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Los conflictos socio-ambientales generados por proyectos de infraestructura o extracción 
son cada vez más frecuentes en el país. Sin importar el tipo de proyecto, ni su ubicación 
geográfica, existe un gran descontento social alrededor de ellos. Generalmente, los conflictos 
son resultado de una violación sistemática a los derechos humanos, la expropiación del 
territorio, la exclusión de los pobladores locales de la toma de decisiones y la generación 
de gravísimos impactos ambientales y sociales. Esto genera un desgaste continuo en el 
tejido social de nuestro país, por lo que es urgente transformar esta situación.

En México contamos con un instrumento legal de evaluación de impacto ambiental 
cuyo objetivo es prevenir, mitigar y restaurar los daños al ambiente. Este instrumento 
debería entonces favorecer el desarrollo de proyectos compatibles con la preservación del 
ambiente. Sin embargo, a más de 30 años de su origen, es claro que la devastación ambiental 
continúa y con ello los conflictos siguen empeorando. El procedimiento de evaluación 
de impacto ambiental tiene graves deficiencias que muchas veces son la causa de los 
conflictos socio-ambientales y ha dejado de ser un instrumento verdadero de evaluación 
para convertirse en un mero trámite. Además, la sociedad civil no tiene un verdadero 
mecanismo de participación y generalmente queda excluida y sin elementos para influir ni 
en la evaluación ni en la toma de decisiones. Esta desarticulación es aprovechada en todo 
el país para imponer obras y/o actividades con gravísimos impactos sociales y ambientales. 

Es común sentir impotencia ante las injusticias ambientales que se cometen en el país. Sin 
embargo, muchas veces optamos por quitar la mirada porque pensamos que no hay nada 
que se pueda hacer. En los últimos años, desde la Unión de Científicos Comprometidos 
con la Sociedad hemos diseñado un mecanismo de revisiones independientes a proyectos 
con altos impactos socioambientales con el objetivo de generar un contrapeso objetivo, 
técnico y sin conflicto de interés que permita incidir en una mejor toma de decisiones. 
Las revisiones independientes al procedimiento de evaluación de impacto ambiental son 
un esperanzador camino para la defensa de los recursos naturales, el fortalecimiento de 
las luchas sociales, la búsqueda de justicia ambiental y la incidencia en conflictos socio-
ambientales. Sin embargo, el reto es muy grande pues cada vez son más los proyectos 
que amenazan nuestros recursos naturales a lo largo y ancho del país. Con esto en mente 
diseñamos, en conjunto con México Sostenible, el diplomado “Revisión de manifestaciones 
de impacto ambiental para la defensa de los recursos naturales” para compartir y 
transmitir nuestras experiencias con la meta de sumar esfuerzos, que creemos, pueden 
hacer una gran diferencia en nuestro país. Los ensayos que a continuación se presentan 
fueron elaborados por los alumnos del diplomado quienes analizaron desde distintas 
perspectivas la Manifestación de Impacto Ambiental del Nuevo Aeropuerto Internacional 
de la Ciudad de México, un proyecto que resume las serias insuficiencias de la evaluación 
del impacto ambiental en México. 

Fernando Córdova Tapia

PRESENTACIÓN





Paulina Uribe Morfín

>> La sustentabilidad mediática y técnica es insuficiente 
para justificar el megaproyecto del Nuevo Aeropuerto de la 
Ciudad de México.
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El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de 
México (NAICM) se ha anunciado como uno de los 
proyectos más ambiciosos del país y, así como han 
hecho otros mega-proyectos que buscan legitimidad, 
se ha resguardado en la etiqueta de sostenibilidad. Sin 
embargo, el uso que hacen de ese término es mediático 
y está organizado de modo que la sostenibilidad es un 
asunto técnico, producto de la construcción del NAICM. 

Existen evidencias del uso mediático del concepto 
de sostenibilidad, las cuales han contribuido a influir 
a su favor en la opinión pública. Estas evidencias las 
podemos encontrar en los anuncios publicitarios del 
NAICM (Nuevo Aeropuerto MX, 2017) y contiene frases 
relacionadas con este tema como: “combina experiencia, 
diseño y sustentabilidad” y “símbolo de sostenibilidad, 
modernidad y progreso del país”. Otras frases alusivas, 
que pueden leerse en los anuncios del NAICM son (SCT, 
2016): 

perpetuar un modelo de desarrollo basado únicamente 
en el beneficio económico, de unos cuantos bolsillos. 
El término sostenibilidad es mediático, celosa y 
cuidadosamente utilizado para estos fines. Prueba de 
esto también está en la baja frecuencia del uso de esa 
palabra en documentos técnicos como el resolutivo del 
Manifiesto de Impacto Ambiental (MIA) en el que se 
menciona solo una vez la palabra “sostenibilidad” (SCT 
y GACM, 2014a, p. 97) y el resumen ejecutivo, del mismo 
manifiesto, en el que se menciona 3 veces la palabra 
“sustentable” y de manera indiscriminada, tanto en el 
aspecto ecológico como en el de aprovechamiento de 
negocio sustentable (SCT y GACM, 2014b, pp. 3, 4 y 8). 

Un proyecto como el NAICM no puede carecer de 
claridad en los argumentos ecológicos, técnicos y legales 
de la MIA que lo respalda, no puede escudarse en la 
sostenibilidad sin explicarnos claramente qué entiende 
por ésta, sin justificar los estudios técnicos sobre otras 
posibles alternativas y sin ofrecer los argumentos sobre 
mejores condiciones ambientales en otra posible región. 
Incluso tendría que ofrecernos información sobre las 
ventajas de tener en funcionamiento varios aeropuertos 
de tamaño medio o, como parte de la responsabilidad 
social que estos proyectos asumen, promovería una 
reflexión valiosa de la noción de sostenibilidad en una 
era regida por la inteligencia artificial y la biotecnología 
(Harari, 2015) y el sentido que tendrá volar dentro de 
50 o 60 años, que será cuando el NAICM estará en total 
funcionamiento.

Del análisis presentado por Luege (2014) sobre los 
riesgos ambientales del Nuevo Aeropuerto en el Lago 
de Texcoco destaca el riesgo de abastecimiento de agua 
para la Ciudad de México -ya que el 70% proviene de 
los acuíferos del Valle de Texcoco y contribuye a mayor 
hundimiento por la sobreexplotación del agua del 
subsuelo. También menciona el riesgo que representa 
perder el Lago de Texcoco en cuanto a las condiciones 
mínimas de mitigación y adaptación al cambio climático 
ya que se afecta la vocación acuífera del lugar y los 
proyectos de recuperación ambiental de la zona como el 

Si nos quedamos con esas frases, sin hacer una revisión 
más profunda del concepto, así como de argumentos 
técnicos y legales, prácticamente tendríamos que 
agradecer a los impulsores del NAICM por su enorme 
interés en rehabilitar una región que ha sido gravemente 
afectada por la crisis hídrica de la Ciudad de México. 
Pero es obvio que un proyecto de esta magnitud no lo 
mueve el interés ambiental, ni la sostenibilidad, sino 

“Contribuirá a mejorar la calidad de vida y el medio 
ambiente en el Valle de México.”

“Será líder mundial en diseño, construcción y 
operación sustentable.”

“Se rescatarán las zonas desprovistas de vegetación 
mediante un programa de restauración ecológica 

para crear un conjunto de áreas verdes y arboladas 
con una superficie estimada en 3,000 ha.”

“Se duplicará y mejorará la calidad ambiental de 
los humedales que sirven como hábitat y refugio 

de aves acuáticas.” 

“Permitirá la rehabilitación ambiental del ex-vaso 
de Texcoco en beneficio de la ciudadanía.” 
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Parque Ecológico Lago de Texcoco. Por último, menciona 
que la propuesta del NAICM omite argumentos sobre 
las posibles alternativas aeroportuarias de tamaño 
medio y que podrían funcionar en conjunto con el 
aeropuerto actual, como la propuesta del aeropuerto de 
Tizayuca, Hidalgo porque: “permite un ordenamiento 
urbano regional, con visión de largo plazo, no excluye 
la operación de los actuales aeropuertos AICM y Santa 
Lucía, y no obstaculiza el funcionamiento natural como 
regulador de tormentas del vaso del Lago de Texcoco. 
Garantiza mayor seguridad para la Ciudad de México y 
mayores oportunidades futuras para el desarrollo del 
país” (Luege, 2014, p. 16). 

Por su parte, la Unión de Científicos Comprometidos 
con la Sociedad ha encontrado graves problemas en la 
revisión del resolutivo de la MIA y concluyen que: “el 
desarrollo del proyecto Nuevo Aeropuerto Internacional 
de la Ciudad de México, S. A. de C. V. debió de ser 
rechazado por la DGIRA debido a que existen muchas 
incertidumbres sobre el proyecto que surgen de la 
omisión deliberada de información y que no permiten 
una evaluación correcta del posible impacto ambiental 
de la obra” (Córdova-Tapia et al, 2015. párr. 2). La revisión 

que hace este grupo de expertos reitera, entre otros 
señalamientos, la falta de claridad en el concepto de 
sostenibilidad y afirma que la ambigüedad con la que 
se maneja ese término permite que un mega-proyecto 
desconozca las medidas de compensación del arbolado, 
viole el reglamento del Plan Regional de Desarrollo 
Urbano del Valle de Texcoco, omita estudios de riesgo 
ambiental asociados a inundaciones, no precise los 
elementos técnicos para asegurar cómo mejoraran la 
calidad ambiental de los humedales o para evaluar 
el impacto que sufrirán las aves, entre otros impactos 
negativos. 

Para quienes impulsan el proyecto del NAICM como 
un proyecto sostenible, posiblemente les ha faltado 
leer los argumentos técnicos expuestos en el Resumen 
Ejecutivo del resolutivo de la MIA (2014) y que los 
contradicen. En dicho documento se señala que en su 
construcción, el NAICM tendrá impactos negativos 
diversos en la región de Texcoco y Atenco, en un 
territorio aproximado de 4 431 160 ha., y algunos de 
esos impactos son: afectaciones negativas en la calidad 
del aire como la generación de partículas suspendidas, 
que no sólo afecta a los trabajadores, sino que puede 

FOTOGRAFÍA: Panoramio



reducir la fotosíntesis de plantas; incremento en los 
niveles de ruido; mayor flujo vehicular, que redunda 
en una peor calidad del aire; cambios de relieve; 
contaminación de suelo por residuos sólidos, líquidos 
y peligrosos; almacenamiento de turbosina y posibles 
derrames; erosión eólica y/o hídrica; disminución de 
disponibilidad de agua en el hábitat acuático existente; 
alteración de la dinámica ecológica por la eliminación 
de la vegetación, provocando la disminución de nichos 
ecológicos para otras especies; reducción de hábitat 
para aves, que se traduce en desecar cuerpos de agua 
de 74 especies de aves residentes, 5 de mamíferos, 7 
de herpetofauna, 4 de esas especies en régimen de 
protección NOM-059 y 43 en alguna categoría del IUCN, 
4 en el apéndice II de CITES; cambio en la estética del 
paisaje; afectación de material arqueológico. Mientras 
que en su operación tendrá impactos negativos como: 
emisiones contaminantes a la atmosfera por circulación 
de aviones, mantenimiento o uso de la plata de 
emergencia y los generadores de gas; contaminantes 
de vehículos, mayores niveles sonoros y vibraciones; 
generación de residuos sólidos, de todo tipo así como 
de residuos peligrosos e indeterminados; posibles 

derrames por combustible; una descarga pico de aguas 
pluviales al año de 1:50 de 34 m3/s desembocada en el 
túnel de la CONAGUA; riesgos relacionados al uso de 
gas natural, gas LP por almacenamiento 60 mil galones 
y turbosinas. Información relacionada sólo con la fase 1 
de construcción del NAICM con naves de mayor tamaño 
que las actuales, 6 pistas de 5 mil metros de longitud y 
que dará servicio entre 35-40 millones de pasajeros; el 
aeropuerto actual sirve a 32 millones pasajeros por año y 
en el año 2062 dará servicio a 120 millones de pasajeros 
anuales, lo que requiere un millón de operaciones 
anuales, es decir 140-228 operaciones por hora.

Por lo tanto, la idea de sostenibilidad del NAICM no 
sólo es incorrecta, sino insuficiente para justificar un 
proyecto de gran alcance. La sostenibilidad no es sólo 
un asunto técnico, sino que es un tema que requiere de 
un replanteamiento de las complejas y contradictorias 
relaciones de los grupos humanos entre sí y con el 
medio ambiente que, entre otras cosas busca un 
desarrollo más equitativo y una desaceleración a favor 
de la preservación (Foladori, 2001). De modo que es 
necesario preguntarnos sí un aeropuerto es sostenible 
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FOTOGRAFÍA: Los terrenos donde se construye el NAICM en Texcoco. Eduardo Miranda / Proceso
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o bien, sí el proceso de su construcción es cuestionable. 
Qué sentido tiene un aeropuerto que desde el inicio 
está reconociendo el impacto negativo de sus procesos 
de construcción, y al parecer, dicho reconocimiento 
obedece a un interés institucional de cumplir con las 
normas LEED (SCT y GACM, 2014b). A pesar de que 
dicha certificación fragmenta y desintegra la propuesta, 
y el proyecto en partes. Lo que la sostenibilidad nos 
demanda es un conocimiento complejo de la realidad, 
sin formulas simplistas ni fragmentadas en sus procesos, 
ni en sus productos. 
En el caso del NAICM, el uso mediático de la palabra 
sostenibilidad como ilusión de responsabilidad y que 
favorece a una falsa imagen de algo “bien hecho o 
bien planeado” es más que nada greenwashing. Forma 
parte de una estrategia sistemática de destrucción, 
desinformación y cosificación de todo lo que pueda 
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convertirse en un “recurso”, disfrazada de un supuesto 
interés ambiental. Dicha estrategia, que también suele 
estar apoyada por el ejército (GeoComunes, s.f.) es lo 
que provoca y mantiene conflictos territoriales y socio-
ambientales en otros mega-proyectos extractivistas y 
de infraestructura como los mineros, hidroeléctricos, de 
autopistas, de extracción de hidrocarburos como el caso 
Manglar de Tajamar en Cancún, Laguna de Carpintero en 
Tampico, Corredor Transistmico-Istmo de Tehuantepec 
de Coatzacalcos a Salina Cruz megaproyectos de energía 
eólica, energía fotovoltaica renovable en Yucatán, Presa 
de el Zapotillo en Jalisco, Plan Integral Morelos y una 
larga lista, que cínicamente podría simplificarse si estas 
alianzas público-privadas colgaran un letrero en todos 
sus corporativos y oficinas gubernamentales con la 
leyenda: “si su proyecto es sustentablemente-mediático, 
le regalamos el territorio”. 
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S. Carolina Velázquez Mendoza

>> No todo lo que brilla es oro y no todo lo certificado es 
sustentable: Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México.

Anunciado como uno de los aeropuertos más 
sustentables del mundo, el Nuevo Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México (NAICM) 
no cumple con acuerdos internacionales sobre 
sustentabilidad. Fue en el mes de septiembre 
de 2014 cuando se dio a conocer la construcción 
de un megaproyecto aeroportuario en el ex 
vaso del lago de Texcoco. En la Manifestación 
de Impacto Ambiental (MIA) de dicho proyecto 
se presumen estrategias ejemplares en cuanto 
a “prácticas sustentables que equilibren los 
aspectos económicos, ambientales y sociales 
del desarrollo”. Para ello, entre otras cosas, se 
pretende adoptar los Principios de Ecuador.
Los Principios de Ecuador son un conjunto de 
guías que rigen las acciones en la gestión de 
temas sociales y ambientales de proyectos 
financiados por bancos adscritos a dichos 
acuerdos (EPA, 2013). Así, las instituciones 
financieras se comprometen a dar préstamos 
únicamente para proyectos que adopten ciertos 
procesos y que aseguren ejecutarse de manera 
social y ambientalmente responsable (Gallardo, 
2006; La Rosa, 2011).  

En uno de los 10 principios se menciona que las 
instituciones financieras exigirán que el cliente 
lleve a cabo un proceso de evaluación para 
abordar los riesgos e impactos ambientales y 
sociales relevantes del proyecto. La evaluación 
debe proponer medidas para minimizar, mitigar 
y compensar los impactos adversos de manera 
pertinente y adecuada conforme al proyecto 
(EPA, 2013).

Sin embargo, el NAICM incumple por mucho la 
evaluación, ya que carece de una manifestación 
de impacto social (Lagunes, 2016). En cuanto a la 
cuestión ambiental se han encontrado grandes 
deficiencias en la calidad de la información 
plasmada en la MIA. Por ejemplo, el proyecto 
contempla la siembra de 264,534 individuos 

de especies exóticas invasoras como una de las principales 
medidas de compensación. También se pretende duplicar y 
mejorar la calidad ambiental de los humedales, sin embargo, 
no se presenta ningún tipo de información sobre cómo se 
crearán y mantendrán estos nuevos cuerpos de agua. Además, 
por su cercanía al lago Nabor Carrillo que se caracteriza por 
la presencia de aves migratorias, los elementos técnicos para 
evaluar el impacto que sufrirán las aves son completamente 
deficientes, omiten información deliberadamente, no cuenta 
con un programa adecuado para el manejo de la ornitofauna, 
minimizan el riesgo por colisión entre las aves y los aviones, y 
propone acciones incorrectas y no justificadas (Córdova-Tapia et 
al., 2015).

Otro de los Principios de Ecuador establece que el proyecto 
debe abordar el cumplimiento de las leyes, reglamentes y los 
permisos pertinentes del país anfitrión relativos a los aspectos 
ambientales y sociales (EPA, 2013). Por lo que el NAICM 
deberá ajustarse a los tratados internacionales entre los 
que destacan, CDB (Convenio sobre la Diversidad Biológica), 
RAMSAR (Convención Relativa a los Humedales de Importancia 
Internacional especialmente como Hábitat de Aves Acuática) y 
CITES (Convención sobre el Comercio Internacional de Especies 
Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres). A leyes federales, 
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locales y sus reglamentos, al Plan Nacional de Desarrollo 
y a los Programas de Ordenamiento Ecológico (EPA, 
2013). 
A pesar de lo anterior, en el Programa de Ordenamiento 
Ecológico General Territorial, la zona de construcción 
del aeropuerto se considera de importancia para la 
preservación de flora y fauna, por lo que las actividades 
que presenta el proyecto no van acorde con el 
ordenamiento. En el Plan Municipal de Desarrollo 
Urbano del Municipio de Texcoco el polígono del 
NAICM corresponde a un Área Natural Protegida no 
urbanizable, lo que se contrapone completamente con 
los planes del proyecto con la creación de la llamada 
Aerotrópolis (Córdova-Tapia et al., 2015).

De acuerdo a los ejemplos de incumplimiento de tan 
sólo dos de los diez Principios de Ecuador se puede 
inferir que el proyecto del nuevo aeropuerto presenta 
múltiples carencias en cuanto a prácticas ambiental y 
socialmente amigables se refiere. Pero lo más impactante 
es que aun con esas grandes deficiencias el proyecto 
obtuvo el préstamo de bancos adheridos a Equator 
Principles Financial Institutions (EPFIs), organización 
de instituciones financieras comprometidas a seguir los 
Principios de Ecuador. 

Los Principios de Ecuador son considerados un 
parteaguas por promover la inversión sostenible 
tomando en cuenta los impactos sociales y ambientales, 
ya que muy pocas certificaciones se interesan en el 
contexto de los proyectos, al contrario, la mayoría se 
enfoca en ecotecnias para avalar como sustentable 
una construcción. Pero la sustentabilidad va más allá 
de ahorrar agua o abrir las ventilas para no usar aire 
acondicionado (Zambrano, 2014). Sin embargo, si los 
Principios de Ecuador son un marco de referencia para 
que un proyecto sea considerado sustentable y aun así con 
todas las deficiencias el NAICM recibió financiamiento 
¿a qué tipo de rigor de evaluación se están apegando los 
proyectos? o ¿qué tan independientes son las revisiones? 
Lo anterior no sólo aplica para las evaluaciones 
internacionales independientes, sino también para la 
SEMARNAT, ya que desde un inicio las inconsistencias 
en la información de la MIA debieron ser detectadas 
por los evaluadores, sobre todo por la magnitud de un 
proyecto como lo es un aeropuerto. 

Córdova-Tapia, F., A. Straffon-Díaz, G.A. Ortiz-Haro, K. Levy-Gálvez, 
O. Arellano-Aguilar, C. Ayala-Azcárraga, L. Zambrano, D.J. Sánchez-
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Laura Hernández Delgado
>> ¿Las reglas se hicieron para romperse?

No es la primera vez que se dice que México es un 
país con muchas leyes, algunas con las que estamos 
más familiarizados, como aquellas dirigidas a la 
comunicación, el deporte, la educación… otras un poco 
menos conocidas, como las relacionadas con el medio 
ambiente, pero todas ellas tienen la misma finalidad: 
evitar conflictos y mantener un orden y equilibrio en 
el entorno en el que nos desenvolvemos día con día, 
independientemente del campo de aplicación o el 
sector al que estén dirigidas.

En cuanto a las leyes relacionadas con el medio 
ambiente, existe la Ley General del Equilibrio Ecológico y 
la Protección al Ambiente (LGEEPA), la cual rige a todo el 
país en cuanto a cuestiones ambientales, y cuyo objetivo 
es garantizar y preservar la calidad del ambiente a la 
población mexicana, mediante la implementación de 
normas, reglamentos y programas. De esto se deriva 
el Programa de Ordenamiento Ecológico General del 
Territorio (POEGT), el cual fue expedido en septiembre 
del 2012 en el Diario Oficial de la Federación.

Estos instrumentos de política ambiental tienen, en 
teoría, la finalidad de regular las actividades productivas 
del país sin comprometer el equilibrio y calidad de los 
ecosistemas existentes en todo el territorio nacional. Sí, 
“en teoría”, porque no estaríamos hablando del México 
real si no se mencionara que las leyes, no sólo las de 

índole ambiental, tienen dos factores en común: 1. no 
siempre son respetadas, ya sea por falta de información o 
imprudencia, y 2. el parcial acatamiento de éstas genera 
conflictos en la sociedad y su entorno, como es el caso de 
la construcción del Nuevo Aeropuerto Internacional de 
la Ciudad de México (NAICM), el cual promete estar a la 
par de los de primer mundo en cuanto a infraestructura, 
servicios y sustentabilidad, y vendría a sustituir al actual 
aeropuerto, que presenta problemas debido al flujo de 
pasajeros que requieren este medio de transporte.

Vanguardista o no, el NAICM se encuentra ubicado 
en una región susceptible a presentar conflictos 
ambientales debido a los impactos negativos 
anteriores, específicamente, en la región 14.16, en la 
Unidad Ambiental Biofísica (UAB) 121 (Depresión de 
México) del POEGT. Esta región, además, tiene una 
política ambiental de “aprovechamiento sustentable, 
protección, restauración y preservación del medio”, 
tanto sus estrategias y acciones están dirigidas a la 
conservación de los ecosistemas, recuperación de 
especies, el aprovechamiento sustentable de los 
recursos naturales renovables y no renovables, entre 
otras.

A pesar de los potenciales desequilibrios en el medio 
que causaría el desarrollo del NAICM y de varias 
incongruencias que presentaba el proyecto, se aprobó 
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su construcción. Algunas de estas comprometen la 
disponibilidad del agua, ya que el POEGT indica que en 
esa zona se presentaba un “déficit de agua superficial” 
y un “déficit de agua subterránea” en el año 2008, (DOF 
2012, p. 239), y el estimado, para la ejecución de la Fase 
1 del NAICM, son 7,959 m3/día de agua sin considerar 
el consumo de la Aerotrópolis, uno de los anexos 
del proyecto. Otras incongruencias relacionadas con 
la fauna del sitio: en el terreno existen especies con 
carácter de protección especial enlistadas en la NOM-
059-SEMARNAT-2010, las cuales, podrían llegar a 
cambiar su estatus a “Amenazadas” por las actividades 
de desarrollo del proyecto, lo que se contrapone a las 
estrategias, ya que una de sus acciones consiste en: 
“Fortalecer la conservación de los ecosistemas y las 
especies, en especial, de aquellas especies en riesgo” 
(DOF 2012, 2° sección), e incluso en el artículo 35, 
fracción III, de la Ley General de Equilibrio Ecológico 
de Protección del Ambiente (LGEEPA), menciona que 
se negará la autorización cuando “La obra o actividad 
de que se trate pueda propiciar que una o más especies 
sean declaradas como amenazadas o en peligro de 
extinción o cuando se afecte a una de dichas especies” 
(LGEEPA 2012, p. 26).

Así como estas, en el proyecto se encuentran otras 
actividades que incumplen lo establecido en la LGEEPA 
o en el POEGT, que no sólo acrecientan la vulnerabilidad 
de los recursos disponibles, sino también, causan 
estragos en las poblaciones colindantes, como es el 
caso de los municipios de Tlalmanalco y Tepetlaoxtoc, 
en el estado de México. Estos municipios están siendo 
afectados por la explotación clandestina de minas y 
bancos de materiales para satisfacer la demanda de 
insumos que implica el desarrollo del proyecto, cuando 
en el programa de ordenamiento ecológico se propone: 
“Desarrollar acciones de colaboración entre el sector 
minero y las autoridades ambientales, que promuevan 
el desarrollo sustentable de la industria minera, así 
como mejorar los mecanismos específicos de gestión y 
control en las diferentes fases de sus actividades.” (DOF 
2012).

La demanda de servicios, y el desarrollo de proyectos 
para solventarlos, no justifica la modificación total o 
destrucción de los ecosistemas. No es frenar o prohibir 
éstos, puesto que son necesarios e incluso benefician 
a la población, es analizar si su implementación en el 
medio es viable o no, de acuerdo a lo establecido; es 
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que la infraestructura converja con el medio y con la 
sociedad, es buscar el desarrollo sostenible. 

Así como el nuevo aeropuerto, muy probablemente 
existan otros proyectos de diferentes clases y diferentes 
magnitudes, que violan los ordenamientos, reglamentos 
o leyes ambientales existentes, justificándose con el 
progreso y el crecimiento del país, pero es importante 
entender que estos instrumentos dan la pauta para que 
no se comprometa más el equilibrio y la calidad de los 
recursos naturales y de los ecosistemas; buscan que, 
nosotros como población y como parte del entorno, 
podamos disfrutar de un ambiente digno. El no 
respetarlas sólo propiciará problemáticas ambientales 
cada vez más graves: más deforestación, más suelos 
erosionados, escasez de agua, mayor número de 
especies de flora y fauna en peligro de extinción. Tal 
vez sean escenarios drásticos, pero no por eso menos 
probables.

Sí, México es un país con muchas leyes, reglamentos, 
normas y programas, pero no, las reglas no se hicieron 
para romperse.



I   12   I

Rosa Marina Flores Cruz

>> Al Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 
se le mueve el piso

Al NAICM se le mueve el piso, y lo digo en el sentido 
literal de la palabra. Ocurre que este ambicioso proyecto 
pretende instalarse en el ex Lago de Texcoco, un área 
altamente inundable ubicada en el Valle de México.  
Esta zona vive en perpetuo hundimiento debido al 
desecamiento artificial del valle y a la alta demanda de 
agua que exige la Ciudad de México, lo que sumados 
al relieve y a los suelos arcillosos que caracterizan la 
zona lacustre, provoca la exposición del lecho del lago 
y la desertificación de sus terrenos. La Manifestación de 
Impacto Ambiental (MIA) de este proyecto, ha optado 
por argumentar que el estado actual de deterioro de 
la zona es tan grave que, permitir la construcción del 
NAICM trae consigo mayores ventajas económicas que 
perjuicios ambientales. En otras palabras: “peor, no 
puede estar”.

El estado del lago no es tan catastrófico como su 
Manifestación de Impacto Ambiental (MIA) lo pretende 
hacer ver. Según la página web de la Red Hemisférica de 
Reservas para las Aves Playeras: “A pesar de su condición 

actual, por sus características ecológicas y sociales, así 
como su ubicación tan cercana con la Ciudad de México, 
los humedales del Lago de Texcoco son utilizados como 
un área clave para la distribución de las aves playeras 
y de un número importante de otras especies de aves 
acuáticas migratorias y residentes” (RHRAP, 2009). Es 
decir, la importancia ecológica como vaso regulador de 
corrientes naturales y artificiales del sistema lacustre 
del lago de Texcoco sigue siendo primordial, sobre todo 
para el desarrollo y tránsito de la avifauna. 

La construcción de un proyecto de la magnitud 
del NAICM en esta zona de características frágiles, 
implica riesgos graves tanto para los ecosistemas y las 
comunidades campesinas que lo identifican como parte 
de su territorio, así como para la propia infraestructura 
del proyecto que podría verse afectada debido al uso de 
tierras altamente inundables. El actual hundimiento 
sufrido en la zona ya afecta a la infraestructura urbana 
y al drenaje, como ocurre en El Gran Canal de Desagüe, 
que se marca como límite sur del polígono: “[...] ya 

FOTOGRAFÍA: Diego Macías / Expansión
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presenta una contrapendiente con respecto a su diseño 
original” (Jazcilevich-Diamant et al., 2015, 148 p.).  
Resulta preocupante todo lo anterior, junto con lo que se 
establece en la MIA y en la dictaminación del resolutivo.
 Así, Delgado (2015, 4 p.) señala que: “En la Manifestación 
del Impacto Ambiental (MIA) para la construcción de 
este megaproyecto, se reconoce que los suelos no son 
estables y tendrán un hundimiento anual de hasta 
40 cm. Esto tendrá efectos de inundaciones en los 
asentamientos humanos aledaños y un impacto mayor 
se espera con la puesta en marcha del aeropuerto 
por los efectos en la contaminación por ruido, agua y 
crecimiento urbano desordenado.”

Según la MIA, los hundimientos ocasionados por la 
sobreexplotación del agua en el Valle de México han 
provocado daños en edificios, instalaciones industriales, 
e infraestructura vial e hidráulica, “produciendo 
deformaciones y grietas en el terreno aluvial y lacustre, 
incrementando riesgos y vulnerabilidad a sismos e 
inundaciones” (GACM, 2014, IV-65). De igual manera, se 
señala que “el sitio del predio del Proyecto, se localiza en 
la zona con mayor hundimiento promedio anual que es 
de 21 a 30 centímetros” (GACM, 2014, IV-65).

El riesgo y su magnitud son reconocidos, así como las 
medidas para evitarlos o mitigarlos, que básicamente 
son tener en cuenta el tipo de suelo y el promedio de 
hundimiento en el momento de elegir el material para 
la construcción. Además, en la presentación del caso 
sobre el hundimiento, se omiten las consecuencias de 
la urbanización desordenada asociada al aeropuerto, 
fenómeno que puede observarse en la actual terminal 
aérea, y que agrava el hundimiento no sólo por la 
infraestructura asociada al crecimiento poblacional 
(de viviendas, servicios públicos y establecimientos 
comerciales), sino por el incremento en la demanda de 
agua, provocando que el desecamiento del acuífero sea 
inevitable (Luege, 2004). 

Entre las distintas particularidades que pueden 
ser identificadas en la MIA del NAICM, el tema del 
hundimiento del suelo en la zona lacustre es una más de 
las obvias omisiones que realiza la autoridad ambiental 
al dictaminar sobre esta obra de infraestructura. 
La aproximación al problema de investigadores de 
diversas instituciones, no ha sido nula, demostrando 
la importancia de la zona del Lago de Texcoco para la 
preservación de los ecosistemas lacustres, y la necesidad 
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de poner atención a las características pedológicas e 
hídricas que imposibilitarían la construcción de un 
proyecto de este tipo. 

El problema inminente del hundimiento es fácilmente 
zanjado con la autorización de estudios para determinar 
el material más “adecuado” a ser empleado durante 
la construcción. Las omisiones son claras, así como 
la intencionalidad de las autoridades por respaldar 
una obra altamente dañina en términos ambientales 
(incluyendo no sólo una aproximación ecosistémica, sino 
también socio-cultural y política para las comunidades 
aledañas), pero que conlleva una fuerte presión político-
empresarial para realizarse. 
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Damián McAnally

>> La Aerotrópolis: la urbe satélite del nuevo aeropuerto de 
la que no se sabe nada

El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de 
México promete ser la gran obra del sexenio. Ubicado 
en los remanentes del antiguo Lago de Texcoco, este 
proyecto se ha mostrado en los medios de comunicación 
como el aeropuerto que será el más sustentable del 
mundo. Se habla del primer aeropuerto en conseguir 
certificación LEED Platino, una certificación ambiental 
para construcciones y en la cual, el platino es el nivel 
más alto. También se habla de un aeropuerto construido 
por personas que entienden el contexto del espacio en 
el que se construye y que traerá desarrollo y orgullo a 
las comunidades locales. No obstante, este proyecto 
ha estado rodeado de irregularidades en varias de sus 
etapas de desarrollo. Muchas de estas irregularidades 
están relacionadas con la Manifestación de Impacto 
Ambiental (MIA) que fue presentada por el Gobierno 
Federal y posteriormente aprobada por SEMARNAT 
(UCSS, 2015).

Son varias las irregularidades en la MIA, pero sin duda 
una de las más preocupantes es la gran omisión que 
se hace respecto a una parte del proyecto que es la 
Aerotrópolis. Esta parte del proyecto es una zona de 
375 hectáreas ubicada entre la terminal del aeropuerto 
y la Autopista Peñón-Texcoco, en donde se promoverá 
el desarrollo inmobiliario para crear zonas de libre 
comercio y áreas comerciales. Todo esto con el fin de 
satisfacer las necesidades de los viajeros y empleados 
del aeropuerto. En la MIA se omiten los detalles de esta 
parte del proyecto, así como cualquier cosa que tenga 
que ver con los impactos negativos de índole ambiental 
que podría tener, y por tanto, también cualquier cosa 
que hable de las medidas de mitigación y compensación 
que lo acompañan (GACM, 2014). La urbanización de 
un predio de este tamaño tiene varias implicaciones en 
cuanto al consumo de agua, energía, manejo de residuos 
y otro tipo de impactos negativos como la congestión 



que encuentran en estos remanentes del Lago de Texcoco 
una zona de descanso y anidación. La Aerotrópolis, por 
otro lado, aparte de violar el ordenamiento estatal 
también hace que las aproximaciones en cuanto al 
consumo de agua y energía, así como la generación de 
residuos de todo el proyecto sean inexactas. Al no tener 
detalles de esta parte del proyecto no se puede evaluar 
de manera precisa el impacto que tendrá a mediano 
y largo plazo. Tampoco queda claro cómo es que la 
Aerotrópolis beneficia a las comunidades cercanas, 
como se sostiene a lo largo de la MIA.
SEMARNAT aprobó un proyecto lleno de contradicciones 
y huecos muy peligrosos que representan un riesgo 
enorme para el ambiente y las comunidades cercanas al 
proyecto. Entonces, ¿dónde queda la sustentabilidad de 
la que tanto se habla? El hecho de que el edificio terminal 
del nuevo aeropuerto tenga certificación LEED Platino 
dice poco sobre la sustentabilidad de un proyecto que 
incluye una urbanización de la que poco o nada se sabe. 
La Aerotrópolis podría entonces ser cualquier cosa y, por 
ende, también sus impactos. 
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vehicular. Por lo tanto, omitir deliberadamente a la 
Aerotrópolis de la MIA equivale a que esté exenta de un 
proceso de evaluación de impacto ambiental. Más grave 
es este problema considerando que SEMARNAT aprobó 
el proyecto sin ningún tipo de condicionamiento.
El tipo de desarrollo que implica la Aerotrópolis 
(y el nuevo aeropuerto en general) contraviene el 
Ordenamiento Territorial del Estado de México. Este 
ordenamiento establece que en la zona donde se 
planea la construcción del nuevo aeropuerto se deben 
realizar únicamente actividades de bajo impacto y de 
conservación, así como también prohíbe la construcción 
de grandes obras de infraestructura (GEM, 2016). En 
la MIA se busca minimizar las implicaciones de esta 
violación tan grave sosteniendo que el ordenamiento 
estatal no es vinculante en la zona donde se construirá 
el aeropuerto pues se trata de una zona federal (GACM, 
2014). 

Es importante notar que el ordenamiento ecológico 
territorial es una herramienta prevista en la Ley General 
de Equilibrio Ecológico y Protección al Ambiente en 
donde se establece que es competencia de la Federación 
la aplicación de los instrumentos previstos en dicha 
Ley, por lo que el Ordenamiento Territorial del Estado 
de México no tendría por qué ser una excepción. Por 
otro lado, en dicha Ley no se habla de que dichos 
ordenamientos no puedan regular zonas federales, por 
lo que el argumento del Gobierno Federal para ignorar el 
ordenamiento estatal no tiene un sustento real (CDCU, 
1988).

Al analizar lo anterior resulta evidente que el bombardeo 
mediático que rodea al Nuevo Aeropuerto Internacional 
de la Ciudad de México impulsado por el Gobierno 
Federal no es más que un maquillaje verde para un 
proyecto que viola la misma Ley que el Gobierno Federal 
tiene dentro de sus competencias aplicar. La violación 
del ordenamiento estatal tiene serias implicaciones 
en distintos niveles; desde la vegetación que será 
directamente removida, hasta en las aves migratorias 
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Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México. 2014. Nuevo 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México: Manifestación de 
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Unión de Científicos Comprometidos con la Sociedad. 2015 Análisis 
del Resolutivo SGPA/DGIRA/DG/09965 del proyecto “Nuevo 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S.A. de C.V.” MIA-
15EM2014V0044.
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Kyria Alexa Valladares Rodríguez
>> Impacto del programa de compensación de flora en NAICM

El ex-Lago de Texcoco pertenece a un sistema de lagos 
localizados en la Cuenca de México.  El ex-Lago de 
Texcoco representa una parte fundamental del sistema 
y funcionamiento hidrológico de la región, sobre el 
cual se fundó Tenochtitlan, para posteriormente ser la 
Ciudad de México (Cruickshank, 2010). Los suelos del 
ex-Lago de Texcoco son de origen aluvial-lacustre, los 
cuales se formaron a partir de la alteración de rocas 
ígneas (Gutiérrez, 1987). La vegetación de la microcuenca 
del ex-Lago de Texcoco está compuesta en su mayoría 
por pastizal inducido (12,809.46 hectáreas), bosque de 
pino (5,901.94 hectáreas) y encino (7,252.66 hectáreas), 
agricultura temporal (52,209.74 hectáreas), de riego 
(26,363.70 hectáreas), y matorral Crasicaule (3,398.46 
hectáreas). 

Históricamente, el ex-Lago de Texcoco ha estado 
relacionado íntimamente con las actividades diarias 
de los habitantes de la zona, que si bien, el agua no fue 
utilizada para consumo humano por su salinidad, sí fue 
aprovechada para el desarrollo de diversas actividades 
económicas, lo que ha provocado que el estado del lago 
se transforme drásticamente por las malas técnicas de 
aprovechamiento de recursos. Un claro ejemplo de esto, 

es la desecación del lago y el aumento de la salinidad, lo 
que provocó la disminución y pérdida de un gran número 
de especies vegetales y animales nativas. Al reducirse 
la extensión del lago, la fauna acuática y vegetación 
nativa (después de sufrir una reducción  poblacional) 
pasaron por un proceso de sustitución de especies a 
tal punto que los árboles de la familia Salix sp. (sauce) 
han sido desplazadas para dar paso a otras especies 
como Eucaliptus sp. (eucalipto), Schinus molle (pirul) y 
Pinus sp. (pino) (Matamoros y Cervantes, 1992), lo cual 
puede traer desequilibrios ecológicos que provocarán 
problemas a la larga los cuales pueden resultar difíciles 
o imposibles de revertir. Por ejemplo, el eucalipto es una 
especie invasora que secreta metabolitos secundarios 
que impiden el desarrollo óptimo de especies vegetales 
aledañas, tienen una gran capacidad de absorción de 
agua. Además, las ramas se quiebran con facilidad, 
aumentando el riesgo de que ocurran accidentes. 

En la Manifestación de Impacto Ambiental del NAICM 
realizada por los encargados del proyecto, se encontraron 
aproximadamente 24 especies vegetales, entre las 
cuales están: Distichlis spicata (pasto salado), Sporobolus 
pyramidatus (liendrilla o cola de zorro), Paspalum vigatum 
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(cebadilla), Tamarix chinesis y Thamarix aphylla, Eragrostis  
obtusiflora (zacahuixtle), algunas  herbáceas  anuales  
como  Sonchus  oleraceus  (lechuguilla espinosa) y Kochia 
scoparia (artemisa roja) (Córdova-Tapia et al., 2015).

Thamarix es una planta proveniente de Asia, del noroeste 
y norte de India.  Tiende a posicionarse de forma 
densa y de manera casi mono-específica, desplazando 
a especies nativas. Las semillas son papiláceas y se 
dispersan muy fácilmente con el viento, pero son viables 
solamente durante algunas semanas, lo cual, aunado a 
algunas ventajas fisiológicas, eleva el potencial invasivo 
(Griffin et al., 1989). Además, sus raíces crecen a gran 
profundidad, incluso pueden llegar a niveles freáticos y 
en los bosques maduros, Thamarix sp. tiene una alta tasa 
de evapotranspiración, lo que impide que otras especies 
accedan al agua. Sus hojas almacenan un excedente 
de sal hasta que caen, al acumularse en el suelo, 
aumenta por consiguiente su salinidad, impidiendo 
la germinación y crecimiento de especies vegetales 
nativas. Las hojas muertas acumuladas en el suelo 
son muy inflamables, aumentando la probabilidad 
de incendios. En general, la invasión de Thamarix sp. 
provoca cambios profundos en la dinámica del agua y 
en la dinámica biológica (Conanp, 2009).

El programa de mitigación de daño ambiental del 
NAICM plantea sembrar 134,011.22 individuos de Tamarix 
aphylla, 125,290.09 individuos de Tamarix chinensis, 
4,070.17 individuos de Lycium sp., 1,163.13 individuos de 
Casuarina equisetifolia y 290.13 individuos de Opuntia 
streptacantha (UCCS, 2015) en las inmediaciones de 
la construcción. Las especies vegetales mencionadas 
resultarían plantas exóticas en los ecosistemas de la 
microcuenca del ex-Lago de Texcoco. El establecimiento 
de plantas exóticas puede provocar perturbaciones en 
el sistema biológico, pero al no ser sistemas cerrados 
y contar con vectores que conectan ecosistemas no 
contiguos, hay un riesgo de perturbación a otros 
ecosistemas con los que pareciera no tener relación, 
pudiendo tener consecuencias más grandes a las 
imaginadas y en ocasiones, hasta irreversibles. 

Por lo anterior, considero que el programa de 
compensación ambiental no está bien planificado, no 
se realizó por expertos en el tema y no se realizaron 
los análisis correspondientes, ni con el tiempo ni la 
precisión necesarios.  Se planea la siembra de especies 
exóticas como principal medida al daño a la flora, lo cual, 
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es altamente alarmante por las posibles consecuencias 
a mediano y largo plazo en la dinámica de los diversos 
ecosistemas en los que se piensa aplicar el programa, 
además de las posibles afecciones a los ecosistemas 
aledaños. 
El proyecto NAICM es un ejemplo de los signos de la 
crisis ambiental en la que vivimos, el proyecto responde 
a formas específicas de desarrollo socioeconómico, las 
cuales son fundadas en la apropiación de la naturaleza 
con una racionalidad económica y tecnológica (Anta et 
al., 2006) que beneficia intereses particulares a corto 
plazo y dañino e irremediable a corto, mediano y largo 
plazo para la sociedad y los ecosistemas.
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Miriam Huberman Muñiz

>> El Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México: 
un peligro para las aves y las aeronaves.

Si se examina la relación que existe entre el lugar 
donde se pretende construir el Nuevo Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México (NAICM), la 
cantidad de aves que existen ahí y el volumen del 
tráfico aéreo que habrá cuando entre en operación el 
aeropuerto, resulta evidente que la Manifestación de 
Impacto Ambiental (MIA) del NAICM contiene una 
serie de deficiencias al respecto de la información que 
maneja sobre las aves. Por esto, si se llega a construir 
el NAICM, se estará destruyendo uno de los ejemplos 
más antiguos y exitosos de restauración ecológica del 
país, se estará condenando a una muerte casi segura a 
100-150,000 aves acuáticas residentes y migratorias, y 
se estará aumentando de manera considerable el riesgo 
de impactos entre aeronaves y aves.

El ex-Lago de Texcoco, que es el sitio donde se 
construirá el NAICM, está ubicado dentro del AICA 
C-01 Lago de Texcoco. Según la Comisión Nacional 
para el Conocimiento y Uso de la Biodiversidad 
(CONABIO, 2004), un AICA es un “Área de Importancia 
para la Conservación de Aves”. Esta zona obtuvo esta 
designación por dos razones: por el número de especies 
identificadas, que varía entre 144 y 250 especies 
reportadas por la CONABIO, la Red Hemisférica de 
Reservas para Aves Playeras (RHRAP), y la Comisión 
Nacional del Agua (Conagua); y porque mantiene 
poblaciones considerables a nivel regional de entre 5 y 

8 especies de aves acuáticas. La CONABIO y la RHRAP 
dicen que en las 1,700 hectáreas de lagos permanentes 
y 2,000 hectáreas de charcas someras estacionales del 
AICA pueden encontrarse entre 100,000 y 150,000 aves 
acuáticas en invierno.

Por esto, dos investigadores, José L. Alcántara y Patricia 
Escalante, consideran que el Ex-Lago de Texcoco es el 
“último refugio importante de aves acuáticas migrantes 
y residentes del Valle de México” (Alcántara y Escalante, 
2005, p. 1143). En cambio, la MIA del NAICM afirma que, 
después de realizar un muestreo de escasos 5 días, solo 
encontraron 74 especies y obtuvieron la cifra de 65,594 
individuos (GACM, 2014, IV-261). En otras palabras, la 
MIA encontró menos de la mitad de lo reportado por 
cualquier otro estudio. 

Así, a pesar de la riqueza biológica del sitio donde se 
construirá el NAICM, la MIA describe el Ex-Lago de 
Texcoco como “un ecosistema alterado perdiendo [sic] 
parte de su importancia ambiental original” y un “área 
desolada y abandonada” (GACM, 2014, IV-247). Lo que 
la MIA no dice es que el reconocimiento del sitio como 
un AICA es producto de los esfuerzos de restauración 
ecológica que se han realizado desde la década de 1970. 
El Lago de Texcoco sufrió un proceso de desecación que 
inició en la época colonial y se intensificó en el siglo XX, 
pero que se revertió con la implementación del Proyecto 
Lago de Texcoco. Alcántara y Escalante, después de 
reunir la información de más de 30 estudios y censos, 
señalan que este proyecto -junto con otras iniciativas- ha 
logrado que la diversidad de especies de aves acuáticas 
se haya recuperado y que hayan regresado especies de 
aves gracias a la disponibilidad y variedad de los hábitats 
restaurados: cuerpos de agua permanente, charcas 
temporales y zonas boscosas (Alcántara y Escalante, 
2005, p. 1144).

Ahora bien, la construcción del NAICM implica la 
nivelación, relleno y compactación del terreno, además 
de la creación de una infraestructura que evitará que 
el aeropuerto se inunde (GACM, 2014, Fig. II-2, II-9). 
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Esto significa que desaparecerán todas las charcas 
estacionales, que son uno de los hábitats más recurridos 
por las aves playeras: según Ducks Unlimited de México, 
A.C. (DUMAC), el 80% de las especies se encuentra en 
las lagunas Cola de Pato, El Caracol, Xalapango, Caseta 7, 
que están ubicadas en lo que será el área de operaciones 
de aeropuerto (DUMAC, 2005, mapa 7). La desaparición 
de estas lagunas tendrá un impacto negativo directo 
sobre las aves del Ex-Lago de Texcoco.
La MIA argumenta que, aunque se reducirá el 
hábitat de las aves, “todas las especies de aves son de 
amplia distribución y se encuentran ampliamente 
representadas en los demás cuerpos de agua cercanos” 
(GACM, 2014, V-62). Admite que la perturbación de 
especies es un impacto negativo, pero lo clasifica 
como mitigable y moderado porque las especies serán 
“ahuyentadas o trasladadas a sitios similares cercanos 
al sitio del proyecto”, y propone la creación de nuevos 
cuerpos de agua al sur del aeropuerto (GACM, 2014, 
V-61-62; Fig. V-11, 12). Aclara que los impactos “quedarán 
autocontenidos en el espacio geográfico en donde se 
generarán” (GACM, 2014, IV-252). 

Estos argumentos son cuestionables ya que hay 
especies que ni tienen una amplia distribución ni están 
ampliamente representadas. Por ejemplo, el Ex-Lago 
de Texcoco alberga la única colonia de chorlo nevado 
(Charadius nivoso) en el Valle de México y, de las 250 
especies identificadas, 12 están enlistadas en la NOM-
059-SEMARNAT-2010 por contar con algún grado de 
amenaza. Además, si el 80% de las especies habita lo 
que va a ser el área de operaciones del aeropuerto, la 
MIA no explica cómo se distribuirá esta cantidad de 
aves en espacios más pequeños que ya están ocupados 
por el 20% restante y que no necesariamente tienen las 
características específicas que requiere cada especie. 
Además, la RHRAP señala que el Ex-Lago de Texcoco está 
dentro de la Ruta Migratoria Central de América, por 
lo que cualquier impacto negativo que afecte a un ave 
migratoria, repercutirá sobre el estado de dicha especie 
en Estados Unidos y Canadá, mucho más allá de donde 
se generó el impacto. Ahora bien, desde que los aviones 
incursionaron en el espacio que había sido ocupado 
por las aves desde épocas prehistóricas, empezaron a 
producirse choques entre ellos. Las aves solían alejarse 
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de los aviones por el ruido que producían, pero, con el 
tiempo, la disminución de ruido y la construcción de 
aeropuertos en lugares amplios y descampados que en 
muchas ocasiones habían sido humedales, los impactos 
de aves se han vuelto más graves y frecuentes.

El hecho de que el NAICM se construirá dentro de la 
Ruta Migratoria Central hará que aumente de manera 
significativa el riesgo de colisiones entre aves y aviones 
por una serie de consideraciones que la MIA no toma 
en cuenta. Primeramente, se combinan factores como 
lo son la altura a la que vuelan las aves, la coincidencia 
de la orientación norte/sur de las pistas de aterrizaje 
con la de la Ruta Migratoria, y la cantidad de aviones 
que habrá en el aire de manera regular si se operan tres 
pistas simultáneamente.

En segundo lugar, la MIA ignora las recomendaciones 
de la Administración Federal de Aeronáutica (FAA) al 
respecto de la distancia mínima de separación que debe 
haber entre un hábitat atrayente de aves y el área de 
operaciones del aeropuerto. La FAA recomienda que, para 
las aeronaves de turbinas, la distancia sea de un mínimo 
de 10 millas (16 km) (FAA, 2007, p. 150). En consecuencia, 
dado que en el NAICM operarán aeronaves de turbinas, 
ninguno de los cuerpos de agua -ni los propuestos por 
la MIA como medida de mitigación ni los existentes- 
cumplen con esta recomendación al no existir suficiente 
espacio entre el área de operaciones del aeropuerto y las 
zonas urbanizadas y los campos agrícolas.

En tercer lugar, aunque la MIA propone que 
implementará un programa de rescate de fauna 
silvestre (GACM, 2014, VI-53-54), no menciona el 
fenómeno etológico de filopatría (la tendencia de los 
animales a regresar a sus lugares de nacimiento). Esto es 
importante debido a las cantidades de aves migratorias 
involucradas porque, aunque se las ahuyente y disperse 
y se destruyan los nidos, durante algunos años las aves 
seguirán regresando ya que el área de operaciones del 
aeropuerto se construirá sobre la principal zona de 
anidación (Alcántara y Escalante, 2005, p. 1149; DUMAC, 
2005, pp. 45, 50-51).

Al no presentar el número real de especies ni la 
densidad real de sus poblaciones, puede concluirse 
que la MIA omite y manipula la información con el fin 
de minimizar el impacto que generará el proyecto y así 
eliminar obstáculos para llevarlo a cabo, sin tomar en 
cuenta el peligro que representa tanto para la seguridad 
del tráfico aéreo como para mantener las poblaciones 
de aves. Desde el punto de vista de la importancia del 
Ex-Lago de Texcoco para la conservación de las aves, 
así como del éxito que estaba teniendo la restauración 
ecológica del sitio, puede concluirse que la SEMARNAT 
cometió un serio error al aprobar la MIA del NAICM. En 
lugar de construir el NAICM, hubiera sido mucho más 
provechoso en términos socioeconómicos, turísticos y 
ambientales que se le concediera a la zona algún tipo de 
protección y se la siguiera conservando como el valioso 
ejemplo de restauración ecológica que ha sido hasta el 
momento.
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Mariela

>> El nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México en el nido de 
las aves de Texcoco

El nuevo aeropuerto de la Ciudad de México se pretende 
construir en el Lago de Texcoco, sitio privilegiado, ya que 
se encuentra en la Ruta Central de Migración de las Aves 
de Norte América y hogar de especies endémicas. 
México se encuentra en onceavo lugar en diversidad de 
aves a nivel mundial. Según la Comisión Nacional para 
el Conocimiento y Uso de la Biodiversidad (CONABIO, 
2015) “se conocen 1,107 especies de aves, de las cuales 
102 son especies endémicas.” Lo anterior, según Berlanga 
y colaboradores (2015), incentivó a que “en 1996 se 
designaran Áreas de Importancia para la Conservación 
de Aves en México (AICA) como una idea conjunta 
de la Sección Mexicana del Consejo Internacional 
para la Preservación de las aves (CIPAMEX) y BirdLife 
International.” 

La CONABIO establece que el Lago de Texcoco es 
considerado, desde el 2007, un AICA debido a que 
representa un área de 1700 ha. de lagos permanentes y 
2000 de charcas someras estacionales que da refugio a 
poblaciones de 100,000 o más aves acuáticas durante el 
invierno, siendo el área más importante de hibernación 
de aves acuáticas del Valle de México (CONABIO, 2016). 

Actualmente se constituye por 5 lagos artificiales 
permanentes con aportes de agua de los ríos Xalapango, 
Coxcacoaco, Texcoco, San Bernardino y Churubusco, así 
como por aportes de aguas negras provenientes del dren 
de la Ciudad de México (CONABIO, 2004). Tan sólo en 
esta área se tienen registradas 250 especies de aves, que 
se encuentran designadas en diversas categorías según 
la Birdlife (2007) y la clasificación en México de 1999, 
tales como: especies amenazadas, en riesgo y que por lo 
menos, cuenta con el 1% de la población biogeográfica 
de una especie acuática congregatoria. 

Lo anterior resalta cuando “el proyecto de la construcción 
del Nuevo Aeropuerto de la Ciudad de México contempla 
su ubicación dentro del Lago de Texcoco que abarca los 
municipios de Texcoco y Atenco con una superficie de 
4,431.1640 ha a tan sólo 14 km del actual aeropuerto” 
(GACM, 2014). Es decir, esta mega-infraestructura estará 
ubicada en el corazón del AICA de Texcoco causando 
sobresalto por los impactos ambientales a la zona.
Según la Ley General del Equilibrio Ecológico y la 
Protección al Ambiente (LGEEPA) en la sección V 
sobre la Evaluación del Impacto Ambiental establece 
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que  ”la realización de obras y actividades que puedan 
causar desequilibrio ecológico o rebasar los límites y 
condiciones establecidos en las disposiciones aplicables 
para proteger el ambiente y preservar y restaurar los 
ecosistemas deben estar sujetas a una evaluación de 
impacto ambiental,  por lo que los interesados deberán 
presentar a la Secretaría de Medio Ambiente y Recursos 
Naturales (SEMARNAT) una manifestación de impacto 
ambiental (MIA)” (SEMARNAT, 2013).   La MIA, según 
la ley, deberá contener, por lo menos, “una descripción 
de los posibles efectos en el o los ecosistemas que 
pudieran ser afectados por la obra o actividad de que 
se trate, considerando el conjunto de los elementos que 
conforman dichos ecosistemas, así como las medidas 
preventivas, de mitigación y las demás necesarias para 
evitar y reducir al mínimo los efectos negativos sobre el 
ambiente” (SEMARNAT 2013).    

En el 2014, se presentó la MIA del Nuevo Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México por parte del 
Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México S. A. de C. 
V para cumplir con lo que establece la LGEEPA. Dicha 
MIA establece en su capítulo IV y V la descripción del 
sistema ambiental regional y el señalamiento de las 
tendencias de desarrollo y deterioro de la región, así 
como la identificación, caracterización y evaluación 
de los impactos ambientales. En estos capítulos 
describen el trabajo técnico que se realizó para declarar 
la situación actual de la flora y fauna que existe en el 
predio destinado para la construcción del megaproyecto 
aeroportuario, así como los impactos que dicho proyecto 
traerá para las especies que ahí habitan. Para el caso de 
las aves, se utilizó una metodología de muestreo que 
limita una obtención de registros más completa de la 
avifauna del lugar, además se omitieron los datos que 
la CONABIO registró y publicó para el Lago de Texcoco.

Según la MIA (GACM, 2014), en su página 190 del 
capítulo IV, el monitoreo de aves “se basa en la 
observación en un recorrido de 5 días en temporada de 
invierno con la técnica de recorrido en vehículo y a pie”. 
El resultado final del monitoreo fue de 74 especies con 
un total estimado de 65,594 individuos contabilizados 
en los cuerpos de agua del lago de Texcoco de las 
cuales únicamente fueron reportadas 4 especies con 
preocupación menor (GACM, 2014). Complementado su 
estudio con una revisión bibliográfica a la CONABIO, se 
expone una tabla comparativa de las especies que esta 
Comisión tiene identificadas y los datos encontrados en 
el monitoreo, señalando la estacionalidad de estas aves. 
Esta información es la base de los planes de mitigación 
de los efectos negativos de la construcción de la 
infraestructura y el impacto de la destrucción del hábitat, 
declarando, en el capítulo V  que “todas las especies de 
aves se encuentran ampliamente representadas en 
los demás cuerpos de agua cercanos, por lo que en el 
caso de desecar el cuerpo de agua, tanto las especies 
residentes como migratorias se distribuirían en cuerpos 
de agua cercanos como el Lago Nabor Carrillo, Laguna 
Recreativa, Laguna Churubusco, Xalapango y Laguna 
Facultativa, entre otros” (GACM, 2014). 

La realidad es que la magnitud del proyecto y la zona 
de impacto requieren de un muestreo más amplio. En 
este contexto, se infiere que es importante considerar 
a cuatro AICAS como zonas de impacto local y regional 
para el análisis de aves: Lago de Texcoco, Ciénega de 
Tláhuac, Sur del Valle de México, Volcanes Iztaccihuatl- 
Popocatépetl, ya que hay especies residentes y 
migratorias de consideración. Para estas zonas la 
CONABIO registra 349 especies de las cuales, 233 tienen 
residencia en el territorio, 211 migran en invierno, 46 
migran en verano y 29 son transitorias.
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Además, hacer recorridos con un vehículo imposibilita 
el avistamiento de fauna, no sólo por la velocidad, sino 
por el ruido que genera, provocando el ausentamiento 
de especies.  La cantidad de días es insuficiente para 
poder obtener datos acerca de las especies que habitan 
en la zona, así como la época de muestreo y el polígono 
de investigación ya que representan sesgos informativos 
respecto a la diversidad biológica y a los impactos 
ambientales a nivel regional. 

Asimismo, el listado de aves de la página 208 del 
muestreo con respecto a la información que tiene la 
CONABIO establecen la estacionalidad de las aves, en 
muchas especies, se tiene como indefinido, datos que 
sí tiene registro dicha Comisión. Aunado a eso evitan 
anotar la categoría de protección en que se encuentran 
dichas especies, esto último genera controversia al 
no reflejar claramente el estado de la población de 
las especies de las cuales ya se tiene una investigación 
previa. 
Según la NOM-059-SEMARNAT-2010 tres especies 
registradas en el lago se encuentran en la categoría 
de amenazadas (Botaurus lentiginosus, Rallus limícola, 

Geothlypis tolmiei). Las dos primeras especies residen en 
el centro del país, sobre todo en verano, temporalidad 
omitida en el muestreo. Debiendo incluir 4 especies 
más en esta categoría (Catharus frantzii, Tilmatura 
dupontii, Dendrortyx macroura y Picoides stricklandi), que 
se encuentran en las AICAs de la Ciénega de Tláhuac, Sur 
del Valle de México, Volcanes Iztaccihuatl- Popocatépetl; 
todas residentes del país y las dos últimas endémicas, es 
decir, sólo se distribuyen en México.

El AICA de Texcoco tiene 11 especies bajo la categoría de 
protección especial según la NOM 059-SEMARNAT-2010.  
La lista aumenta a 19 especies registradas por la 
CONABIO que ya están en esta categoría dentro de las 
cuatro AICAs antes mencionadas. Hay que especificar 
que 10 de estas especies migran en invierno, 3 hacen 
migración en verano, 15 de ellas tienen periodo de 
residencia, de las cuales 8 no migran y una es transitoria.
Asimismo, se omiten los datos de endemismo de 
las especies, mismas que reflejan un alto grado de 
importancia para la conservación, es decir, son 56 
especies a las cuales no se les asigna un plan especial 
para su protección.  Dentro de las cuatro AICAs, 
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según los datos de la CONABIO, “existen 8 especies 
cuasiendémicas, 22 endémicas, 26 semiendémicas.” 
Tener especies endémicas reconoce la existencia de 
biomas únicos en México y que, además de exhibir 
la riqueza biodiversa del país, expone los retos de 
protección de los sistemas complejos que se forman por 
las relaciones de distintas especies que no se distribuyen 
en otro espacio territorial.

Los vacíos metodológicos que tiene la técnica de 
muestreo presente en la manifestación de impacto 
ambiental son claros. La omisión sobre las especies en 
alguna categoría de protección o endemismo y que serán 
afectadas negativamente directa e indirectamente con 
la construcción y puesta en marcha del aeropuerto son 
aspectos graves que deben ser señalados. 

Al mismo tiempo, argumentando que las especies 
se movilizarán o se encuentran ampliamente 
representadas en otros cuerpos de agua del territorio, 
buscan minimizar la importancia del área para las 
aves acuáticas migratorias. Lo anterior, no se explica 
con algún indicé que calcule capacidad de carga de los 
otros lagos para que las especies puedan subsistir o los 
efectos que esto tenga es decir, qué tanto el ecosistema 
puede soportar a los organismos y al mismo tiempo, 
mantener su productividad, adaptabilidad y capacidad 
de renovación hasta un límite determinado. 

En conclusión, la MIA presentada para el proyecto 
de la construcción del Aeropuerto de la Ciudad de 
México presenta vacíos metodológicos e informativos 
que son sustanciales para hacer un análisis completo 
del impacto que este proyecto puede tener a nivel 
ambiental. Según la SEMARNAT (2013), “el objetivo de la 
evaluación del impacto ambiental es la sustentabilidad, 
pero para que un proyecto sea sustentable debe 
considerar además de la factibilidad económica y el 
beneficio social, el aprovechamiento razonable de los 
recursos naturales”. Esta definición no contempla el 
respeto y protección a la biodiversidad que cohabita 
el territorio mexicano y que permiten que cada ser 
humano tenga uso de esos recursos, gracias al papel 
de cada especie, conceptualizadas económicamente 
como servicios ecosistémicos; dando pie a que se 
acepten manifestaciones carentes de información 
relevante y que la Secretaría se convierta en cómplice 
de los desastres ecológicos que estos megaproyectos 

ocasionan.
Estos vacíos que son responsabilidad de todos los 
actores (técnicos, Grupo Aeroportuario de la Ciudad de 
México, SEMARNAT) se interpretan como intencionales 
ya que los encargados de hacer la investigación técnica 
son especialistas en el área y, por lo tanto, pueden 
limitar la cantidad de información para generar sesgos, 
y al ser aprobados por la Secretaría provocan planes 
erróneos con graves consecuencias negativas para la 
biodiversidad. 
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Karina Flores Amayo

>> Aves endémicas y migratorias en peligro por construcción 
del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 
(NAICM)

El ex-Lago de Texcoco es una zona que ha recibido 
varios reconocimientos por alojar al menos 20,000 aves 
playeras al año, provenientes principalmente de Estados 
Unidos y Canadá. Sin embargo, en la propuesta del 
NAICM se ha omitido información acerca de las especies 
registradas y del impacto que sufrirán con el desarrollo 
de este proyecto. 

En el 2014 fue anunciada la construcción del NAICM, 
no obstante, este proyecto presentó varias omisiones 
en la Manifestación de Impacto Ambiental (MIA), entre 
ellas los daños a la avifauna, a pesar de que el Lago de 
Texcoco es considerado como una Área de Importancia 
para la Conservación de las Aves desde 1999 en donde 
se encuentran más de 100,000 aves acuáticas durante el 
invierno, y es en el año 2007 cuando fue categorizado por 
Birdlife International como A1 (Especies Globalmente 
Amenazadas). 

Según la CONABIO, 250 especies se encuentran es este 
lago, dentro de las cuales hay residentes, temporales, 
migratorias en invierno y en verano. Debido a la 
relevancia de estos datos, en la MIA se presentó un total 
de 74 especies de aves, tanto acuáticas como terrestres. 
En la tabla presentada de avifauna, los promoventes 
hacen mención de un par de especies encontradas 

en el área del proyecto. Sin embargo, no indican que 
se encuentran sujetas a protección por la NOM-059-
SEMARNAT-2010.  

De las especies con algún estatuto de importancia se 
encuentran: tres especies amenazadas y once bajo 
sujetas a protección por la NOM-059-SEMARNAT-2010 , 
cuatro se encuentran en la lista  de la Unión Internacional 
para la Conservación de la Naturaleza (IUCN), veintidós 
especies están en alguna categoría de endemismo y 
dos con un grado de vulnerabilidad alto. De las antes 
mencionadas, en la MIA solo se registró una especie 
sujeta a protección por la NOM, tres por la IUCN y cuatro 
por la Convención sobre el Comercio Internacional 
de Especies Amenazadas de Fauna y Flora Silvestres 
(CITES). Ante la abismal diferencia de muestreo y por 
el tamaño del proyecto se hacen irrelevantes los datos 
presentados, resultado de solo cinco conteos en total; 
dos durante el mes de noviembre, dos en diciembre de 
2013 y uno en enero de 2014. Realizados en seis cuerpos 
de agua diferentes, en donde no se hace mención de 
que otro de los cuerpos de agua, también cuenta con el 
programa de Área de Importancia, y a su vez, cuenta con 
el registro de siete especies en la lista de la NOM, una en 
peligro y cinco en alguna categoría de endemismo.
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Aunado a ello se prevé la posibilidad de que exista 
mortalidad directa o indirecta de la vida silvestre por la 
presencia humana y el uso de maquinaria en la zona. En 
cuanto al hábitat, se pretende crear nuevos cuerpos de 
agua al suponer que las aves se adaptaran a éstos, sin 
hacer distinción del lugar a donde serán desplazadas 
(asunto del cual no mencionan la manera en que lo 
harán).

Por otro lado, no citan nada acerca de las disposiciones 
de los ministros de medio ambiente de Estados Unidos 
de América, dado que tiene un compromiso para 
conservar los lugares donde anidan, se reproducen y 
alimentan una gran cantidad de aves, tanto endémicas 
como migratorias que llegan a los cuerpos de agua 
pertenecientes al lago de Texcoco; compromiso que 
inició en enero de 1997, por lo que sería relevante la 
previa consulta con estos países. 

En cuanto a las acciones de monitoreo y conservación 
de aves, solo se hace mención de aspectos generales 
referentes al plan de trabajo y actividades a realizar, 
pero realmente no se pone en cuestión lo que sucederá a 
largo plazo, sino es hasta que se entreguen los informes 
en el año 2018. 

Por último, según datos recolectados en más de 100 
organizaciones de todo el mundo por BirdLife en el 
2016, el Lago de Texcoco se encuentra entre una de las 
338 Áreas Importantes para la Conservación de Aves 
y Biodiversidad (IBAs). Sin embargo, la avifauna se 

Montes, R. 2016. Desplazarse o morir: el destino incierto de las aves 
de Texcoco. Revista Crónica Ambiental. Recuperado desde https://
www.cronicaambiental.com.mx/edicion-27/desplazarse-o-morir-el-
destino-incierto-de-las-aves-de-texcoco
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encuentra en peligro debido a que están bajo amenaza 
inmediata por daño o destrucción, y por tanto, su estado 
es muy desfavorable y las acciones son despreciables.
Ante las omisiones encontradas, el aeropuerto ya ha 
empezado su construcción, sin importar el impacto 
que pueda causar en el territorio donde se encuentran 
altas densidades de poblaciones de aves, que son 
indispensables para el equilibrio ecológico y la 
biodiversidad del Ex Lago de Texcoco. 

Si las aves abandonan este sitio, las opciones para 
encontrar nuevo hogar son reducidas. Las charcas que 
les pretenden ofrecer serán urbanizadas, pronostica José 
Luis Alcántara. “Habrá una gran cantidad de actividades 
inherentes de un aeropuerto; el desarrollo urbano se va 
a acelerar, y las zonas agrícolas se convertirán en centros 
habitacionales o comerciales”. Podrían volar a la laguna 
de Zumpango, hacia el norte, o hacia los canales de 
Xochimilco o la Ciénega de Tláhuac, al sur. Sin embargo, 
para el especialista, cualquiera de estas alternativas 
tiene pocas posibilidades de éxito (Montes, 2016).

El reducir el hábitat de las aves, además de que implica 
la acumulación de un mayor número de especies en 
sitios cercanos por la construcción de nuevos cuerpos de 
agua, alterará su conservación, debido a que el alimento 
y el lugar de anidación se verán más compactados, y es 
algo que no podremos medir hasta que se empiecen a 
reducir las especies, hasta ahora presentes.

Lo que causa mucha preocupación son las aves 
endémicas y especies con alto valor de protección, 
ya que una vez que éstas sufran alguna alteración, es 
probable que no resistan y desaparezcan, situación que 
es irreversible e incontrolable en este contexto. Aunque 
quedan muchas dudas en el tintero, se pone en juego 
años de restauración y conservación de un territorio que 
está cargada de una gran riqueza tanto biológica como 
histórica y social, que respondiendo a demandas de 
disponibilidad y eficacia de los vuelos e interconexión 
con varios destinos, se termina con una de las pocas 
zonas que son indispensables para el país. 
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Mijal Montelongo Huberman
>> Mal método, mal resultado

Las aves, al ser el grupo de animales del cual se tiene 
más información acerca de su ecología y su respuesta a 
alteraciones en el ambiente, son utilizadas para conocer 
el estado en el que se encuentra una región en particular 
(Milesi et al., 2002). En la Manifestación de Impacto 
Ambiental (MIA) del Nuevo Aeropuerto Internacional 
de la Ciudad de México (NAICM) se hicieron conteos 
de aves y se analizaron los resultados para determinar 
el impacto que tendría la realización del proyecto en el 
Lago de Texcoco (GACM, 2014).

La MIA implementó un muestreo de aves que consistió 
en cinco conteos directos durante los meses de 
noviembre a enero en seis cuerpos de agua: Lago de 
Texcoco, Parque Ecológico Xochimilco, Ciénega de 
Tláhuac, Presa de Guadalupe, Presa Zumpango y Presa 
Cuevecillas. El periodo de muestreo resulta demasiado 
reducido para obtener un buen panorama de las 
especies durante la época de migración. Por otra parte, 
los muestreos se centraron en el Lago de Texcoco donde 

se realizaron los cinco muestreos, mientras que los otros 
cuerpos de agua sólo fueron muestreados tres veces. 
Con los resultados obtenidos de estos muestreos, la MIA 
reporta 74 especies de aves en la región; sin embargo, 
esta cifra es aproximadamente la mitad del número de 
especies reportadas por otros estudios realizados en el 
mismo sitio (GACM, 2014). 

Cuando el periodo de muestreo no se lleva a cabo en 
diferentes épocas del año, no podrá tenerse una lista 
completa de las especies que utilizan un sitio y se 
registrarán una menor cantidad de especies. En este 
caso, se debieron realizar muestreos tanto en la época 
en que llegan especies migratorias como en las que no, y 
se debió realizar un muestreo exhaustivo en las épocas 
de importancia. Debido a que el muestreo de la MIA 
sólo se realizó durante tres meses, aunque estos meses 
estén dentro la época de migración, hay que señalar que 
ésta empieza a partir de septiembre y puede terminar 
hasta febrero (Alcántara y Escalante, 2005; Ayala-Pérez 
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et al., 2013). Por esto, podrían haberse registrado más 
especies si se hubiera realizado el muestreo desde antes, 
debido a que algunas poblaciones pudieron haberse 
desplazado del sitio antes de que empezara el muestreo 
y otras pudieron llegar después. 
Además, debido a que una importante cantidad 
de especies que se encuentran en la zona del Lago 
de Texcoco son consideradas como escasas o raras 
(Alcántara y Escalante, 2005), el periodo de muestreo 
fue corto para poder registrar este tipo de aves. Al no 
tener una lista completa de especies, puede que no se 
hayan incluido algunas que se encuentren en alguna 
categoría de riesgo por la NOM-059-SEMARNAT-2010 
(Alcántara y Escalante, 2005; DUMAC, 2005) y, por lo 
tanto, que se llegue a la conclusión de que la cantidad de 
especies afectadas por el desarrollo del proyecto sería 
menor de lo que realmente va a ser. 

Al hacer los muestreos, como observaron mayor 
abundancia de aves en el Lago Nabor Carrillo, que 
además es un cuerpo de agua relativamente grande y 
permanente en comparación con los otros que hay en 
la región y que está alejado de donde se va a construir 
el aeropuerto, se da la impresión de que las poblaciones 
de aves van a tener un lugar amplio para establecerse, 
cuando ya de por sí, es el cuerpo de agua que más están 
utilizando (GACM, 2014). Por lo tanto, la MIA concluye 
que las aves no se verán muy afectadas por la realización 
del proyecto. 

Sin embargo, en otro estudio se observó que en otros 
lagos, como la Caseta 7 y la Cola de Pato, tienen una 
mayor riqueza y densidad de especies, en comparación 
con el Nabor Carrillo (DUMAC, 2005). Entonces, dado 
que en los cuerpos de agua donde se observan más 
especies es donde se va a construir el aeropuerto, las 
poblaciones de aves que se establecían en ellos se verán 
seriamente afectadas debido a que sufrirán una pérdida 
total de hábitat. 

Al examinar los resultados y las conclusiones a las cuales 
llegaron al realizar el muestreo de aves para la MIA, 
parece que lo que hicieron fue un esfuerzo mínimo por 
cumplir con un requisito (la realización de una MIA) para 
que pudiera implementarse el NAICM. La poca cantidad 
de muestreos y de lugares de muestreo produjeron 
resultados deficientes que no reflejan la información 

Alcántara, J.L. y P. Escalante. 2005. Current threats to the Lake Texcoco 
globally important bird area. USDA Forest Service Gen. Tech. Rep. 
1143-1150.

Ayala-Pérez, V., N. Arce y R. Carmona. 2013. Distribución espacio-
temporal de aves acuáticas invernantes en la Ciénega de Tláhuac, 
planicie lacustre de Chalco, México. Revista Mexicana de 
Biodiversidad. 84: 327-337.

Ducks Unlimited de México, A.C. 2005. Programa de conservación 
y manejo para las aves playeras en el Lago de Texcoco, Estado de 
México.

Grupo Aeroportuario de la Ciudad de México. 2014. Nuevo 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México: Manifestación de 
Impacto Ambiental Modalidad Regional. MIA-15EM2014V0044

Milesi, F.A., L. Marone, J. López, V.R. Cueto y E.T. Mezqudia. 2002. 
Gremios de manejo como indicadores de las condiciones del 
ambiente: un estudio de caso con aves y perturbaciones del hábitat 
en el Monte Central, Argentina. Ecología Austral. 12: 149-161.

>Referencias

real. Por lo tanto, lo que se describe en la MIA en 
relación a las aves no es una descripción completa de 
lo que se presenta en el sitio y utilizan la información 
que obtuvieron para respaldar su argumento de que la 
implementación del proyecto no va a tener gran impacto 
sobre las poblaciones de aves. 

Como conclusión, considero importante llevar a cabo un 
muestreo exhaustivo para localizar la mayor cantidad de 
especies que puedan encontrarse en la región, por medio 
de la realización de conteos en varios puntos para que no 
haya huecos en la información, la realización de conteos 
durante un periodo prolongado de tiempo, tomando en 
cuenta las épocas en las cuales hay especies migratorias 
y las que no. Si no se tiene la información completa no 
se debería de llegar a la decisión definitiva de realizar el 
NAICM, debido a que no se estarían tomando en cuenta 
otros factores que podrían contribuir a que los efectos 
o resultados sean diferentes o bien, que sean más 
negativos de lo que originalmente se pensaba. 
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Sandra Luz de Luna Fuentes Blancas

>> Las aves que aprendieron a cantar a pesar de los aviones.
Impactos auditivos del proyecto: “Nuevo Aeropuerto 
Internacional de la Ciudad de México, S. A. de C. V.”

Los aviones, el ruido y sus consecuencias.

Hace algunos meses apareció a la luz pública un estudio 
de investigadores del Museo Nacional de Ciencias 
Naturales (MNCN-CSIC) sobre los cambios en las 
conductas de diferentes especies de aves cerca de los 
aeropuertos1; En este encontraron que algunas especies 
de pájaros adelantan sus cantos matinales para evitar 
las horas de mayor tráfico aéreo para poderse oír entre 
ellas; “Este comportamiento les obliga a cambiar las 
horas idóneas para cantar lo que podría suponer un 
incremento de los costes energéticos y aumentar la 
competitividad entre especies”, Comentó a la revista 
“Muy Interesante” Diego Gil, investigador del MNCN 
(Otero, 2015).
De la misma forma, y en colaboración al Grupo de 
Investigación en Instrumentación y Acústica Aplicada 
de la Universidad Politécnica de Madrid, encontraron 

que hay otras aves que ante la contaminación acústica 
de estas infraestructuras tiene un detrimento en su 
alimentación debido a que el ruido las obliga a estar 
más tiempo en estados de alerta e interfiere en la 
comunicación animal. 
Estos impactos acústicos no solo afectan a las aves, 
también tienen repercusiones en el ser humano y las 
poblaciones cercanas a estos espacios.  Actualmente 
las grandes infraestructuras en las regiones urbanas 
de todo el mundo han rebasado las capacidades de los 
ecosistemas debido a su gran contaminación generada 
por empresas, transportes, la propia urbanización, el 
tránsito ferroviario y el aéreo. Otras fuentes incluyen las 
construcciones, las obras públicas, el ruido industrial y 
el ruido propio de los vecindarios (ruido comunitario).
Existes varias formas de clasificar los tipos de 
contaminación; por ejemplo, hay contaminantes 
según su origen (primarios y secundarios), según su 
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degradación (biodegradables o no degradables), o 
según su naturaleza (contaminantes químicos, por 
metales, petróleo, etc), entre otros. A pesar de que todos 
los tipos de contaminación tienen un impacto en la 
sociedad, comúnmente se presta mayor atención a unos 
sobre otros, dejando casi desapercibidos los impactos y 
problemáticos que estos acarrean a la población. Tal es 
caso de la contaminación auditiva, contaminación que 
intentaremos explicar más a detalle en los siguientes 
párrafos.
La palabra “ruido” proviene del latín, “rugitus”, y significa 
rugido. En términos generales podemos definirlo 
como un sonido inarticulado que resulta desagradable 
o no deseado. El oído humano tiene la capacidad de 
soportar ciertos niveles de sonido, pero si estos niveles 
se sobrepasan pueden provocar daños a la audición de 
las personas. Es por eso que la Organización Mundial 
de la Salud (OMS) ha generado algunas escalas para 
poder controlar esto. Actualmente, por ejemplo, el 
límite aceptado por la OMS es de 65 dB, arriba de esta 
cantidad se comienzan a genera zonas de incomodidad 
acústica y la capacidad auditiva se deteriora en la banda 
comprendida entre 75 dB y 125 dB y pasa a ser nivel 
doloroso cuando se sobrepasan los 120 dB, llegando al 
umbral de dolor a los 140 dB2 .
Por ejemplo, de 10 a 30 dB, estamos frente a un nivel de 
ruido bajo, como el que utilizamos en una conversación 
tranquila en una biblioteca. De 30 dB a 50 dB, es el 
que mantenemos en una conversación normal. De 55 
a 75 dB, podemos encontrar el ruido que genera una 
aspiradora, la televisión en un volumen alto, o una calle 
con mucho tráfico.  De 75 dB a 100 dB, tenemos el ruido 
que suele emitir una sirena de policía o de ambulancia. 
De 100 dB a 120 dB, el nivel se considera alto y es el que 
podemos encontrar en un antro o concierto, o en una 
construcción. Como dijimos anteriormente, a partir 
de 120 dB, el oído humano llega al umbral del dolor y 
puede generarse cierta sordera; en esos casos, podemos 
poner de ejemplo el ruido del despegue de un avión a 
menos de 30 metros o de un cuete que explota cerca 3 . 
Además de la sordera, las afectaciones físicas que tiene 
el ruido en los humanos son varias; Molestias en el oído, 
pérdida auditiva, interferencias en la comunicación, 
vibraciones localizadas en el cuerpo, alteraciones del 
sueño, hipertensión, estrés, etc. El estrés, por su lado, 
puede generar manifestaciones psicológicas y físicas, 
entre ellas: alergias, urticarias, dolor de espalda, 
calambres musculares, asma, bronquitis, migraña, 
ulceras, ansiedad, angustia, fatiga, etc4.

Tabla tomada de Normal Oficial Mexicana NOM-081-SEMARNAT-1994, página 8.

¿Quién regula el ruido?

Debido a todos estos impactos en la salud de la 
población, se han creado lineamientos y normas para 
controlar los impactos auditivos generados por los 
grandes proyectos, empresas e infraestructuras. En el 
caso que nos compete en este artículo, las normas para 
los aeropuertos sobre los impactos auditivos son las 
siguientes:

• Organización de aviación civil internacional (OACI 
o ICAO): organización de las naciones unidades 
creada en 1944 por la Convención de Chicago para 
promover reglamentos de aeronáutica mundial. 
En su anexo 16, denominado “protección del medio 
ambiente” contiene dos volúmenes útiles para 
este tema: volumen 1 “Ruido de las Aeronaves” 
y volumen 2 “Emisiones de los motores de las 
aeronaves”.
• Ley de aeropuertos: esta es una legislación 
nacional y su fin es regular la construcción, 
operación y administración de los aeródromos. En 
los artículos 39 y 74 es donde podemos encontrar 
con mayor detalle lo concerniente a la protección 
del ambiente, así como la atenuación del ruido y 
control de la contaminación de aire, agua y suelo. 
• Normas oficiales: en las normas mexicanas 
que hablan de este tema tenemos la NOM-081-
SEMARNAT-1994, donde se encuentran los límites 
máximos permisibles en emisiones fijas:

Los aeropuertos, como proyecto de gran escala, están 
bajo la normatividad de la Ley General del Equilibrio 
Ecológico y la Protección al Ambiente (LGEEPA), la cual 
en sus artículos 28, 30, 36 y 38 indica que se debe realizar 
una evaluación de impacto ambiental, así como un 
manifiesto de impacto y presentarlo a las autoridades 
correspondientes. 
Esta manifestación es la que analizaremos en los 
siguientes párrafos sobre el proyecto del “Nuevo 
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Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, S. A. 
de C. V.”, basándonos en los estudios que se realizaron 
sobre los impactos de ruido. 

El Nuevo Aeropuerto (NAICM) y el ruido:

El NAICM generará ruido durante 2 momentos 
principalmente: 

• Durante la construcción de pavimentación y 
cimentación de las dos plantas de concreto y tres 
de asfalto, así como en las actividades de desmonte 
y despalme debido al uso de equipo y maquinaria
• Durante las operaciones del aeródromo, durante 
el despegue y aterrizaje de las aeronaves con 
origen-destino en el aeropuerto.

- Ruido durante la construcción:
Actualmente los grandes aeropuertos comienzan a 
generar metodologías mucho más específicas para 
identificar este contaminante, como son los “mapas 
estratégicos de ruido”5 , estos estudios explican que 
cualquier identificación de impactos auditivos requiere 
mínimamente los siguientes puntos:

• Situación acústica existente, anterior o prevista 
expresada en función de un indicador de ruido.
• Superación de valores límite.
• Número estimado de viviendas, colegios y 
hospitales en una zona dada que están expuestos a 
valores específicos de un indicador de ruido.
• Número estimado de personas situadas en una 
zona expuesta al ruido 

Si tomamos nuestro caso como ejemplo, podemos 
encontrar que la MIA de NAICM tiene varios huecos en su 
información. Por ejemplo, para el caso de la construcción 
se utilizarán diferentes vehículos y maquinarias que 
generarán ruido debido a los diferentes trabajos 
necesarios para la construcción. Sin embargo, en 
ningún momento se especifica qué tipo de maquinaria, 
vehículos y equipo se utilizarán, así como los horarios de 
actividad, los tipos de fuente y carácter de ruido (no es 
la misma gestión la que se debe tener con un tipo ruido 
continuo, a un intermitente o impulsivo repetitivo), etc6. 
Se habla de un “Programa de Mantenimiento Preventivo” 
para los trabajadores, pero dicho programa no aparece 
en ninguna página de la MIA. 
Ante la falta de estos datos, no queda claro si los límites 
máximos de la norma se cumplirán o no. Al contrario 
de esta información, en estos estudios solo se indica lo 
siguiente:

“De igual forma se empleará vehículos, maquinaria y 
equipos que emitirán ruido (como fuentes móviles) el 
interior del predio del proyecto y podría proyectarse 
hacia su periferia: sin embargo, hay que recordar que el 
perímetro del predio se encuentra delimitado por vías 
rápidas y de tránsito vehicular pesado que las separan 
de las áreas habitacionales existente y también cuenta 
con un límite hacia áreas agrícolas sin asentamientos 
humanos. Conforme el Proyecto avance en sus etapas, la 
generación de ruido por fuentes móviles se incrementará 
[ ...]” (p. 683)
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Datos que no aparecen por ningún lado en esta 
Manifestación de Impacto Ambiental para ninguna 
de sus facetas. Sin estos datos de análisis es imposible 
imaginar conclusiones realistas sobre los impactos 
auditivos de la zona, esto pese a que en diferentes 
páginas de la misma se explica la importancia de 
estos contaminantes, jerarquizándolos en “Adversos 
importantes” (se puede ver la tabla en los anexos).
Otra problemática en su información es que no tiene 
datos sobre el número estimado de viviendas, colegios 
y hospitales en la zona y mucho menos la cantidad de 
personas situadas en la zona expuesta al ruido, por lo 
que no se pueden hacer cálculos reales de la cantidad 
de población y mucho menos realizar un trabajo de 
prevención que pueda abarcar a la mayoría de los 
posibles afectados. 

Mapa realizado por la autora, con las coordenadas del 
proyecto obtenidos de la MIA-15EM2014V0044 tabla II.3 

Coordenadas del predio del proyecto, pagina 30. Capa de 
zonas agrícolas de INEGI y Capas de Google Earth para 

colonias cercanas.

El proyecto, efectivamente, se localiza muy cerca del 
circuito exterior mexiquense y la carretera Peñón-
Texcoco, las cuales separan el predio con las colonias 
cercanas. Sin embargo, esta separación no abarca 
más de medio kilómetro y de dos a 3 kilómetros a las 
áreas de despeje, lo cual hace poco riguroso que estas 
separaciones funjan como barrera para las emisiones 
de ruido que se generaran en la etapa de construcción 
y las de operación continua como se puede ver en el 
siguiente mapa:

Este tipo de redacciones sin sustento de datos es un 
continuo en todo la MIA, la cual, tiene información 
redactada de forma simple y a un plazo posterior, 
volviéndose poca útil para la verdadera prevención de 
estos impactos. Por ejemplo, se habla constantemente 
de la elaboración a futuro de un “programa de 
conservación de la audición para trabajadores y 
funcionarios aeroportuarios” que debería ser parte de la 
MIA y no como algo realizable a futuro.

- Ruido durante la operación
Durante las operaciones del aeródromo, el despegue 
y aterrizaje de las aeronaves con origen-destino en el 
aeropuerto, podemos citar algunas investigaciones: 
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Figura IV. 7 de la MIA-15EM2014V0044 “Sobreposición de la Cuenca de 
México, la poligonal del proyecto, y los Conos de ruido que se tendrá en 
la fase de operación y mantenimiento del proyecto bajo evaluación”.

En esta figura podemos observar un polígono con un 
cono de ruido que no marca ni siquiera las diferentes 
curvas de nivel de ruido identificados. Además de 
que no especifica los tipos de aviones que estarán en 
función con los cuales hace el estudio dejando un hueco 
explicativo que no permite comprobar este cono de 
ruido (La Organización de Aviación Civil Internacional 
<<OACI>> en su anexo 16 volumen 1, especifica los 
niveles para distintos tipos de aeronaves, de acuerdo al 
peso y la cantidad de motores de la misma).
Este sesgo en los datos es interesante si comprobamos 
que la misma MIA se detiene a hacer criterios mucho 
más específicos para los espacios cerrados (p. 150), 
pero no así para las cuestiones básicas de operación del 

Figura tomada del “Plan de conectividad del Nuevo 
Aeropuerto de la Ciudad de México”, grupo aeroportuario de 
la Ciudad de México, 2016, página 4.

“[ ...] en el tráfico aéreo, tanto civil como militar, el 
ruido es generado principalmente por los motores de 
las aeronaves. Su consideración es más compleja, ya 
que a nivel de ruido depende, entre otros factores, de la 
altitud de la aeronave, de las características sonoras de 
sus motores y la ruta de vuelo (Zona sobre volada). El 
principal efecto del ruido de tráfico aéreo se da en zonas 
pobladas que son sobrevoladas a baja altitud durante la 
aproximación final para el aterrizaje y durante la fase 
inicial del vuelo tras el despegue [ ...]” (Barron y Osorio, 
2006)

En la página 262 de la MIA aparecen los conos de ruido 
creados:

tráfico aéreo; ejemplo de esto son los criterios sobre los 
espacios cerrados donde se define y explicita el material 
de absorción de ruido a utilizar en cada uno de los techos 
del espacio interior (sala de información, oficinas, salas 
de descanso, etc.) y no explicitar, así mismo, los tipos 
de aviones que sobrevolaran el área y su capacidad de 
gestión del ruido en ellos o las cantidades detalladas de 
decibeles encontradas en cada parte del cono de ruido.
Además, estos niveles de ruidos creados por el tráfico 
aéreo no serán los únicos generados en la fase de 
operación del proyecto, como ya dijimos anteriormente 
el tráfico y la cantidad de población que el aeropuerto 
atraerá también abonará al ruido. 

- Ruido y el plan de conectividad
Sobre el plan de conectividad del nuevo aeropuerto (este 
puede ser localizado en la página del NAICM) se asegura 
que se le dará prioridad a las autopistas vinculantes, 
dándole prioridad al tráfico automovilístico que es 
uno de los principales contaminadores auditivos en las 
urbes: “Según cálculos del gobierno, la construcción del 
NAICM incrementará el número de viajes al aeropuerto 
en un 84% (de 322 mil en 2014 al AICM a 593 mil en 2020 
al NAICM). Este cálculo incluye 170 mil viajes a Ciudad 
Aeropuerto, una zona urbanizable de 375 hectáreas 
(donde cabrían más de 80 zócalos de la ciudad) que 
colinda con el NAICM y sobre la cual no se sabe casi 
nada” (Ogarrio, 2016).

Estos datos son importantes para identificar la cantidad 
de posibles automóviles generadores de ruido llegaran 
a la zona, situación que tampoco es tomada en cuenta 
en ninguna parte de la MIA.
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Es importante también destacar que esta problemática 
fue cuestionada por gran parte de la sociedad civil 
lo que logro que actualmente se aceptara que en los 
estudios realizados si hacía falta un plan estratégico 
sobre la conexión y repensar otros medios de transporte 
alternos (Tren exprés, Metrobus, entre otros) que no 
solo ayudarían a descongestionar el tráfico vial que 
actualmente existe en la zona, sino también permitir 
bajar los niveles de contaminación auditiva y del aire; 
“La idea nació porque vimos que no había un plan 
estratégico sobre cómo vamos a conectar a toda la gente 
al nuevo aeropuerto. Lo que decidimos fue elaborar 
un plan conceptual con análisis técnicos y estudios 
detallados” explicó a Excélsior Gustavo Jiménez, gerente 
de Planeación y Operación de Transporte del CTS (Pazos, 
2016).
A la fecha no se tiene claridad sobre esta propuesta, sin 
embargo, estos cambios en el plan principal dejan ver 
precisamente las deficiencias de los primeros estudios 
realizados y su falta de rigurosidad, en nuestro caso, 
de no tomar en cuenta el impacto auditivo que este 
proyecto generaría y pensarlo como un problema 
meramente de conectividad. Actualmente tampoco se 
ha hablado de un estudio de ruido sobre este tema y su 

mejora con el nuevo plan estratégico. 
De la misma forma, la situación con la fauna del lugar 
y estudios que pudieran definir que impacto acústico 
podría generar en la zona más allá de la humana quedan 
totalmente relegados y no tienen si quiera una línea de 
análisis en esta MIA. 
Como hemos visto, el proyecto del Nuevo Aeropuerto 
de la Ciudad de México (NAICM) tiene serios huecos en 
la información que ofrece sobre los impactos auditivos, 
esto es preocupante debido a que los aeropuertos, 
por el tamaño de su estructura y el movimiento aéreo 
constante que tienen, son de los proyectos que mayores 
niveles de ruido generan, volviéndose, a la larga, un 
problema para la población cercana. 
Lo más preocupante del caso del NAICM es que no toma 
en cuenta que los niveles de ruido son acumulativos, y 
que cada uno de los automóviles, personas, tiendas, 
subestaciones, aviones, altavoces, vehículos, y demás, 
generaran diferentes ruidos en el transcurso de la 
operación y que estos tiene que tomarse en cuenta para 
hacer un estudio serio que permita darle seguridad a la 
población de que las afectaciones serán mínimas.
Situaciones de este tipo ya han sucedido en otros países 
y la ciudadanía comienza a exigir mayores prevenciones 
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y estudios sobre estos contaminantes, tal es el caso 
del aeropuerto de Bilbao, España, quien ha tenido ya 
varios casos judiciales de los municipios cercanos por 
su exceso de ruido (Alonso, 2017), o el caso más cercano 
que se tiene con el Aeropuerto de la Ciudad de México 
que actualmente presenta 13 amparos promovidos por 
los colonos cercanos debido a este mismo tema (Mora, 
2015).
El que la MIA como documento preventivo, no tenga 
datos especifico cuantitativos y cualitativos sobre 
estos impactos puede provocar a la larga que estos 
contaminantes no tengan un manejo correcto y que 
las personas de la zona sufran los efectos negativos del 
ruido en su salud. Aun nos preguntamos ¿Qué seguridad 
se ofrece para las localidades cercanas ante el proyecto 
con fallas tan preocupantes en sus propios estudios? 
¿Vale la pena repensar si es realmente la mejor opción 
y con menos impacto? ¿Las aves y las personas tendrán 
que reacomodar sus comportamientos a imposición de 
los aviones?
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< Tabla tomada de la tesis: Sistema 
de monitoreo de ruidos ambientales 
producidos por aviones en el AICM 
(Aeropuerto Internacional de la Ciudad 
de México) por Arturo Rojo Ruiz, 
Instituto Politécnico Nacional, Centro 
de Investigación en Computación, 
junio 2008, Ciudad de México, México.

>Anexos

< Tabla tomada de la MIA--
15EM2014V0044, V.14 Evaluación de 
impactos en la etapa de preparación 
de sitio y Construcción, página 586.



I   39   I

Sofía Enrigue

>> Despojo de nuestro pasado: una razón más para cuestionar 
la construcción del nuevo Aeropuerto Internacional de la 
Ciudad de México

Durante la época de la conquista, en México se 
construyeron iglesias sobre edificaciones prehispánicas 
que tenían un carácter sagrado para las antiguas 
civilizaciones, como parte de la labor evangelizadora de 
la religión católica hacia los mexicas. Hoy en día sucede 
algo similar, esta vez bajo el estandarte del desarrollo: 
se devastan ecosistemas, se desplazan comunidades 
y se destruyen zonas arqueológicas. Esta palabra, 
desarrollo, parece haberse permeado en todos los 
discursos políticos sin ningún tipo de cuestionamiento 
sobre lo que realmente significa. Nos limitamos a 
pensarla como un crecimiento meramente económico 
dejando de lado el principio de equilibrio entre 
economía, sociedad y medio ambiente. Bajo esta idea 
de desarrollo económico se aprobó la construcción del 
Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México 
(NAICM), que se está edificando sobre una región del ex-
lago de Texcoco que abarca los municipios de Texcoco, 
Atenco y Ecatepec, un área llena de riqueza ecológica, 
cultural y arqueológica. Los argumentos presentados 
en la Manifestación de Impacto Ambiental (MIA) por 
los promoventes del aeropuerto, contienen una serie 
de deficiencias que ponen en tela de juicio la resolución 

favorable otorgada para la implementación de dicho 
megaproyecto.
Sobre lo que concierne a nuestro patrimonio 
arqueológico, en la MIA se establece que habrá 
afectación de dicho acervo en la región, pero que se 
están llevando a cabo las medidas necesarias para 
contener esos riesgos a través de estudios prospectivos 
y de rescate de vestigios arqueológicos por parte del 
Instituto Nacional de Antropología e Historia (INAH). 
Los promoventes del megaproyecto afirman que “por 
tratarse de un punto que antiguamente fue un lago, 
no se espera que en el sitio del Proyecto se encuentren 
monumentos o construcciones de importancia”. Sin 
embargo, Luis Morett, investigador de la Universidad 
Autónoma Chapingo, junto con Jeffrey Parsons, de 
la Universidad de Chicago, asegura que es una de las 
regiones menos estudiadas de la cuenca de México, 
pero una de las que mayor potencial arqueológico y 
paleontológico tiene, ya que se han identificado 28 sitios 
arqueológicos y 270 puntos con vestigios prehispánicos. 
(Parsons y Morett, 2004). 
En un reporte de la Universidad Autónoma de Nuevo 
León se mencionan los siguientes criterios detectados 
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en la zona del proyecto del NAICM, por los cuales se le 
define como zona de interés arqueológico:

- Existe concentración de materiales 
arqueológicos en áreas reducidas. 
- Existen elevaciones naturales utilizadas como 
campamentos estacionales donde se efectuaban 
diversas actividades relacionadas con la caza, 
pesca y producción de sal.
- Se han detectado zonas especiales donde se 
hacían ritos y ceremonias practicados por los 
habitantes de las poblaciones prehispánicas 
cercanas a los cerros que rodean el Lago de 
Texcoco.
-  Se han encontrado por lo menos 2 asentamientos 
con presencia de ofrendas.

En diversos artículos se ha hecho referencia a Morett, 
quien afirma que de ser profundamente explorada, 
en esta región se puede encontrar información sobre 
la antigua explotación de sal y restos arqueológicos 
del sistema hidráulico que regula los niveles de agua 
en toda la zona lacustre y gracias al cual, afirma, fue 
posible la construcción y el uso del cultivo en chinampas 
en el Lago Chalco-Xochimilco. Por otro lado, la vasija de 
obsidiana con forma de mono, una de las piezas más 
emblemáticas del Museo Nacional de Antropología e 

Historia, fue encontrada en Texcoco, y aunque no sé 
conoce el sitio exacto, representa una muestra más de 
la riqueza de vestigios arqueológicos de dicha región 
(Walsh, 2004). Y no sólo eso, se han encontrado restos 
de fauna y esqueletos humanos prehistóricos, entre 
ellos los restos de cinco mamuts, y “El hombre de 
Tepexpan”, esqueleto de 7,000 años de antigüedad, 
considerado el más antiguo de América Latina en la 
fecha de su descubrimiento (De Terra, 1947). Estos 
vestigios representan hallazgos de gran interés para 
realizar estudios de paleontología y evolución. 
Por otro lado, arqueólogos que se dedican a hacer 
proyectos de salvamento con el INAH, mencionaron 
en una entrevista con Contralínea (Mendoza, 2015) que 
los estudios de prospección arqueológica descritos en 
los reportes de las excavaciones fueron realizados de 
forma muy superficial. Por lo tanto, reprochan que no 
se hayan utilizado herramientas geofísicas con las que 
cuenta el INAH gracias a las cuales se puede explorar 
a profundidades de 12 a 20 metros sin necesidad de 
hacer excavaciones. El artículo 2o de la Ley Orgánica del 
Instituto Nacional de Antropología e Historia, establece 
que “Son objetivos generales del Instituto Nacional de 
Antropología e Historia la investigación científica sobre 
antropología e historia relacionada principalmente con 
la población del país y con la conservación y restauración 
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del patrimonio cultural arqueológico e histórico, así 
como el paleontológico; la protección, conservación, 
restauración y recuperación de ese patrimonio y la 
promoción y difusión de las materias y actividades que 
son de la competencia del instituto…”. Es preocupante 
que los estudios de prospección no se hayan realizado 
de manera exhaustiva, ya que los arqueólogos prevén 
que la mayoría de los vestigios arqueológicos aparezcan 
mientras se lleven a cabo las excavaciones, haciendo 
imposible su recuperación y salvamento. Para dicho 
caso se debería tomar en cuenta que el artículo 52 de la 
Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueológicas 
establece que “quien por cualquier medio dañe, altere 
o destruya un monumento arqueológico, artístico o 
histórico, se le impondrá prisión de tres a diez años y 
multa hasta por el valor del daño causado”. 
La Organización de las Naciones Unidas para la 
Educación, la Ciencia y la Cultura, UNESCO, ha resaltado 
la importancia de preservar tanto el patrimonio 
natural como el patrimonio cultural, señalando a este 

último como una pieza fundamental para el desarrollo 
sostenible de los países, comunidades y pueblos. No es 
responsable mirar hacia el futuro, sin tener conocimiento 
y aprendizaje del pasado. La construcción del NAICM no 
es el único caso de la constante devastación y despojo 
que ha sufrido México de su patrimonio cultural 
autóctono. Centros comerciales, viviendas, carreteras y 
obras de transporte público son otros de los ejemplos 
de megaproyectos que han hecho de nuestro acervo 
arqueológico y paleontológico un acervo vulnerable y 
poco protegido. La destrucción de los restos de nuestro 
pasado se traduce en la imposibilidad de poder apreciar 
y difundir nuestro patrimonio cultural a futuras 
generaciones. 
Por lo tanto, la aprobación del proyecto del NAICM, 
a pesar de la destrucción deliberada de nuestro 
patrimonio arqueológico, y de los gravísimos daños 
sociales y ambientales que provoca, representa una 
razón más para cuestionar, enfrentar y debatir las 
decisiones de nuestros gobernantes.



COMPENDIO DE ENSAYOS/ DIPLOMADO EN LÍNEA/ 
REVISIÓN DE MANIFESTACIONES DE IMPACTO 

AMBIENTAL PARA LA DEFENSA DE LOS RECURSOS 
NATURALES 



info@mexicosostenible.org.mx

@mexsostenible

/mexicosostenible

www.mexicosostenible.org.mx

@mexico_sostenible


