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RESUMEN

Laglobalizacién ha alcanzado a todos los aspectos humanos y fisicos del planeta y por lo tanto su
incidencia es notoria en las multiples relaciones que se establecen entre los individuos y el terri-
torio; pero de forma particular entre la dinamica global y la local que acontece en este tltimo. El
articulo centra su atencién en el &mbito urbano, donde es posible observar la adyacencia de estas
diferencias, dado que por diferentemente radicales que resulten coinciden geograficamente. La
reflexién y analisis versa sobre los conflictos socioambientales ocasionados por el funciona-
miento del sistema ferroviario que atraviesa la ciudad de Morelia en México.

El caso del transporte ferroviario analizado adquiere relevancia en virtud de que, en 1995 dejé de
ser propiedad del gobierno y pasé a la iniciativa privada, esto trajo como consecuencia inmediata
elabandono del transporte de pasajeros, para concentrarse en la carga como la actividad méas ren-
table. Al tratarse de una conexién ferroviaria que integra el Puerto de Lazaro Cardenas en
Michoacan con Estados Unidos y Canada, el funcionamiento ferroviario constituye, més que
partedeladindmica urbana, la expresién mas acabada del proceso de integraciéon comercial entre
Asiay Estados Unidos.

El anélisis de contextos urbanos especificos presentados, permite identificar que en respuesta al
proceso de globalizacion econémica determinados objetos urbanos modifican su funcién y se
transforman. En el caso de estudio, después de ser el ferrocarril un elemento propio de la dinéa-
mica urbana, el proceso de globalizacién ha propiciado su aislamiento de la ciudad, de la cual atin
forma parte y donde, lejos de integrarse, los conflictos generados son muy diversos y complejos.
Por estarazon, la propuesta del enfoque socio—ambiental pretende aprehender el fenémeno en su
totalidad a fin de poder generar estrategias que permitan crear escenarios de solucién o al menos
de conciliacién entre lo global y lo local.
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The current railroad socio-environmental conflict in Morelia city, Mexico

ABSTRACT

Globalization has reached all human and physical aspects of the planet and therefore its incidence is
notorious in the multiple relationships established between individuals and the territory; but partic-
ularly between the global and local dynawmics that occur in the last mentioned. The article’s attention
focuses on the urban environment, where it is possible to observe the adjacency of these differences,
given thatno matter how radically different they are, they coincide geographically. The reflection and
analysis deals with the socio—environmental conflicts caused by the operation of the railway system
that crosses the city of Morelia in Mexico.

The case of rail transport analyzed acquired relevance by the fact that, in 1995, it ceased to be owned
by the government and passed to the private initiative, this brought as an immediate consequence,
the abandonment of passenger transport, to concentrate on cargo as the most profitable activity.
As it is a railway connection that integrates the Port of Lazaro Cardenas in Michoacdn with the
United States and Canada, the railway operation constitutes more than part of the urban dynam-
ics, it is the most complete expression of the commercial integration process between Asia and the
United States.

The analysis of specific urban contexts presented makes it possible to identify that in response to
the process of economic globalization certain urban objects modify their function and are trans-
formed. In the case study, after being the railway an element of urban dynawmics, the globalization
process has led to its isolation from the city, from which it still forms part of and where, far from
being integrated, the conflicts generated are very diverse and complex. For thisreason, the proposal
of the socio—environmental approach aims to be able to apprehend these processes in their entirety
in order to be able to generate strategies that allow solution scenarios or at least reconciliation be-
tween the global and the local.

O conflito socioambiental estrada de ferro atual no cidade de Morelia, México

RESUMO

A globalizacdio atingiu todos os aspetos humanos e fisicos do planeta e por isso a sua incidéncia é notoria
nas miultiplas relacoes que se estabelecem entre os individuos e o territério; mas particularmente entre
as dindmicas globais e locais que ocorrem nesta tltima. O artigo concentra sua atencdo no ambiente
urbano, onde é possivel observar a adjacéncia dessas diferencas, visto que por mais radicalmente dife-
rentes que sejam, coincidem geograficamente. A reflexdo e andlise trata dos conflitos socioambientais
causados pela operacdo do sistema ferrovidrio que atravessa a cidade de Morelia no México.

O caso do transporte ferrovidrio analisado adquire relevancia em virtude do fato de que, em 1995, dei-
xoude ser propriedade do governo e passou para a iniciativa privada, o que trouxe como consequéncia
imediata o abandono do transporte de passageiros, para se concentrar no transporte de cargas como
a atividade mais lucrativa. Sendo uma ligagao ferrovidria que integra o Porto de Lazaro Cdrdenas em
Michoacan com os Estados Unidos e o Canadd, a operacdo ferrovidria constitui, mais do que parte da
dindmica urbana, a expressio mais completa do processo de integracdo comercial entre a Asia e os
Estados Unidos.

A analise dos contextos urbanos especificos apresentados permite identificar que em resposta ao pro-
cesso de globalizacdo econdmica certos objetos urbanos modificam sua funcdo e se transformam. No
caso de estudo, apds a ferrovia ser um elemento da dindmica urbana, o processo de globalizacdo levou



ao seu isolamento da cidade, da qual ainda faz parte e onde, longe de estar integrada, os conflitos ge-
rados sd@o muito diversos, complexos. Por isso, a proposta da abordagem socioambiental visa
apreender o fendmeno em sua totalidade para poder gerar estratégias que permitam a criacdo de ce-
narios de solucdo ou ao menos de conciliacdo entre o global e o local.

1. Introducciéon

Una situacién de conflicto es aquella en la que dos o0 mas personas con intereses contra-
puestos entran en confrontacién o disputa. Cuando tales acciones constituyen una lucha por
valores, estatus, poder o acceso a recursos escasos se origina un conflicto social (Coser, 1956).
Ahora bien, cuando el conflicto es generado por la forma de uso de los recursos naturales o
cuando las comunidades se ven directamente afectadas por los impactos derivados de un de-
terminado proyecto (Walter, 2009) o actividad territorial (Sabattini, 1997; Sosa, 2005; Novo,
2012) se denomina conflicto socio-ambiental.

En la actualidad, los temas, problemas y conflictos socioambientales tienen cada vez mas
relevancia social y ocupan mas espacio en los medios de comunicacién. Sin embargo, a nivel
global, esta preocupacion ya se observaba desde el afio de 1970, a partir de diversos sucesos,
como el Informe Meadow y la Estrategia Sevilla! en 1995, asi como el auge de organizaciones
civiles, que evidenciaron la necesidad de atender las cuestiones ambientales (Martinez, 2015),
por la pérdida de la biodiversidad y el consecuente cambio climatico, provocados por la ex-
traccion de recursos, de parte de la sociedad industrializada (Toledo, 2015).

Este altimo punto sobre una sociedad industrializada, cobra gran relevancia ya que en la
actual integraciéon comercial planetaria resulta cada vez mas indispensable la construccién de
infraestructuras de comunicaciones gigantescas, transportes, generacion de energia, asi
como extraccién y conduccién del agua. Ello implica que los grandes centros productivos y
reproductivos, con sus redes de entrelazamiento mundial (sistema de transporte), impacten
lesivamente y subordinen cada vez mas el uso y la estructura material de los territorios, los
ecosistemas y la vida de las personas en territorios por demaés lejanos o despoblados.

Ante este panorama y con objeto de reflexionar sobre los conflictos socioambientales oca-
sionados por el funcionamiento de los medios de transporte de integracion global, en este
ensayo se analizara el caso del ferrocarril mexicano (parte de este gran sistema de transporte
global) y los conflictos socio—urbanos que generan, su convivencia con la ciudad intermedia
por donde transita.

Con relacién a los aspectos metodolégicos utilizados, primeramente, es importante sefia-
lar, que a partir de los cambios que aparecen en las ciudades como respuesta al proceso de
globalizacién econdémica se observa que determinados objetos urbanos cambian de funciones.
Esto se concreta en transformaciones, en aspectos y finalidades que provocan cambios en la
morfologia urbana. El estudio de la gestion de la morfologia urbana, no es posible aprehen-
derlo enlatotalidad de sucontenido, en lariqueza de sus formasy significados, y en su caracter
complejo y multidimensional, si no se lo aborda desde las disciplinas sociales que lo explican.

Esta tematica cobra vigencia en el saber geografico porque muestra la creciente compleji-
dad del fenémeno urbano y de las modificaciones morfoldgicas, producto del accionar de los
diferentes agentes que intervienen construyendo y reconstruyendo la ciudad. Ademas para el

! En este marco se desarrollaron diversas reuniones y acuerdos como la Conferencia de Estocolmo en 1972, el Informe
Brundtland en 1987, Agenda 21 en 1992, entre otros.
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caso de Morelia no se ignora y por el contrario se hace patente su localizacién con respecto a
los procesos de integracion nacional y global (Figuras1y 2, 3).2

Figural. Ubicacién del Estado de Michoac4n en México. Mapa con fines ilustrativos.
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 2. Ubicacion de Morelia en el Estado de Michoacén con respecto al sistema ferroviario del
Puerto Lazaro Cardenas a Estados Unidos. Mapa con fines ilustrativos.
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Fuente: Elaboracién propia.

En términos especificos y metodolégicos para la investigaciéon que aqui se presenta, los te-
rritorios fueron seleccionados bajo la perspectiva mixta y se seleccionaron dos zonas de

2 Se utilizan métodos cuantitativos como los sistemas de informacién geografica y datos estadisticos de INEGI principal-
mente. Y de igual manera fue necesario realizar trabajo de campo.



estudio al poniente de la ciudad de Morelia (Figura4): el primero es el cruce de las vias del tren
con Av. Maderoy el segundo es el cruce de las vias del tren con Av. Siervo de la Nacién. Para la
seleccién de estas dos zonas de estudios, se utilizaron varios criterios, entre ellos se considerd
que fueran: 1) cruces servidos por el tren; 2) cruces localizados dentro de la mancha urbana; 3)
cruces cercanos a otros espacios ferroviarios activos como es el patio de maniobras; 4) cruces
ferroviarios con el mayor niimero de accidentes y conflictos viales en la ciudad; y 5) cruces con
alguna intervenciéon o proyecto de intervencién cuyo objetivo sea mejorar la convivencia ur-
bana entre el ferrocarril y la ciudad. También, hubo otras consideraciones para la eleccién de
las zonas objeto de estudio, que se refieren a cuestiones mas técnicas vinculadas con el acceso
alos sujetos de estudio de la zona, la informacién de la zona de estudio.

Una vezidentificada la zona de estudio, se debia, en segundo lugar, localizar los sujetos de
estudio, de la investigaciéon cualitativa. La informacién cualitativa y sus técnicas, tienen cla-
ramente un enfoque social en el cual se le da mas importancia a la observacién y la
recopilacion de datos. En este caso se utilizaron las entrevistas semiestructuradas a partir de
la propuesta de Maria Luisa Tarrés (2013), vinculadas a los tres &mbitos de este estudio: acceso
a la movilidad, movilidad, género, tiempo y espacio. Las entrevistas individuales en profun-
didad hechas corresponden a entrevistas enfocadas, en este caso, limitada temporalmente ala
experiencia posterior a la privatizacion del ferrocarril y a la cancelacién del servicio de trans-
porte de pasajeros en México. Estos personajes fueron entrevistados entre 2019 y octubre del
2021, a partir de contactos establecidos en uno de los tantos recorridos por la zona cercana a
los cruces ferroviarios aledanios al patio de maniobras.

Figura 3. Ubicacién del Puerto Lazaro Cardenasy de Morelia capital del Estado de Michoacan.

\

Mapa con fines ilustrativos.

CANADA

VANCOUVE

SEATTLE

CHICAG!

Fuente: Elaboracién propia.



Figura 4. Plano de la Ciudad de Morelia, Michoacan. 1970. Por el Ing. Carlos Garcia de Le6én. Coleccién Particular del
Arquitecto Alfredo Gonzalez Herndndez. Donde se muestra con linea roja la ubicacidn de la via de tren.
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Otroinsumo utilizado fue la base de registros de prensa sisteméaticamente recopilados, que
muestra un catalogo de eventos conflictivos. La base de datos de prensa incluye la totalidad de
las noticias que contenian alguna referencia al sistema de transporte ferroviario urbano en
Morelia. El recurso de los periédicos como fuente de registro y analisis de distintas formas de
disconformidad social tiene una amplia tradicién en el campo de los estudios sociolégicos (Rio
Ruiz, 2008).

Los conflictos socioambientales desde la perspectiva de la economia ecoldgica

El tema del conflicto como preocupaciéon académica o politica no es nada novedoso. Diver-
sos enfoques se han construido al respecto, en diferentes épocas. Este tema es preocupacion,
en el ambito académico, de las ciencias sociales, politicas, juridicas, psicoldgicas; de aquella
dimensién reflexiva que tiene como “objeto de estudio”, a las relaciones sociales de los seres
humanos.

Cuando las relaciones y acciones constituyen una lucha relacionada con los recursos escasos
se dice que se origina un conflicto social (Coser, 1956). Sin embargo, cuando el tema ambiental se
cruza en esta esfera de analisis, se denomina conflicto socioambiental. Los sociélogos brasilenios
Alonso y Costa (2002) definen el conflicto socioambiental, a partir de un concepto que integra
aquellos relacionados con los aspectos sociales, como con los ambientales:

[...] es en el despliegue de dindmicas de interaccién (cooperativa o conflic-
tiva), generacién de alianzas y adhesion a valores, cuando se generan los
conflictos por el control de bienes y recursos, la contaminacion o, mas glo-
balmente, el poder de generar o imponer ciertas definiciones de realidad (5).

El tipo de conflictos a los que hacen referencia Alonso y Costa, se han multiplicado en las
ultimas dos décadas, y entre los cuales se encuentran: la contaminacién industrial, las



actividades mineras, el cambio de uso de suelo, la deforestacién, la privatizacién de tierra,
aguay biodiversidad, entre otros muchos.

Algunos autores como Cristopher Moore han estructurado propuestas para clasificar los
conflictos ambientales. Su planteamiento surge desde el campo de la mediacién y es a partir
de los origenes de este que decide clasificarlos: informacién, relaciones, intereses, valores y
estructura (Walter, 2009). Por otro lado, se encuentra la propuesta desarrollada desde la eco-
nomia ecolégica, con un enfoque de metabolismo social, que entiende a la economia como un
sistema abierto a la entrada de energia y materiales y a la salida de residuos, y a partir de la
cual clasifica los conflictos ecolégicos segiin los distintos puntos de las commodity chains:® lu-
gares donde suceden, lugares de extraccion de materiales y energia, o en la manufactura y el
transporte, o en la disposicién de los residuos (Martinez Alier, 2004, 2012).

En este ensayo nos centraremos en los conflictos socioambientales relacionados con trans-
porte* en particular con el ferroviario en las ciudades intermedias mexicanas.’ En virtud de la
gran relevancia del tema ya que en la actualidad las infraestructuras ferroviarias —que de
forma abrumadora reconectaron a la tecnosfera—,® han estado desconectando, catastrofica-
mente, a la biosfera, la hidrosfera y la atmoésfera, pues rompen los ecosistemas y climas, como
pérdida de selvas, bosques, contaminacién de cuencas hidricas, ruptura del ciclo del agua o
contaminacién de la capa de ozono. Aunado a lo anterior, la probleméatica también afecta la
estabilidad histérica entre la comunidad y su habitat, es por ello que se habla de que estas in-
fraestructuras han trastocado la habitabilidad del socioecosistema y la misma supervivencia
del ser humano (Escudero, 2016).

Lo anterior constituye una preocupacién y un reconocimiento como conflicto socioam-
biental no sé6lo a nivel local, sino a nivel nacional e incluso a nivel global. Tal y como lo seniala
el Transport 2000 Plus (Button, 1991), el Libro Verde sobre el Impacto Medioambiental del
Transporte (Comunidad Europea, 1992), el V Programa de Accién sobre el Medio Ambiente
(Comunidad Europea, 1992) basado en principios de desarrollo sostenible, el Informe para la

3 El andlisis de las commodity chains se llama en francés andlisis de las filiéres, es decir el estudio de las etapas que sigue un
producto, como por ejemplo el cobre, desde la extraccién hasta que se convierte en chatarra reciclada o no. En la Ecologia
Industrial, una idea similar se recoge en el llamado “andlisis del ciclo de vida” desde la “cuna a la tumba” y, si cabe el reci-
claje, “delatumba ala cuna” (Martinez Alier, 2012).

4 Cabe mencionar que estos conflictos de transporte se vinculan directamente con el aumento mundial en el movimiento
de materiales y energia ademaés de sus impactos; los derrames petroleros, los accidentes en oleoductos o gasoductos; los
conflictos sobre hidrovias, vinculados con la ampliacién de puertos y aeropuertos, asi como las autopistasy lineas férreas.

5 Las llamadas ciudades intermedias son las que presentan en la actualidad el mayor dinamismo en términos poblaciona-
les y econdmicos, lo cual se hace evidente en la desconcentracién y segmentaciéon de actividades impulsadas por las
mejoras en el transporte y una mayor accesibilidad alas nuevas tecnologias de informacién y comunicacién. Segin Tacolli
(Sanchez, 2002) estas ciudades desempenan un papel crucial en el desarrollo rural y regional como centro de demandas 'y
mercado, como centros de crecimiento y consolidacién de actividades, y como centro de atraccién para migrantes rurales.
Esta categoria contemporanea fue propuesta para superar a la de ciudad media que definia al nicleo urbano de forma
cuantitativa con relacién a su tamario y poblacién (Sobrino, 2003 y Alveano Aguerrebere, 2011). La nueva acepcién es de
orden cualitativo y refiere a las funciones de intermediacién que realizan las ciudades entre los territorios donde estan
situadas y los procesos globales.

6 La Tierra que nos sustenta podemos describirla desde la perspectiva de las diferentes esferas que la componen: la litosfera
(capa solida rocosa); la hidrosfera, (partes liquidas); la criosfera (regiones polares y las altas cumbres heladas); la atmosfera
(aire); y la biosfera (organismos vivos del que los humanos formamos parte). Ahora bien, al igual que el Antropoceno, la tec-
nosfera es un concepto relacionado con lo creado por el ser humano. Tecnosfera es todo un sistema compuesto por nuestras
maquinas, nosotros mismos, los seres humanos, y todos los sistemas sociales y profesionales que permiten interactuar con la
tecnologia, ademés la componen; engloba también las carreteras, redes ferroviarias, aeropuertos, minas y canteras, campos
de petroleo y gas, ciudades y obras hidraulicas. Todos esos componentes de la tecnosfera han generado ingentes cantidades
de desechos que se acumulan en vertederos y contaminan (Zlasiewicz, 2018).



Construcciéon de un Marco Comunitario que garantice la Movilidad Sostenible (1993), la Cum-
bre de la Tierra (Rio+20, 2012), asi como la Estrategia de desarrollo sostenible de la Unién
Europea, la cual destaca la necesidad de romper el vinculo entre crecimiento econémico, em-
pleo de los recursos y generacion de residuos de este medio de transporte.

Elferrocarrily la ciudad, un parteaguas con la globalizacion

El desarrollo del transporte es considerado en sentido amplio por Garrido (1999) como si-
nénimo de riqueza, progreso y como un bien en si mismo que debe potenciarse, sobre todo por
el hechode que buenaparte delapoblacién demanda masinfraestructurasy de mayor calidad,
medios de transporte potentes y rapidos, y mayor volumen de servicios, que facilite el despla-
zamiento de personas y mercancias.

Como parte de esta red de transporte, las infraestructuras ferroviarias, tienen como obje-
tivo cumplir una triple perspectiva: utilidad social, en cuanto que ofrecen una cobertura a la
poblacion y les permiten realizar sus desplazamientos; utilidad territorial, ya que cohesionan
y conexionan el conjunto de asentamientos de un territorio a través de su propia morfologia;
utilidad econémica, como vector importante para poner en valor determinados territorios
gracias a la accesibilidad que les proporcionan (Subero, 2009).

En el caso de México y atendiendo a esta triple perspectiva, la infraestructura ferroviaria
—concrecion del prolongado trabajo histérico de integracion efectuado por el Estado en los
siglos XIX y XX—, estructurd el territorio nacional en funcién de las principales actividades
econdémicas de la época, y apuntalé el desarrollo de la automatizaciéon de la industria de la
transformacion, la extraccién de recursos naturales, la produccién agropecuaria, forestal y
pecuaria, asi como de los llamados servicios, sean de tipo productivos, distributivos o repro-
ductivos (Barreda, 2006).

En ambos siglos, se tejieron en los territorios, las infraestructuras que se apuntalaron con
las redes de energia eléctrica, de hidrocarburos, y otros combustibles, pero también con las
vastas redes de servicios hidricos (como las represas hidroeléctricas, entre otros). Dicho en-
tretejido de redes permiti6 en el siglo XX integrar paulatinamente a los nicleos productivos y
poblacionales principales en el pais. El ferrocarril pasé de ser una simple infraestructura de
transporte para convertirse en un instrumento de vertebracién territorial. Se modificé la to-
pologia del territorio, incrementando la conectividad de las ciudades y alterando la estructura
delared.

Ademas del propio trazado, otro aspecto de vital importancia dentro de la morfologia ur-
bana en muchas ciudades mexicanas fue la ubicacion de la estacion férrea. La disponibilidad
de estacién multiplicé las posibilidades de establecer relaciones entre las localidades. Lo ante-
rior permitié generar una convivencia socio—urbana con equidad entre este medio de
transporte y la dindmica de las ciudades que interconectaban.

El ferrocarril supuso un cambio en términos de medio terrestre a finales del siglo XIX,
siendo hegemodnico durante casi un siglo, periodo durante el cual tuvo una evolucién paralela
con las ciudades intermedias que interconectaban, incluyéndose mutuamente, principal-
mente porque se constituy6 como un elemento mas de lo urbano, es decir, un sistema extenso
y complejo que forma parte y se interrelaciona con la ciudad (Santos, 2011). Sin embargo, en
las ultimas tres décadas del siglo XX, con las nuevas maquinas y dispositivos de comunicacio-
nes y transportes de eficiente integracion global, la construccién y el funcionamiento de las
redes nacionales ferroviarias, fue claramente yuxtapuesto por las redes globales.

En esta realidad cabe puntualizar una situacién. Para que los conflictos socioambientales
ocurran, hay que tener en cuenta cémo se insertan en el contexto econdémico globalizado. Lo
anterior cobra gran relevancia, porque desde la perspectiva de la econémica ecolégica los



conflictos socioambientales actuales ya no se centran solamente en el uso, acceso y control,
sino en la afectacion o riesgos de afectacion socio—ambiental que generan las modalidades de
apropiacion y explotaciéon en la era global-neoliberal (Tetreault, 2012).

Este proceso de globalizacién ha alcanzado a todos los aspectos humanos y fisicos del pla-
neta y a las multiples relaciones que se establecen entre ellos. De Acuerdo con Calvo, Pueyo y
Tricas (2002:12) “...1a globalizacién, constituye, una nueva forma de pensamiento en la orga-
nizacién de la realidad, de la sociedad y de la economia...”. Para Santos, la globalizacién
constituye “el estadio supremo de la internalizacién, la amplificacién en el sistema mundo de
todos los lugares y de todos los individuos, aunque en diferentes niveles” (1996:131, citado en
Gutiérrez Puebla, 2003: 322). Sin embargo, una de las consecuencias mas importantes de la
Globalizacién es que los Estados sean cada vez menos intervencionistas en materia econémica
(en el sentido Keynesiano del término). Esto implica, en realidad, la pérdida de capacidad de-
cisoria y poder politico de los Gobiernos, en favor de las empresas multinacionales que, con
las correcciones necesarias, han pasado a ser la fuerza motriz de la economia.

En este sentido cabe mencionar que, con el impulso cualitativo en el proceso de integra-
cion de la tecnésfera, iniciado en los afios noventa del siglo pasado, se conformaron grandes
regiones continentales de libre comercio. Areas que se reorganizan globalmente mediante la
aplicacién de las politicas neoliberales de desmantelamiento de la gestidon y propiedad estatal
de las redes estratégicas de comunicaciones, transportes, energia y agua, asi como de los ser-
vicios de reproduccion social, mediante la venta o privatizacién de todas estas redes hacia las
maés poderosas empresas transnacionales del mundo (Barreda, 2006).

En el caso del transporte ferroviario mexicano, a mediados del decenio de 1995, con los
cambios realizados a la Constitucién Mexicana, la mayor parte de las vias férreas nacionales
fueron concesionadas a particulares, segmentando los Ferrocarriles Nacionales de México va-
rias companias regionales.” Esta apertura generé que las empresas privadas hicieran que los
servicios de carga por via férrea fuera una actividad rentable (Gorostiza, 2010).

Pero fue a raiz de: (1) la adopcién de politicas de apertura econdmica junto al proceso de inte-
gracion regional que se impulsé en el TLCAN;? (2) tasas elevadas de crecimiento econémico en
varios paises ; y (3) un mayor dinamismo empresarial por parte de algunos ferrocarriles; que el in-
tercambio de mercancia por via férrea se incrementd, y con ello la red ferroviaria empez6 a jugar
un papel mas activo no sélo en el transporte de productos, sino en la conectividad territorial con
otros paises, ya que este sistema ferroviario mexicano, con un disefio tipo arbol, cuenta con todas
las condiciones logisticas y de infraestructura (puertos, nodosy vias) que favorecen la conexién de
comercio internacional entre Asia, Europa, asi como con el vecino pais del norte Estados Unidos,
lo cual generé dos dinamicas simultaneas de convergencia: la técnica y la territorial.

Con respecto a la técnica, se manifiesta como el surgimiento de grandes empresas transna-
cionales dedicadas al negocio estratégico de los servicios técnicos multiples, y, por otro lado, en
relacion con lo territorial, ha implicado la concrecién de grandes corredores transcontinentales

" Con la privatizacién y el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) se define, en 1996, el trazo de siete
corredores mexicanos de integracion urbano-regional, algunos interocednicos (entre Nogales y el puerto de Guaymas, en-
tre Nuevo Laredo a Manzanillo, entre los puertos de Veracruz y Acapulco, entre Coatzacoalcos y Salina Cruz, y otros). A la
manera de un puente entre Singapur y Kansas City, los corredores también son imaginados como un gran enlace entre las
costas de China y el este de Estados Unidos. Corredores que en el afio 2001 ya no se restringen a México, sino que también
buscan extenderse hacia Centroamérica (como Plan Puebla-Panama).

8En las dltimas décadas, México ha firmado hasta 13 tratados de libre comercio con 50 paises. Destaca el TLCAN, que firmé
en 1994 con Estados Unidos y Canad4 y que Moénica Vargas define como “el tratado de libre comercio mds agresivo del
mundo” (2020). Recientemente, este tratado ha sido sustituido por el Tratado México, Estados Unidos, Canada (TMEC),
que México ratificd en 2019, y también se ha concluido, en plena crisis del coronavirus, la modernizacién del Tratado de
Libre Comercio UE-México (Vargas, 2020).



interocednicos, con la integracién de dos o tres redes dentro de una sola superred de comunica-
cionesy transportes.

El caso del TLCAN es paradigmatico, pues ha sido fuente de fuertes resistencias. Entre es-
tas luchas, destaca la de 1994, fecha en que entré en vigor el acuerdo, cuando se produjo el
levantamiento del Ejército Zapatista de Liberacién Nacional (EZLN) oponiéndose al proyecto
de marginacién al que eran relegados los pueblos indigenas en el marco de la globalizaciéon
neoliberal. Hoy, casi treinta afios después, persisten profundos impactos generados por el
TLCAN en materia de derechos humanos. Asi lo corrobord, en diciembre de 2019, la caravana
de observaciéon internacional #ToxiTourMéxico, que recorrid los corredores industriales de
México que han atraido, gracias a estos tratados, capital principalmente estadounidense y eu-
ropeo (Casanova, 2021).

Este doble estandar se refleja en la creacion de lo que el informe califica como paraisos in-
dustriales, como zonas de nula responsabilidad social y ambiental para las empresas
transnacionales, o bien como zonas “sacrificables”. Son ejemplos de como, especialmente a
partir del TLCAN, las empresas trasnacionales han encontrado en México un paraiso donde
expandirse desde 1980, cuando empez6 a disminuir el rol del estado en la vida econémica, y
especialmente desde el principio del milenio, a partir del cual ha aumentado la presencia de
dichas empresas. Una situacion que refleja la necesidad del capitalismo de apropiarse incesan-
temente de las fronteras “para que la rueda de la acumulacién vuelva a girar” (Molinero y
Avallone, 2016: 33).

La privatizaciéon en México, sumada a estas dindmicas simultaneas de convergencia, sub-
rayan el hecho de tener infraestructuras operadas como redes de capital a gran escala,
colocando el transporte de las mercancias como lo importante, dejando de lado, la funcién
dual del ferrocarril en México (traslado de personas y mercancias que anteriormente permitia
la articulaciéon de una economia local, regional y nacional). Con este disefio de flujos de los co-
rredores ferroviarios —con vistas a enlazar globalmente el mercado—, se cre6 el efecto tinel
en el territorio.®

El sistema ferroviario produjo un corredor a lo largo de los espacios que atraviesa, eviden-
temente no todos los lugares de este corredor tienen las mismas ventajas, algunos resultan
especialmente privilegiados ya que son jerarquizados debido a su funcién de nodo dentro de
la logistica en la red del transporte ferroviario (puertos, principales centro urbanos o de cone-
xi6n), mientras que otros obtienen beneficios mucho menores o en algunos casos nulos (como
por ejemplo, los lugares intersticiales ciudades intermedias) al no representar un beneficio
para este medio desde la perspectiva de mercado (Vickerman, 1996).

Lo anterior, configurd el territorio de forma discontinua (con una alternancia entre los
centros urbanos de maxima accesibilidad y beneficios, y las areas intermedias comprendidas
entre el punto de origen y destino de este sistema de transporte) creando un efecto tinel, con
riesgo de una polarizacién espacial y econémica, no solo a nivel local, sino a nivel regional y
nacional. Gutiérrez Puebla lo expresaba asi: ante el caracter fisicamente discontinuo del ser-
vicio ferroviario (actualmente vinculado solo al traslado de mercancias), que sélo alimenta a
unas cuantas regiones o nodos relativamente distantes entre si (Gutiérrez Puebla, 2003); se ha
estructurado un espacio-red, en el que la linealidad (efecto corredor o tiinel) y las jerarquias
(reforzamiento de los lugares nodales) son elementos caracteristicos.

En el ambito urbano, la proximidad de esta gran infraestructura ferroviaria globalizada co-
menzd a mostrar signos de conflictos principalmente en aquellas ciudades donde la presencia

% Lo que algunos especialistas han llamado efecto timnel (Bellet et al., 2009). Sin embargo, este término esta asociado con el
ferrocarril de alta velocidad. Y aunque en el caso de esta investigaciéon no se trata del mismo tipo de transporte, se tiene un
fenémeno similar porque las ciudades intermedias quedan sin conexién con el ferrocarril, por lo cual nos permitimos re-
tomar el concepto.
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fisica de esta infraestructura lineal habia sido absorbida por el crecimiento de la mancha ur-
bana. Si bien, el ferrocarril en las ciudades intermedias se constituyé como parte de las mismas
(dos elementos que coinciden en el tiempo y en un mismo espacio), sin embargo, en la actualidad
estos elementos se volvieron divergentes, afectando la interrelacién y la convivencia con equi-
dad que se mantenia.

Propiciando una serie de probleméticas: en el ambito urbano (segregacion territorial y es-
pacial o los accidentes de trafico); en lo social (capacidad del sistema de transporte para ser
accesible a todas las personas); en lo politico (instituciones, normatividad), en lo econémico
(transacciones comerciales); y en lo ambiental (consumo de energia, las emisiones de CO,, el
consumo de materiales, las afecciones paisajisticas y bioldgicas, el ruido, las vibraciones o los
residuos generados por el transporte, entre otras) (Estevan y Sanz, 1996). En virtud del alcance
de este ensayo, nos centraremos en la problematica desde la perspectiva urbana.

Conflicto socioambiental del ferrocarril y sus impactos en la ciudad

Laimplementacion y persistencia en el pais de la doctrina neoliberal, en la que el mercado
se constituye en la principal fuerza que determina y ordena las actividades que se materializan
en el espacio, generan efectos espaciales y territoriales, no siempre compatibles entre los in-
tereses del sector publico y privado (Galfoni, Degioanni y Maldonado, 2013). Tal es el caso de
las ciudades intermedias interconectadas por el ferrocarril.

En este escenario, las ciudades intermedias se convierten en puntos nodales de las econo-
mias internacionales, —con un crecimiento poblacional que conlleva a un crecimiento espacial
desordenado direccionado por el interés privado—, mientras que el ferrocarril se vuelve el me-
dio de transporte comercial de larga distancia, que los enlaza.® Este funcionamiento
independiente en ambos elementos generd una serie de situaciones de conflictividad espaciales
y sociales que Martin O  Connory Joan Martinez Alier, llaman conflictos socioambientales.

De acuerdo con estos autores, estas disputas refieren a conflictos ecolégicos-distributi-
vos,!'y son caracterizados por las asimetrias o desigualdades sociales, espaciales, temporales
en el uso que hacen los humanos de los recursos y servicios ambientales, comercializados o no
(Martinez Alier, 1997).

Estas desigualdades y asimetrias espaciales a las que hacen referencia estos autores se ha-
cen visibles en el ambito urbano, cuando la presencia fisica de esta infraestructura lineal
ferroviaria en la ciudad, que anteriormente habia sido proyectada lejos de la traza urbana,
quedo con el paso del tiempo inmersa dentro del crecimiento desordenado de la mancha ur-
bana (Saus, 2014). En este proceso, la via dej6 de ser considerada un limite urbano, porque al
mismo tiempo que se generd una modificacién de la continuidad del subsistema urbano,® se
limitaron las relaciones internas de la ciudad (Capel, 2011). Dicho en otras palabras, la via fé-
rrea con una presencia fisica que divide a la ciudad también afecta la movilidad de sus
ciudadanos al hacer que los desplazamientos sean mas largos.

10 para todos los efectos, se considera la infraestructura como la suma de todos sus elementos; via principal, vias de servi-
cio, accesos, areas de descanso, etc., ya que, a pesar de mostrar diferencias en volumen de tréfico e intensidad de efectos,
en general estos son esencialmente los mismos y son generados por el conjunto de la infraestructura.

'El concepto de la distribucién ecolégica apunta también hacia procesos de valoracion que rebasan a la racionalidad eco-
noémica en sus intentos de asignar precios de mercado y costos monetarios al ambiente (Leff, 2003).

12Cabe senialarse que las condiciones y los efectos de esta modificacion espacial, no siempre fueron iguales (Capel, 2011),
sobre todo por la presencia de alineaciones curvilineas o la desvinculacién altimétrica de la rasante que también fueron
factores determinantes que dificultaron el encaje con manzanas urbanas y sus parcelas.
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Coincidencia espacial: el ferrocarril y la ciudad

Lainfraestructura ferroviaria resulta ser un elemento comun que “enlaza” una diversidad
de elementos de muy variada naturaleza (sociales, culturales, econdémicos, juridicos, politi-
cos, etc.) propiciando un escenario complejo que obliga a diferenciar posibles estrategias de
soluciéon. A manera ejemplo se puede observar el siguiente caso del ferrocarril interurbano de
Morelia, Michoacan, una ciudad intermedia en México.

Con lallegada del ferrocarril a Morelia en 1883** y su posterior enlace con la ciudad de Pa-
tzcuaro 1886, se generd como se habia proyectado, una red de comunicacién ferroviaria, para
el traslado de pasajeros y la salida de productos y mercancias provenientes de los centros pro-
ductores del Estado; mismo que era catalogado en 1888, como uno de los cuatro estados mas
importantes de México, por su poblacién, industria y actividad comercial (De la Torre, 2002).

En lo referente al trazado de la via en la ciudad, se ubicé al noroeste de la misma. La zona
era considerada pantanosa y si bien se ubicaba sobre la periferia sin afectar el tejido urbano,
no distaba mucho del primer cuadro de la ciudad. Es importante mencionar que tanto la topo-
grafia del sitio, como el costo de la construccién de la via, fueron elementos que influyeron
directamente para la eleccién del lugar por parte de la empresa constructora (La libertad,
agosto 1897). Al mismo tiempo la eleccidn del trazado debia considerar los requerimientos se-
nalados en el Reglamento para la construccién, conservacién y servicio de los ferrocarriles de
1883 (Pacheco, 1887), y la estacidn del ferrocarril en Morelia (ferrocarril pasante con tipologia
de vias laterales de via angosta ) los considerd, ya que esta se ubica al noroeste de acuerdo a una
sana economia y considerando las curvas del nivel de terreno, evitando asi las obras de gran
costo, y al mismo tiempo manteniéndose fuera del alcance de las crecientes del rio (Ibidem)
atravesando solo propiedades pequenas, algunas de las cuales eran usadas como areas de cul-
tivo. Esta ubicacién, favorecié la funcionalidad al interior del conjunto ferroviario, ademas de
que gener6 un trafico fluido de mercancias, lo anterior con base en su cercania de manera li-
neal con la zona centro y con una de las salidas principales de la ciudad, la cual conectaba con
la zona productiva del estado.

No obstante, fue en 1940 aproximadamente (periodo en que se dio el crecimiento de la ciu-
dad), cuando las propias instalaciones y actividades ferroviarias, se vieron afectadas por estar
inmersas en la dinamica urbanay porla cantidad de vagones que movia en ese entonces el tren
en la region, siendo estas las causas principales por las cuales a mediados de la década de 1950,
la estacién y las vias férreas, fueran reubicadas al poniente de la ciudad, en la col. Nueva Va-
lladolid, alejadas del centro de la ciudad y de los limites urbanos de ese momento (este nuevo
trazado corre de forma paralela al proyecto de cauce del Rio Grande) (Figueroa, 2008). Es
hasta entonces cuando podemos decir que la presencia fisica del tren dejé de ser un limite ur-
bano al poniente de la ciudad, lo anterior, porque este crecimiento desconoce el proyecto

BElgobernador del Estado, después de varios proyectos, firmé contrato con la Compania constructora Nacional Mexicana
(con matriz en Pensilvania- EE. UU) de la cual eran representantes William J. Palmer y James Sullivan. La empresa comu-
nicé a la capital del pais con la frontera estadounidense en Laredo y construy6 diversas extensiones en Michoacén y
Tamaulipas; yen la primera década del siglo XX empez6 a controlar otros ferrocarriles — el Internacional y el Interoceanico
(Kuntz, 1999). Al mismo tiempo estos empresarios eran representantes ante el Gobierno mexicano del consorcio ferroca-
rrilero Union Contract de Pensilvania, que era dueno de los ferrocarriles de Denver Colorado Rio Grande en Nuevo México
(Uribe, 1993).

4 E] ferrocarril sigui6 siendo pasante, con una tipologia de estacién lateral a las vias. Otro dato relevante, es que en la ac-
tualidad la trocha del ferrocarril es internacional. Sin embargo, no se han encontrado registros de cuando sucedi6 el
cambio.
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original de la ciudad, ya que se genera sin planeacién urbana, y haciendo caso omiso a la legis-
lacién vigente.”

En la década de 1980, es cuando el trazado ferroviario queda —casi en su totalidad— in-
merso en la traza urbana, es decir, la mancha urbana sobrepasa al ferrocarril, formando una
barrera urbanay con ello incrementando los problemas de funcionalidad, movilidad y segu-
ridad vial, tal y como lo sefiala Enrique Lépez (Saus, 2013). Esta situacién se agrava en el
espacio fisico concreto ubicado entre lo que son las vias del tren y el segundo anillo, princi-
palmente al poniente de Morelia, en las zonas cercanas a los cruces a nivel. Este crecimiento
afect6 directamente la relacion de ciudad-ferrocarril, ya que trajo como consecuencia que
en algunas zonas de la ciudad el derecho de via ferroviario actual (quince metros cada lado,
medidos a partir del eje horizontal),” fuera invadido por asentamientos irregulares, incre-
mentando la inseguridad y las afectaciones en las zonas aledanas (Quadratin, 2019).

Es por lo anterior, que la via pasé a ser considerada una barrera. Dicho en otras palabras,
la via férrea con una presencia fisica que divide a la ciudad, también afect6 la movilidad de sus
ciudadanos (sobre todo los de la zona poniente de Morelia) al hacer que los desplazamientos
fuesen mas largos y pausados, principalmente en la zona donde se localiza las instalaciones de
maniobras ferroviarias; y las zonas de cruce vehicular y peatonal a lo largo de la ciudad. Algu-
nos autores como Santos Ganges sefialan que al generarse contrastes espaciales (efecto
barrera), y modificaciones en las interrelaciones con la vida urbana (efecto frontera), se faci-
lit6 la segregacion social en las ciudades (Santos, 2011).

La definicién oficial dada por las autoridades mexicanas sobre el derecho de via ofrece una
descripcion de caracter técnico més que una definicion conceptual (DOF, 2016). Sin mencionar
aspectos sobre la importancia de este o sobre su relacién e impacto en el territorio y la socie-
dad. Pues es a través del derecho de via ferroviario y de las particularidades preexistentes de
la ciudad que se da pie a problematicas en la convivencia urbano ferroviaria, mismas que im-
pactan en temas no solo de movilidad, sino de cohesiéon social, funcionalidad, economia,
seguridad, conservaciéon y ecologia.

15 Este crecimiento urbano se dio a costa de los terrenos ejidales, tierras de agostadero, bosques y acuiferos, generando asi
una critica situacién en torno al cambio de cubierta vegetal y al uso de suelo agropecuario y urbano (Vargas, 2008), todo
ello asociado con una tendencia hacia la metropolizacién.

16 E] periodo esta caracterizado por una “crisis” general de México, que tiene serias repercusiones en el crecimiento y la
dindmica demogréfica de Morelia y su regién: laimplementacion de una politica de “descentralizacién” impulsada por el
gobierno federal y acelerada por los sismos —que afectaron sobre todo a la ciudad de México en septiembre de 1985-, pro-
voco la llegada de miles de inmigrantes de origen metropolitano a la ciudad de Morelia, lo cual gener6 una demanda de
servicios para la cual la ciudad media de Morelia, no estaba preparada (Vargas, 2014).

"Por otra parte, las dimensiones y caracteristicas del derecho de via se describen en el Articulo 29 parrafo i, del Reglamento
del Servicio Ferroviario, definiendo que minimamente el derecho de via debera tener 30 metros de ancho, 15 metros a cada
lado de la via a partir del centro de esta, donde solamente en casos justificados donde no se ponga en riesgo la operaciéon
del ferrocarril y sus servicios, la distancia podra ser menor a los 15 metros por lado (DOF, 2016).
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Figura 5. Mapa del conflicto socioambiental ferrocarril y ciudad Morelia,

en el tramo aledano al patio de maniobras.

Diferentes comercios, viviendas,
instituciones dentro de un mismo
territorio. No hay un marco regulatorio
para estas edificicaciones

Fuente: Elaboracidon propia.

Con casas improvisadas, con techos de cartén, pisos a flor de tierra, materiales precarios,
sin servicios basicos, muchas familias viven a las orillas de las vias del ferrocarril. No obstante,
cabe mencionar que los asentamientos irregulares en esa zona comenzaron hace méas de 20
anos. Paulatinamente, las familias fueron ocupando terrenos cerca de las vias del ferrocarril
y ninguna autoridad se los habia impedido.

La distancia que media entre las casas y las vias férreas es menor a 10 metros, en otros lu-
gares la separacion puede abarcar entre los 15 y 20 metros (Figura 5), y en la mayoria de los
casos estamos hablando de vias ubicadas en zonas pobladas y a poca distancia de casas-habi-
tacion. En este particular tramo de la via que recorre el ferrocarril, esta fraccionado en lotes,
en los cuales se realiza la venta de comida y se localizan negocios ya establecidos como restau-
rantes, salones para fiestas, entre otros, que se han construido pasando por alto el peligro que
representa esta ubicacidn.

También es importante sefialar que, en otras partes del tramo analizado, existen barreras
o cercas, incluso negocios o viviendas construyéndose a lo largo de la via. Lo anterior se apre-
cia en las fotografias anexas, donde se constata la cercania de las viviendas con las vias y
cruces, sin mayores anuncios que letreros escritos, pero sin agujas ni pintura que establezca
espacios o perimetros de seguridad. Como resultado de esta cercania entre construcciones y
vias del ferrocarril, han sido varios los accidentes registrados y muchas las colonias populares
afectadas por el transporte de productos, sin que las autoridades apliquen la ley para evitar
que se concedan los permisos para construir al margen de las vias del ferrocarril

Aunado a lo anterior, en la zona central de este tramo analizado, se observan trabajos de
relleno y nivelacién con material de construccion para futuros asentamientos. Incluso para
evitar el ingreso de personas ajenas a este terreno, se colocaron mallas ciclénicas en las cuatro
fachadas. Este tipo de invasiones al derecho de via afectan la eficiencia operativa y energética
de los ferrocarriles, asi como de sus itinerarios, velocidad y uso de recursos.
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Figura 6. Mapa del conflicto socioambiental ferrocarril y ciudad Morelia, en el tramo aledafio al patio de maniobras.
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Fuente: Elaboracidon propia.

En lo referente a lo social, se observa que en zonas cercanas a las vias continuamente exis-
ten personas que consumen bebidas alcohdlicas, y lugares comunes y ptblicos como la cancha
de basquetbol ubicada junto al edificio de oficinas de la empresa ferroviaria se mantienen de-
socupadas. Temas como el miedo, la violencia ylainseguridad, son actualmente asociados con
la inevitable convivencia urbano ferroviaria y del derecho de via, mostrando a este Gltimo
como un potencial escenario de la violencia urbana, alimentando las percepciones negativas
colectivas, mismas que se ven reforzadas por la socializacién de las experiencias delictivas por
parte de los medios de comunicacién y del intercambio cotidiano (Figura 6).

Ante esta problematica el ferrocarril en la ciudad, es asociado no sélo como productor de
una delimitacién espacial, sino caracterizado como inseguro dadas las condiciones en que se
viven los espacios que se ubican en los margenes de este.

Por lo que se refiere a conflictos derivados de las instalaciones ubicadas junto a las vias fé-
rreas, como es el caso de Comisién Federal de Electricidad (CFE) y el Organismo operador de
agua potable alcantarillado y saneamiento (OOAPAS) (Figura7). En el articulo 34 de legislacion
antes mencionada, se establece la necesidad de autorizaciéon de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transporte (SCT) para la instalaciéon de lineas de transmisioén eléctrica, fibra dptica,
postes, cercas, ductos de petrdleo o sus derivados, o cualquier otra obra subterranea, superfi-
cial o aérea, en las vias generales de comunicacién ferroviaria, sin perjuicio de lo establecido
en otras disposiciones aplicables (DOF, 2016). Se puede observar en las imagenes, que existen
alolargo delavia, viviendas con medidores de CFE, antenas de cable, postes de luzy torres de
alta tension, sin que se consideren los riesgos derivados.
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Figura 7. Mapa del conflicto socioambiental ferrocarril y ciudad Morelia, en el tramo aledafio al patio de maniobras.
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Fuente: Elaboracidon propia.

Otro aspecto relevante observado es que algunos de los terrenos, representan verdaderas
zonas de deterioro urbano, por estar abandonados y/o ser baldios cubiertos de basura (botellas
de plastico, bolsas de juguetes, ropa, etc.), con riesgo de incendios, y de plagas de mosquitos,
asi como de otros insectos, situaciéon que se agrava durante la época de lluvias.

En este mismo sentido, existen también las afectaciones derivados de la ocupacién del es-
pacio por el tendido ferroviario y entre ellas se encuentran los siguientes:

- Deforestacion: el trabajo de construccién y ampliacién de las vias supone la defores-
tacion de grandes extensiones, afectando el ecosistema.

- Elmovimiento de tierras: constituye uno de los procesos geomorfolégicos mas activos.

- Lacontaminacion luminica. La iluminacidn artificial se refleja constituyendo lo que
se denomina contaminacién luminica, producida a partir del resplandor, intrusién y
encandilamiento.

- La contaminacién actstica: incremento en el nivel de ruido ambiental, consideran-
dose un problema de salud ambiental de primera indole.

- Difusion de otros contaminantes: las infraestructuras actdan como focos desde los
que se emiten otros tipos de contaminacién como: residuos sélidos, gases de combus-
tién, etc.

- Incremento de presencia antrépica: la frecuencia de personas en los bordes de las vias,
que se extiende desde ellas hacia las zonas circundantes, est4 ligada con diversas 4reas
de servicio ferroviario.

- Escurrimientos y gestién de aguas: se afecta la red de drenaje, alterando la hidrologia
local en forma de modificaciones en el flujo de agua superficial y subterranea, asi
como a la calidad de la misma.

- Dispersién de especies locales y establecimiento de nuevas: la dispersion prevalece al
mismo tiempo que se da el establecimiento de especies potencialmente conflictivas al
margen de la via.
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Incremento en la mortalidad por atropello de especies: siendo una de las mayores
fuentes de mortalidad animal directa ligada a las actividades humanas.

Cabe puntualizar que estos efectos mencionados son diferentes durante las fases de
construccion y de explotacién de la infraestructura ferroviaria.

Percepcion del conflicto socioambiental

En laactualidad, el dia a dia de muchos ciudadanos que viven en alguna de las zonas urbanas
cercanas alas vias del ferrocarril, esta marcado por la gran cantidad de vagones que pasan a dia-
rio enfrente de su casa o que hacen maniobras en las instalaciones cercanas a las estaciones. Los
avisos sonoros y las vibraciones por el paso del tren, asi como los conflictos viales en la zona, es
una realidad diaria en la ciudad y para muchos un hecho al que nunca se acostumbraran.

Esto nos lleva a puntualizar que también estan los efectos relacionados con las actividades
humanas, entre los que se encuentran el trafico y el incrementé de emisiones de CO2 de los
vehiculos automotores afectados por el paso del ferrocarril, principalmente en las zonas
donde se localizan instalaciones de maniobras ferroviarias;®y, por otro lado, los accidentes
relacionados con las zonas de cruce vehicular y peatonal a lo largo de la via.

En relacién con este tltimo punto cabe mencionar que, en los dos primeros meses de 2018
en el caso de Morelia, se daban a conocer cerca de 40 incidentes en donde el ferrocarril se vio
involucrado ese afio. De acuerdo con un conteo realizado por Grupo T21, el nimero de acci-
dentes seincrementé debido: alaumento del parque vehicular, al aumento de la poblacién, asi
como el namero de vagones que circulan al dia por zonas urbanas interconectadas por este
medio de transporte (Garcia Morales, 2018).

Ahora bien, al generarse contrastes espaciales (efecto barrera), y modificaciones en las in-
terrelaciones con la vida urbana (efecto frontera), se facilité la segregacion social en las
ciudades intermedias. (Santos, 2011) Jane Jacobs lo describe como “La maldicion de los vacios
fronterizos”, pues explicaba que los usos inicos con la caracteristica de masivos o prolongados
forman fronteras urbanas. Y éstas no son meros bordes, sino que pueden llegar a convertirse
en fronteras sociales (Jacobs, 1961, 1973).

Sumando a esta problematica urbana, cabe mencionar que al tener infraestructuras ferro-
viarias con usos exclusivos para el transporte de mercancias, se generdé que parte de la
presencia fisica de las vias en el espacio urbano (estaciones centrales y secundarias, vias secun-
darias, patios de maniobras, plataformas, entre otros espacios que integran el sistema
ferrocarril), entrara en un proceso de subutilizacién y en algunos casos de abandono, con un
doble impacto: por un lado, el visual que afect6 el paisaje urbano de las zonas colindantes; y
por otro, la problematica social generada en la zona (Alvarez Palau, 2016).

En una revisién documental realizada y asociada a la problematica urbana actual de las
ciudades mexicanas interconectadas por el ferrocarril, se identificé que la problematica se ca-
racteriza por la presencia de fuertes posicionamientos divergentes y de intereses encontrados
entre los actores implicados, destacando notablemente las manifestaciones ptblicas de los
sectores sociales y el sector ferroviario.

18 Existen estudios sobre Emisiones estimadas de CO? del transporte de carga ferroviario, como los realizados en el Atlas
ambiental de América del Norte (CEC/CCA/CCE, S/F).
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Figura 8, 9 y 10. Fotografias de la convivencia diaria con el ferrocarril.

Fuente: Fotos de autor.

Con relacién a los actores sociales se ha de reconocer que los primeros afectados por este
proceso de privatizacién fueron los vecinos colindantes a las vias férreas (Figuras 8,9 y 10). Lo
anterior ya que son numerosos los escenarios de protesta social que han acompanado el dia a
dia, el funcionamiento del ferrocarril interurbano. Los pronunciamientos de rechazo in-
cluian: el impacto ambiental generado, y la critica negativa hacia las instalaciones de servicio
ferroviario que ocasionan trafico vehicular, ruido, accidentes, pero al final coincidian en que
era un problema de seguridad y de poco beneficio para la poblacién:

[...] El estudio del Plan de Desarrollo Ferroviario de Nuevo Ledn 2011-2020
revela cinco ejes problematicos que influyen en el accionar cotidiano de los
regios. Entre ellos, severas demoras en el flujo del transito vehicular, pérdi-
das de horas-hombre, colisiones a vehiculos, pérdidas de vidas humanas y
contaminacion (Padilla, febrero 2015).

Cabe destacar que este sector de la poblacién cité dicho conflicto, como el problema mas
importante de la ciudad en la actualidad. Ademas, las demandas incumplidas de los represen-
tantes, la pérdida de confianza de los ciudadanos en las instituciones, la afectacién directa a
los modos de vida y la exclusion social, entre otros factores, generaron una conflictividad so-
cial y politica. Y es que ladecisién de los gobernantes yano puede limitarse en una verticalidad
univoca. Se requiere que informen, transparenten sus acciones, rindan cuentasy se responsa-
bilicen de sus actos.

Ahora bien, este conflicto, al margen de su existencia real y objetiva, puede o no ser perci-
bido por los actores sociales como un problema. También puede ser clasificada como
importante o no. Las respuestas de los actores sociales revelaron una gran variedad de percep-
ciones y construcciones sobre este tema, y reflejaron desacuerdos significativos sobre
aspectos especificos relacionados con este medio de transporte, lo cual no nos permite hablar
de un discurso monolitico y uniforme en relacién con este conflicto. Esta variabilidad
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subjetiva alude a hechos sociales que tienen que ver con maneras especificas de vivir y percibir
los conflictos.

Figurall. Desplazamientos diarios de los entrevistados y su ubicacién geografica
con respecto a la via férrea y a la zona de estudio.
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de las entrevistas.

En este sentido, el analisis desde la perspectiva social considera las acciones humanas
como algo mas que simples hechos concretos que responden a las preguntas de quién, qué,
dénde, y cuando algo fue hecho. Lo importante es el significado de la accion para su autor (en-
trevistado) y laimportancia que esta tiene. Por ello la importancia de realizar entrevistas a los
colonos y vecinos cercanos a las vias ferroviarias en la ciudad de Morelia (Figura 11).

Derivado de estas entrevistas, se han planteado algunas soluciones para mejorar la convi-
vencia a corto plazo: “...si nos causa mucha molestia tenemos que buscar la manera, la forma de
salir un poco mas temprano. La gente tenemos que buscarle la solucién, porque el tren nunca lo van
amover” (LM), oenel caso del CL, quien es encargado del orden de una de las colonias cercanas
alas viasy que esta solicitando el apoyo del gobierno local para rehabilitar las zonas ubicadas
debajo de los puentes, a fin de mejorar el paso peatonal:

[...] un proyecto debajo del puente, que incluye bodega, salén, canchas, area
de ejercicio para mayores, zona de juegos de nifios y estacionamiento, todo
por el diagndstico que sefiala desaprovechamiento de area, delincuencia,
basurero, roedores, riesgos a la poblacién (CL).
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Con estas ideas, puede enunciarse desde la poblacién, toda una serie de criterios generalesy
actuaciones potenciales de integracién urbana del ferrocarril. Pues a pesar de todas las proble-
maticas por la convivencia con este medio de transporte en la ciudad, todavia existe una
nostalgia por el pasado, como medio de transporte de personas. Varios de los entrevistados co-
mentan que el regreso de los vagones de pasajeros podria ser una alternativa viable siempre y
cuando tengan el sustento financiero necesario, la infraestructura de las viejas vias y las nuevas
necesidades de las personas que viven y trabajan en lugares distintos, podrian permitir el resur-
gimiento del ferrocarril no solo en este caso de Morelia, sino en México: “...sifueraun transporte
para personas, yo en lo particular seria un super beneficio para mipoderme transportar por ese me-
dio, yono le veo beneficio particularmente el patio, pero a todo se acostumbra uno”. (NA).

Vision gubernamental

Continuando con la revisién documental realizada, cabe mencionar que el principal argu-
mento de las empresas concesionarias ferroviarias respecto a la relaciéon entre ferrocarril y
ciudad se focalizaba en la inversién y diversificacién socioeconémica que el transito ferrovia-
rio supone para cada regién y para el pais, es decir, la creacién de empleo y contratos a
empresas locales que se generaba era una solucién al actual nivel de crisis y una alternativa
viable a la dificil situacién que estaba atravesando el sector comercial e industrial:

[...] se ha hecho una practica habitual el bloquear las vias del ferrocarril que
conectan al puerto de Lazaro Cardenas, afectando la logistica nacional de
cargay diferentes industrias con alto impacto para el desarrollo y producti-
vidad de México. Lo anterior, contemplando que el trafico promedio
ferroviario de la Via a Lazaro Cardenas es de 12 trenes diarios, y de la via a
Toluca seis trenes diarios (Maravatio), por lo que se pone en riesgo el paro
técnico y/o total de todo tipo de plantas e industrias; ademas de que se ge-
nera una afectaciéon nacional generando un sobre costo de bienesy servicios
al consumidor final (T21, 2019).

Aqui cabe mencionar la existencia del fideicomiso ferroviario que busca garantizar la se-
guridad del transito ferroviario al interior de las zonas urbanas o centros de poblacién,®
llamado Fideicomiso del Fondo Nacional de Seguridad para cruces viales ferroviarios (Agen-
cia Reguladora del Transporte Ferroviario, enero 2018), lo cual se identifica como una
estrategia de la empresa para minimizar los conflictos urbanos que actualmente se tienen al
interior de las ciudades.

Dentro del sector empresarial, la aparicién de este elemento ideolégico vinculado con las
perspectivas privadas y con el poder es mas evidente, particularmente como resultado de la
insistencia de ciertos miembros de este sector de presentarse a si mismos y a la empresa con-
cesionaria (trasnacional), como agentes no responsables del conflicto.

De hecho, una situacién similar se generdé con el resto de los actores cuando manifestaron
sus perspectivas individuales, de grupo, de clase o cierta identidad institucional en su dis-
curso. Un ejemplo, fue el sector gubernamental a nivel local cuyos representantes,
suponiendo que este conflicto socioambiental podia resolverse dentro de su ambito de accién,
plantearon soluciones por medio de ajustes y de la buisqueda de mejor coordinacién

19 El pasado 26 de enero de 2018, se publicé en el Diario Oficial de la Federacion el Decreto, en cual se reforman y adicionan
diversas disposiciones de la Ley reglamentaria del Servicio Ferroviario (LRSF).
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institucional, tales como: convivir con el ferrocarril construyendo puentes o pasos a desnivel
que aminoren la molestia; reubicar fuera del area urbana el patio de maniobras de la ciudad y
retirar definitivamente las vias ferroviarias de la zona urbana. La ejecucion de estos dos tlti-
mos proyectos en el caso de ciudades intermedias abre la posibilidad de especulaciéon
inmobiliaria en la zona que actualmente ocupan las vias ferroviarias, y con ello se desplazaria
ala poblacion local favoreciendo sélo a ciertos sectores.

Con respecto a la postura del Gobierno Federal, la documentacién revisada evidenci6 que
el gobierno plantea un sector ferroviario con un area de oportunidad y mejora amplia en tér-
minos socioeconémicos. En el 2020 se instalé el Comité de Seguridad Ferroviaria, como parte
dela estrategia de mejorarla convivencia urbano—ferroviaria en México. A través de dicho Co-
mité se esperaba una labor conjunta de los gobiernos federal, estatal y municipal para
consolidar una estrategia integral de convivencia urbano-ferroviaria y de seguridad, promo-
vida por la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario. Dicha estrategia resultaba
trascendental para las ciudades, pues implicaba modificar esa histérica lucha en contra del
ferrocarril, por la busqueda de una sana convivencia entre el este transporte y la Ciudad.

Sin embargo, el Desarrollar el Sistema Ferroviario Mexicano y convertirlo en un eje que
facilite el desarrollo econémico y social de pais no es posible si no existe un plan rector que
provea los elementos de objetivos a largo plazo y los lineamientos para la transformacién de
los marcos legales y regulatorios, ya que la carencia de esta planeacion estratégica de largo
plazo en este sector, ha tenido consecuencias en el crecimiento econdmico y social a diversas
escalas, porque los actores relevantes (principalmente privados) van tomando decisiones si-
guiendo sus propios intereses (Cruz, el universal, 2020).

Lo anterior cobra particular relevancia ya que una de las consecuencias mas importantes
de la Globalizacién es que los estados sean cada vez menos intervencionistas en materia eco-
némica. Esto implica, la pérdida de capacidad decisoria y poder politico de los Gobiernos, en
favor de las empresas multinacionales que, con las correcciones necesarias, han pasado a ser
la fuerza motriz de la economia y de los transportes, incluido el ferroviario.

En este caso es evidente que la participacion de diversas instancias de gobierno en la defi-
nicién de proyectos relacionados con este medio de transporte muestra lo delgada y fragil que
puede ser una decisidon que no esta respaldada con el monitoreo y la vigilancia por parte de la
ciudadania (el sector mas afectado).

Lainfluencia ideoldgica también puede ser vista como un elemento mediante el cual se re-
producen las perspectivas de las instituciones. Este es el caso de la necesidad del gobierno de
jerarquizar los problemas ambientales para asi enfocar sus actividades de planeacién en un
objeto de preocupacién reconocido. La necesidad de darle legitimidad a sus acciones es una
explicacion plausible del prejuicio del gobierno hacia temas relacionados con el ferrocarril y
la ciudad.

Otro aspecto que destacar es que la intervencién de tantos y tan diversos actores, asi como
el reparto de competencias entre los distintos niveles administrativos, muestra que en los
asuntos de las ciudades actuales influyen multiples variables.

Lo hasta aqui expuesto ha mostrado claramente qué este tipo de infraestructura (ferroca-
rril) no responde de forma directa a las necesidades reales de la poblacién en zonas urbanas
sino alas necesidades de los actores financieros internacionales que ven un activo rentable en
estasinfraestructuras de transporte. Y mas que ofrecer un beneficio en términos ambientales,
sociales o econ6émicos, desde la perspectiva de la economia ecoldgica se observa que la dina-
mica actual, solo ha incrementado los conflictos socioambientales relacionados con este
medio de transporte, afectando no son s6lo recursos naturales en bruto o el ambiente en abs-
tracto, sino los medios de subsistencia, los espacios de vida y también las formas de
organizacion social y los procesos culturales que las estructuran y dan sentido a este espacio
llamado ciudad (Sabatini y Septlveda, 1997).
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Conclusiones

Finalmente senalar, que el hecho de que existan diferentes percepciones en los actores
puede ser entendido como resultado del tipo de relaciéon que cada uno mantenia o mantiene
con el ferrocarril. No es lo mismo la relacién mantenida con el problema como funcionario de
gobierno, como gerente de empresa, como integrante de la comunidad cientifica o como parte
de la sociedad en general. Estos grados de aceptacién o rechazo del conflicto socioambiental,
es una condicién necesaria para que éste se convierta en un tema relevante.

En este sentido, explorar la naturaleza social de este conflicto no implica ignorar o mini-
mizar sus aspectos fisicos, ambientales o técnicos. Sin embargo, siimplica incorporar un area
adicional de investigacién con la misma legitimidad analitica para de esta manera, hacerlos
maés efectivos para manejar el conflicto socioambiental (Lezama, 2004).

Unadelas particularidades que poseen las ciudades intermedias en México son las contras-
tantes condiciones de vida que ofrecen a sus habitantes. Las ciudades se caracterizan hoy por
ser divididas, fragmentadas, segmentadas, situaciéon que suele atribuirse a la adopcién de los
modelos neoliberales en materia de politica econdémica, y ala reestructuracién de las politicas
sociales, los cuales generaron una crisis en el estado de bienestar.

Como parte de esta realidad urbana actual,? la presencia fisica de un transporte ferrovia-
rio que funciona bajo una légica de mercado globalizado supone un agravamiento en la
segregacion y movilidad urbana.

Es evidente que se ha desatado y generado también un conflicto socioambiental en la ciu-
dad, con efectos en el ecosistema no solo de borde y barrera, sino en el margen de las
infraestructuras.? Muchas voces, actores e instituciones han abordado desde perspectivas di-
versasy heterogéneas el tema y sus repercusiones. Se trata de una infraestructura sumamente
polémica y el beneficio del ferrocarril es rebasado por las repercusiones a largo plazo.

La desigualdad social y espacial del ferrocarril, la destruccién de los ecosistemas, entre
otros efectos, no se podran compensar. Ademas de que la planeaciéon urbana aparece también
desfasada de la necesidad de transversalidad ambiental. Resumiendo, fenémenos como la ur-
banizaciéon acelerada, la globalizacién y la crisis ambiental son producto de una accién
humana sobre los espacios y sobre los ecosistemas que a su vez inciden en la vida social.

En este panorama complejo, que presentan las ciudades actuales, enfrentar los problemas
socioambientales de este medio de transporte, exige revisary en su caso modificar las politicas
econdmicas neoliberales y el conjunto de las politicas piblicas que se subordinan a estas en
relaciéon con el mismo. Ante ello, las llamadas politicas sociales urbanas (Bodemer, Coraggio
y Ziccardi, 1999) adquieren centralidad dado que su principal objetivo debe ser crear condicio-
nes de equidad social, promoviendo y garantizando el ejercicio de los derechos de los
ciudadanos. Setrata de quelaaccién gubernamental recupere su misién original de garantizar
al conjunto de la ciudadania el acceso a bienes y servicios basicos que son derechos consagra-
dos en el caso de México, en el marco legal que actualmente nos rige.

El reconocimiento de este Derecho ala Ciudad, de acuerdo con Ziccardi (2019) también im-
plica el redisenio o la creacién de una nueva institucionalidad en el interior de la cual se
apliquen las politicas publicas socioeconémicas y urbano ambientales sustentadas en criterios
de universalidad, equidad y sostenibilidad.

20 Muchos de los efectos son comunes a las distintas fases de desarrollo, uso y mantenimiento del vial, siendo muy varia-
bles en su duracién e intensidad.

2 Ambos efectos comparten espacio fisico, diferencidndose fundamentalmente por sus caracteristicas funcionales: longi-
tudinal a lo largo de la via, y otro perpendicular, introduciéndose hacia el paisaje circundante y atenuandose con la
distancia al vial.
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Pensar el rol que las politicas publicas tienen en las transformaciones urbanas podria esta-
blecer la oportunidad de programar y gestionar acciones conjuntas entre los diversos estratos
dela esfera ptiblica, la sociedad civil y los concesionarios ferroviarios; con la finalidad de crear
estrategias urbanas integrales a partir de la gestion local, de forma que el ferrocarril no se
comportase como un limite o una barrera , sino como sutura, es decir, tratando de convertir
una linde en una unién, una linea segiin la cual se relacionan los espacios urbanos, las formas
de organizacién social, asi como los procesos culturales que las estructuran y dan sentido, a
este espacio llamado ciudad.

Mediante este analisis también se ha abordado como elemento clave el derecho a consulta
para poner en el centro la voz de la sociedad afectada por este transporte transnacional. Se
trata de un derecho humano que se ha visto limitado, sobre todo en la determinacién del fu-
turo que tendra esta mega infraestructura.

Se puede concluir que la busqueda por comprender y entender los conflictos socioambien-
tales permite conocer no sélo de cerca a los actores sociales, sus interacciones, intereses y
discursos, sino también el contexto y la escala en que se presentan las contradicciones, asi
como el espacio en donde se toman las decisiones en materia de planeacién urbano—ambiental
y las respuestas sociales que esas politicas desatan y desencadenan.
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