién de beneficios, siendo responsabilidad
de los estados asegurar que los megapro-
yectos no solo generen riqueza, sino que
también tejan la compleja trama de factores
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Fotografias 5y 6

Incidencia de la arquitectura
y urbanismo en el desarrollo
de las microrregiones en el
Qhapag Nan.

Fuente: registros

fotograficos del autor.
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sociales, econémicos, politicos y ambien-
tales necesarios para su distribucidn justa,
transparente y sustentable. En una palabra,
no se trata de juzgar al megaproyecto como
tal, sino el esquema de gobernabilidad a
partir del cual se implementa.

Esto sefiala a las Secretarias de Cultura de los
paises participantes del Qhapac Nan y sus ca-
pacidades para planear y ordenar el territorio
a partir de una légica superadora. En el caso
del Tren Maya, pone al FONATUR en el
centro de las decisiones como operador
publico-privado capaz de coordinar politicas
publicas e inversiones privadas que garanticen
superad el “modelo Canctin”.

Esta conclusién lleva a replantear en que
medida los postulados universales de la
“Nueva Agenda Urbana”, con densidades
y morfologias urbanas propias de ciudades
europeas o norteamericanas, son relevantes
para este tipo de proyectos, considerando
la idiosincrasia de los pueblos originarios,
que prefieren vivir en forma dispersa y en
contacto con la naturaleza, como asimismo
de los visitantes y extranjeros que justa-
mente acuden a estos lugares buscando
experimentar ese estilo de vida.

El tema es controversial porque en regio-
nes con rezagos sociales tan importantes
como las presentadas, la provisién de ser-
vicios e infraestructuras sociales demandan
formas de aglomeracién con economias de

escalas que hagan viable financieramen-

te y mitigable, en términos ambientales,

el estilo redes de aldeas mayas e incas.
Este modelo, ciertamente todavia a inven-
tar, pero con una buena referencia a partir
de la restauracién de los antiguos caminos
incaicos y mayas es un aporte significativo
para repensar una agenda de desarrollo
sustentable para estas regiones.

Sobre los instrumentos de planeacién y
ordenamiento territorial necesarios para
tales fines surge de la experiencia del
Qhapaq Nan, en el que priman principios
normativos circunscriptos al cuidado de
sitios patrimoniales y la idea de utilizar el
mecanismo de “Declaracién de Patrimonio
de la Humanidad” como medio para pla-
near territorios y progreso comunitario.
En el Tren Maya se busca profundizar la
estrategia de desarrollo, apuntando no solo
al aumento del turismo responsable, sino
también al transporte de pasajeros y de
cargas como medio para vincular regiones
histéricamente desconectadas.

A esta norma marco, es necesario agregar
ajustes especificos, tanto a nivel microrre-
gional regulando actividades rurales como
urbano, contrarrestando los efectos de
gentrificacién y fragmentacidn a través de
programas de vivienda asequible financia-
da a partir de los recursos del proyecto.
Ambos, con sus circunstancias particulares,

Fotografias 7y 8
Paisaje urbano a unoy
otro lado de las vias del
ferrocarril en Campeche
Fuente: registros

fotograficos del autor.
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ESTACION AEROPUERTO CANCUN

generan acciones coordinadas en distintos
niveles de gobierno y entre gobiernos de la
regién que contribuyen en forma significa-
tiva a delinear una agenda de planes y obras
publicas complementarias que, reducen
riesgos de inversiones privadas.

Este circulo virtuoso de beneficios so-
cioambientales e inversiones para sostenerse
demanda el empoderamiento de los gobier-
nos locales y la mayor participacién de la
poblacién en el proceso de planeacidn, tema
criticado en ambos proyectos. Es inviable
cualquier esquema de gobernanza que no
plante en primer lugar mecanismos eficientes,
eficaces y legitimos de participacién publica.
En el caso del Qhapaq Nan, aunque cabe
la critica de la utilizacién de la figura de
expertos internacionales como reemplazo
del poblador debidamente informado, es
necesario tomar en cuenta también, que
ciertas decisiones sobre cuestiones comple-
jas como capacidades de carga ambiental
demandan participacién sustentada por
expertos. Lo mismo ocurre en el caso de
Tren Maya, en el que el mecanismo de
consultas indigenas no informadas ha dado
lugar también a criticas diversas.

La apelacién de los megaproyectos a
recuperar el patrimonio de los pueblos
originarios, aunque valiosa, tiende a
circunscribirse Gnicamente a los sitios
arqueoldgicos ignorando su rico bagaje
cultural de sistemas de tenencia de suelo
que combinan el uso privado y comuni-
tario. Son precisamente estas reglas las

que permitirian a los pueblos originarios Figura 4
estructurar sus territorios con una légica
de inclusién y proteccién ambiental, empo-
deradas ahora a partir del turismo.

El camino hacia la sustentabilidad demanda
la utilizacién de legislacién precolombina
promovida en tratados internacionales y
nacionales para la defensa de los derechos

de las comunidades indigenas, incluyendo la
facilitacién de los medios para su progreso
colectivo, de acuerdo con sus usos y costum-
bres ancestrales a las cuales todo visitante y
extranjero deben adaptarse y no al revés.

La regulacién en la construccidn a partir
de pautas de disefio y uso de materiales
locales, legados incaicos y mayas, més alld
de sus resultados limitados comentados,
constituye otra drea de oportunidad para
recuperar el legado cultural precolombino
y disefiar nuevas formas de sustentabilidad
que exprese la identidad e idiosincrasia de
los pueblos de América.

El siglo XXT impone el desafio de la susten-
tabilidad fuerte como forma de sobreponer
cuestiones socioambientales a las econé-
micas, solo factible a partir de capitalizar el
legado cultural histérico de la regién que
armoniza los intereses de comunidades
originarias, mestizos y extranjeros cuya
convivencia genera riquezas, cuya distribu-
ci6n demanda politicas publicas integradas
y multiescalares, focalizadas en el bien mds
trascedente de las naciones: el cumplimiento
progresivo de los derechos humanos de sus
gentes, sin dejar a nadie atrds m

Sitio arqueoldgico y proyecto
de estacion del tren en Tulum.
Fuente: registro fotografico del
autor e imagen de FONATUR.
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