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Resumen

La movilidad es una categoria de andlisis con gran relevancia en las ciencias sociales,
permitiendo explorar diversos aspectos de la vida cotidiana (Urry, 2007; Cresswell, 2006;
Sheller & Urry, 2006). En la actualidad latinoamericana, se han destacado estudios que ponen
en el centro de andlisis las transformaciones socioterritoriales a partir de las experiencias de
movilidad en las metrépolis, revelando complejas diferencias sociales acentuadas por
factores como lo socioeconémico, la infraestructura vial y el transporte. (Jirén et al., 2010;
Segura, 2006; Avellaneda, 2008; Rolnik & Klintowitz, 2011; Aguiar, 2011; Soto, 2017; Lazo-
Corvalan & Calderén-Sosa, 2013; 2014),

Las investigaciones urbanas actuales consideran a los individuos no solo como
personas que se desplazan, sino como aquellos que manifiestan necesidades de
desplazamiento, tanto individuales como colectivas. Es importante entender que la
movilidad puede tener significados y sentidos distintos para cada individuo, segin sus
realidades y su integracion con la ciudad, tal como lo expone Jaramillo (1993).

El presente trabajo se enfoca en las experiencias de movilidad en la ciudad intermedia
de Morelia, en el Estado de Michoacan, México. También se explora la movilidad interurbana
de la poblacidn que convive con el ferrocarril de carga que atraviesa la ciudad. Este estudio
se basa en un enfoque centrado en las practicas sociales, lo que permite analizar las
experiencias de los sujetos en su vida cotidiana, en lugar de simplemente describir su
relacion diaria con el medio de transporte y como la infraestructura afecta su movilidad. Esta
perspectiva fenomenoldgica posibilita explorar diversas dimensiones de la movilidad y
prestar atencién a grupos de personas con caracteristicas socioculturales y economicas
particulares. (Guber, 2001).

En conclusidn, comprender el significado y el movimiento que la poblacién otorga a
sus experiencias de movilidad conllevara a considerar, desde una perspectiva masiva, las
practicas y rutinas mdviles que influyen en su interaccién con la ciudad y el ferrocarril
(Cresswell, 2010; Jiron & Mansilla, 2014).

Conceptos clave: 1. Etnografia, 2. movilidad, 3. practicas sociales.

! Estudiante del Doctorado en Desarrollo y Sustentabilidad de la Facultad de Economia de la UMSNH en México,
Maestra en Arquitectura, Investigacién y restauracion de Sitios y Monumentos por la Universidad Michoacana
de San Nicolas de Hidalgo. gloria.figueroa@umich.mx

2 Doctora en Ciencias en Desarrollo Sustentable por la Universidad Michoacana de San Nicolas de Hidalgo
(UMSNH). Profesor-Investigador, Facultad de Economia “Vasco de Quiroga”, UMSNH, Michoacan, México.
maria.mejia@umich.mx



GLORIA FIGUEROA Y CARMEN MEJiA

Introduccion

En la actualidad, los cambios espacio-temporales de la sociedad, caracterizados por
dispersiones, transfronteras y migraciones, junto con las diversas transformaciones en las
formas de concebir y experimentar la vida cotidiana, han convertido a la movilidad en un
objeto y enfoque de estudio de gran interés para las ciencias sociales. Uno de los cambios mas
relevantes es la transicion de una sociedad “estatica” a una “sociedad de flujos y redes” -cuyo
origen se encuentra en la movilidad. Este concepto constituye el centro de la propuesta del
paradigma de la movilidad (Cresswell y Merriman, 2011; Sheller y Urry, 2006; Urry, 2007).

La propuesta de Urry (2007), es un aporte relevante para los estudios del transporte
y la comunicacidn, al mismo tiempo que redefine el espacio y el tiempo en la sociedad global,
examinando criticamente la importancia de los viajes, las tecnologias, los métodos y las
actividades que implican considerar la sociedad en movimiento. En esta linea, Sheller y Urry
(2016) presentan el “nuevo paradigma de la movilidad” abordando diversas problematicas,
como las multiples formas de conexiéon que implica el movimiento en la vida cotidiana; la
relacion espacio-temporal en los desplazamientos, los métodos moviles; los sistemas que
permiten la movilidad (incluyendo la relaciéon con dispositivos e infraestructuras); los
aspectos no planificados de la movilidad (tecnologia y su influencia en diversos sectores) y
también los flujos, redes y ciudades dindmicas y en constante cambio.

Todos estos elementos permiten abrir una lectura sobre la problematizacion y
caracterizacién de la relacién entre las infraestructuras -en este caso la ferroviaria- y la
movilidad, en escenarios socioeconémicos y culturales particulares. Lo anterior, debido a que
la presencia fisica discontintia de la infraestructura ferroviaria, genera un discontinuo en el
tejido social existente y crea un nuevo ambiente basado en la circulacién privilegiada del
ferrocarril en la ciudad. Frente a un nuevo ambiente, las personas deben decidir cdmo usar
el espacio y desarrollan entonces nuevas estrategias de circulaciéon y movilidad.

Tomando en cuenta lo expuesto, la presente investigacion integra perspectivas
interdisciplinarias como la etnografia y la geografia para identificar las diferencias socio-
territoriales de accesibilidad en personas de distintos niveles socioecondémicos, que se
producen por las caracteristicas fisicas del entorno, los servicios de transporte, y a la
movilidad interurbana (desarrollo y experiencia) generada por la convivencia con el
ferrocarril (de carga) que pasa por la ciudad. Para ello, se analizan las practicas cotidianas de
viajes de nueve personas de colonias aledafias a las vias férreas, en un tramo seleccionado de
la ciudad de Morelia, Michoacan, México.

1 - Lamovilidad y el transporte

Vivir en una sociedad dinamica, cambiante y global conlleva reflexionar sobre la importancia
de la movilidad tanto a nivel experiencial como practico (Sheller & Urry, 2006). Es necesario
comprender la movilidad no solo como la capacidad de desplazarse entre lugares en un
espacio y tiempo determinado, sino como una practica que conecta a las personas con
diferentes lugares y actividades en su vida (Jirén, Lange & Bertrand, 2010).
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La movilidad se encuentra arraigada en campos analiticos que afectan aspectos
econdmicos y culturales (Ramirez, 2014), convirtiéndose en una caracteristica inherente al
ser humano con una relevancia unica en el contexto actual. Esto implica considerar la relacion
entre espacio-tiempo y como influye en el desarrollo de nuestras actividades diarias, ademas
de tener en cuenta aspectos macrosociales como medios de transporte, planificaciéon urbana
y lugar de residencia. De esta manera, la movilidad juega un papel crucial en la estructuraciéon
de las ciudades y en la vida diaria de las personas en los espacios urbanos que habitamos en
la actualidad.

Diversas investigaciones han abordado la movilidad de diferentes grupos sociales, lo
que ha generado debates en relacion a la exclusion social, 1a vulnerabilidad econémica y la
desconexion urbana. Estos hallazgos plantean cuestionamientos sobre la capacidad de ser
movil, es decir, la habilidad para llevar a cabo practicas sociales de desplazamiento que
permitan el acceso a diversas actividades, personas y lugares en el tiempo y espacio
disponibles (Jirdn, et al,, 2010; Kaufmann, 2001). Este escenario afade una complejidad
adicional en el andlisis, no solo por la funcionalidad de la movilidad, sino también por el valor
subjetivo que los usuarios aportan a esta a través de l6gicas comparativas.

La movilidad desempefia un papel fundamental en la articulacién y (re)composicion
de los territorios y espacios de vida. Esta funcién se relaciona estrechamente con la
conectividad, que esta ligada a la materialidad y concrecion fisica de las redes de transporte,
en este caso, especificamente las infraestructuras ferroviarias que son objeto de estudio.
Estas infraestructuras lineales del ferrocarril, son el elemento que permite la interaccion
entre territorios y grupos humanos, materializandose con el traslado de personas y bienes,
al mismo tiempo que influyen en la organizacidn territorial y por ende en el propio sistema
de ciudad (Escudero, 2016). Algunos estudios muestran que, con el crecimiento de las
ciudades, el trazado de las lineas ferroviarias, dio lugar a la aparicion de la parte de “mas alla
de las vias”, areas menos accesibles y que adquirieron por ello una “vocacion” para recibir
actividades y usos ajenos a la dindmica del espacio urbano (Capel, 2011). Sélo cuando fueron
envueltas por el crecimiento urbano, la via paso6 a ser considerada una barrera en lugar de un
limite. Todo ello daria lugar a una modificaciéon de la continuidad del subsistema urbano,
limitando las relaciones internas de la ciudad (Capel, 2011). Si bien, este efecto llamado por
algunos autores como “efecto barrero”, tiene diferentes condiciones y efectos en cada una de
las ciudades.

Ahora, este discontinuo en el subsistema urbano, también incidi6 para la generacion
de areas que solo ven pasar al tren porque quedaron sin conexion a él. La investigacion
realizada por Luis Santos y Ganges en 2007 plantea que los viales ferroviarios, al ser
infraestructuras lineales e impermeables a la circulacion transversal, tienen el potencial de
fragmentar el espacio urbano y pueden dar lugar o fomentar la segregacion. Este fendmeno
se conoce como el "efecto barrera de las vias del tren". Es por ello que el concepto de
movilidad a partir del estudio de los transportes, abre la posibilidad de estudiar, partiendo
de un nuevo enfoque, las practicas cotidianas de los diferentes sectores dentro de la trama
urbana, sobre todo porque la vida cotidiana esta cargada de rutinas y simbolos, construidos
mediante interacciones grupales (Vigotsky, 1977).
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Agnes Heller plantea que, a primera vista, la vida cotidiana parece ser homogénea para
todos los miembros de una comunidad. Sin embargo, un analisis mas detallado revela que las
personas tienen muy poco en comun en su vivencia diaria (Heller, 1998). De esta forma, una
manera de vincular la exclusidon social con la movilidad es a través del estudio de la
accesibilidad (Jirén et al., 2010). Para ello, se aborda el concepto de accesibilidad desde dos
perspectivas: la local, que se refiere a las posibilidades de desplazamiento que ofrece la red
vial, el uso del suelo y el transporte publico (accesibilidad fisica); y la personal, que esta
relacionada con las oportunidades de desplazamiento de un individuo y su capacidad para
interactuar con la ciudad, es decir, su acceso (Jirén, 2010).

2 - Metodologia

Esta investigacion tiene como objetivo profundizar en los motivos personales que impulsan
las acciones de los individuos, lo que Max Weber (1968) denomina "verstehen". Para lograrlo,
se ha optado por abordarla desde una perspectiva fenomenolégica y utilizar métodos de
investigacion cualitativos, lo que ha requerido la adopcién de un disefio de investigacion
flexible.

Dentro de los métodos mas relevantes para los investigadores cualitativos, la
etnografia juega un papel fundamental. Por otro lado, el estudio de casos se enfoca en
comprender la particularidad y complejidad de un caso singular para obtener informacién
relevante sobre problemas mas generales. Para seleccionar el caso de estudio, se ha seguido
criterios propuestos por investigadores como Stake (1999), que incluyen la rentabilidad para
comprender la problematica, la seleccion equilibrada y la variedad. Se busca presentar una
descripcion solida y objetiva del caso, que cualquier observador habria sefialado y registrado.

El enfoque etnografico parte de la conviccion de que las tradiciones, funciones, valores
y normas del entorno se internalizan gradualmente y generan regularidades que explican el
comportamiento individual y grupal. Aunque el objetivo inmediato es crear una imagen
realista de un grupo estudiado, su intencion tltima es contribuir a la comprensidn de sectores
mas amplios con caracteristicas similares. (Guba, 1978, citado en Martinez, 2004, p. 182).

La unidad de analisis en esta investigacion es la nueva realidad que surge de la
interaccion de las partes constituyentes, buscando su estructura, funcién y significado. Se
considera que las acciones humanas son mas que hechos concretos; lo que importa es el
significado que tienen para el autor (entrevistado) y su importancia.

Para recoger la experiencia de los sujetos, se emplea la triangulacion de métodos en
esta investigacion cualitativa, utilizando principalmente la entrevista semiestructurada (con
el analisis del lenguaje verbal y las expresiones), revision de archivos y andlisis de discursos
(plasmados en las transcripciones escritas de las entrevistas). Es importante destacar que,
cuando los entrevistados lo permitieron, se grabaron las entrevistas, aunque algunos no
accedieron a ello, por lo que se tomaron notas durante las conversaciones. El guion de la
entrevista abordé preguntas abiertas sobre diversos ambitos de estudio, como el acceso a la
movilidad, la movilidad misma, el género, el tiempo y el espacio. En ocasiones, los discursos
de los entrevistados se movieron libremente entre los diferentes ambitos, alternando
anécdotas y reflexiones, mientras que otros respondieron de manera mas concisa a ciertos
planteamientos.
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Tras recopilar los testimonios, se procedié a transcribir mas de doce horas de
grabacién y mas de veinte cuartillas de notas. El andlisis del discurso de estos testimonios se
realizé en cuatro fases: 1) textual, que implicé un analisis profundo de la fuente y su proceso
de construccidn, asi como de los instrumentos y relaciones sociales que la conformaron; 2)
tematica, que identific6 matrices basicas generadoras de unidades de contenido; 3)
interpretativa, que busco conexiones entre la teoria y los hallazgos para obtener una matriz
colectiva; y 4) narrativa, donde se citaron textualmente testimonios representativos de
ciertas unidades tematicas, enriqueciendo la narrativa y acercando al lector al discurso
original de los entrevistados.

3 - Presentacion del caso de estudio

La ciudad de Morelia, siendo la capital del estado de Michoacan en México, ha sido el nucleo
urbano principal de la regién y ha experimentado a lo largo de su historia diversos procesos
de conformacion territorial y crecimiento demografico. Estos cambios se reflejan claramente
en la ocupacion actual de la periferia. En este contexto, tanto el territorio que abarcala ciudad
de Morelia como el sistema ferroviario que atraviesa la zona han mantenido una relaciéon
dinamica a lo largo del tiempo.

Desde la época del siglo XIX, se puede observar una armoniosa articulaciéon entre las
infraestructuras ferroviarias y los espacios publicos de la ciudad. Posteriormente, surgieron
controversias debido a la convivencia compleja que el urbanismo establecié entre ambos
dominios. Sin embargo, en tiempos mas recientes, se ha logrado integrar de manera urbana
infraestructuras ferroviarias obsoletas, generando una serie de ciclos histéricos que revelan
una interaccion fluctuante, tal como plante6 Alejandra Saus.(2014).

En el marco del estudio de los aspectos de la movilidad en relacién con las experiencias de
viaje de los habitantes de lugares que hacen su vida cotidiana en la ciudad de Morelia, en el
presente estudio destacan aquellos habitantes que viven cercanos a las vias del ferrocarril y
al patio de maniobras actualmente ubicado al poniente de la ciudad. En términos especificos
y metodolégicos para la investigacion que aqui se presenta, los territorios fueron
seleccionados bajo la perspectiva cualitativa, enfatizando los métodos mdviles para el
desarrollo del trabajo de campo y el levantamiento de la informacién. Es por ello que se
seleccionaron dos zonas de estudio al poniente de la ciudad: el primero es el cruce de las vias
del tren con Av. Madero y el segundo es el cruce de las vias del tren con Av. Siervo de la
Nacién.

Para la seleccion 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; 4) cruces
ferroviarios con el mayor nimero de accidentes y conflictos viales en la ciudad; y 5) cruces
con alguna intervencién o proyecto de intervencién cuyo objetivo sea mejorar la convivencia
urbana entre el ferrocarril y la ciudad. También, hubo otras consideraciones para la elecciéon
de las zonas objeto de estudio, que se refieren a cuestiones mas técnicas vinculadas con el
acceso a los sujetos de estudio de la zona, la informacién de la zona de estudio.

533



GLORIA FIGUEROA Y CARMEN MEJiA

Figura 1: Plano de la Ciudad de Morelia,
Michoacan.
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Una vez que se defini6 la zona de estudio, el siguiente paso consistio en localizar a los
sujetos de investigacion para llevar a cabo el estudio cualitativo. En este contexto, se
consider6 que la oralidad es el medio principal de transmision de experiencias y
conocimientos, y los testimonios orales no son meros registros, sino productos culturales
complejos. Estos testimonios implican interrelaciones entre memorias privadas e
individuales, asi como publicas, que se entrelazan con experiencias pasadas, situaciones
presentes y representaciones culturales del pasado y el presentes (Schwarztein, 2001, p. 73).
Este enfoque de investigacién valora el punto de vista del individuo que elabora su
experiencia y del entrevistador, asi como la situacion global en la que se lleva a cabo dicha
elaboracion. Los capitales simbdlicos y las estrategias orales de los interlocutores se integran,
junto con sus marcos sociales y referentes culturales, en el proceso de recopilacion de
testimonios.

Para el presente caso de estudio, se llevaron a cabo entrevistas individuales en
profundidad, enfoque conocido como "entrevistas enfocadas" (Canales, 2006). Estas
entrevistas estuvieron limitadas temporalmente a la experiencia posterior a la privatizacion
del ferrocarril y la cancelacidn del servicio de transporte de pasajeros. El objetivo de esta
técnica de investigacion es recopilar informaciéon que no se puede observar directamente
debido a que se refiere a un pasado reciente y a experiencias particulares, a las cuales se
pretende acceder a través de las propias palabras, significados, puntos de vista e
interpretaciones de los informantes. (Canales, 2006). De acuerdo con el grado de

534



EL FERROCARRIL: UN VINCULO ESENCIAL EN LA VIDA COTIDIANA Y MOVILIDAD DE LA POBLACION
EN MORELIA, MICHOACAN, MEXICO

estructuracion de las entrevistas, éstas tienen elementos de una entrevista basada en un
guion y en una entrevista semiestructurada (ver anexo 1).

Figura 3: 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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Con respecto a los elementos para determinar el perfil del sujeto a entrevistar, se
consideraron los siguientes aspectos: género, edad, desplazamientos diarios cercanos a la via
del tren (figura 3), ocupacion principal, lugar de residencia o de trabajo y tiempo de
convivencia con este medio de transporte. Estos aspectos, se estructuraron a partir de la
propuesta de Maria Luisa Tarrés (2013) (Figura 4). También es importante conocer los
generales de los sujetos entrevistados, previo a la realizacion de la entrevista, a fin de que la
muestra sea diversa en las variables seleccionadas (figura 5). 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 antes sefialados.
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En cuanto a las variables de edad y género, se ha procurado mantener un equilibrio
en su seleccion para garantizar la representatividad y diversidad en la muestra. Sin embargo,
debido a consideraciones logisticas, se ha enfocado nuestra atencién principalmente en el
personal universitario, incluyendo profesores, estudiantes y personal administrativo y de
servicios. No obstante, para enriquecer la perspectiva del estudio, también se ha incorporado
casos que ilustran una amplia gama de profesiones y niveles socioecondmicos. De esta
manera, se busca asegurar que el analisis sea integral y refleje la realidad diversa de la

poblacién estudiada.

Figura 5. Cuadro de resumen de sujetos entrevistados
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4 - Resultados

La llegada del ferrocarril y 1a implementacién de vagones de pasajeros a finales del siglo XIX
brindaron la posibilidad a un publico diverso de acceder a viajes por el territorio mexicano,
ya sea por turismo, trabajo o para trasladarse entre ciudades y pueblos. Ademas, despert6 en
la imaginacion la fantasia de explorar destinos desconocidos. Hasta hace poco mas de 20
afios, el ferrocarril de pasajeros que atravesaba Morelia aiin prestaba este servicio. Aunque
en la actualidad forma parte del pasado, para muchas generaciones, especialmente las
nacidas entre la primeray la séptima década del siglo XX en Morelia, las huellas del ferrocarril
perduran en la historia, el territorio y la memoria. En sus relatos estan presentes las vivencias
o las anécdotas propias o de familiares sobre diversos acontecimientos vinculados con el
tren: “yo me acuerdo cuando en aquellos tiempos habia el tren de pasajeros (suspira), y yo
una sola liquida vez me subi al tren” (LM, Entrevista 2019); o como el caso de NA quién
sefala: “mi papa me cont6 alguna vez donde él tomaba el tren, era por la avenida la Morelos,
ahi tomaban el tren, pero yo eso ya no, por mi edad, pero no me acuerdo” (NA, Entrevista
2019).

Estas anécdotas, también detallan el espacio, que se creaba cuando el tren con
pasajeros se ponia en movimiento, ya que cuando las personas hablan de su viaje en
ferrocarril, una de las cosas que mas recuerdan son los olores y sabores percibidos a lo largo
del trayecto, los cuales se quedaron impregnados en su memoria: “...podias disfrutar el
paisaje, te ofrecian alimentos y podias llevar carga también en tu viaje. Los vagones de
pasajeros iban llenos” (JL, Entrevista 2019). El viaje se convertia entonces en una
oportunidad de socializacién y contacto humano -hoy en extinciéon en otros medios de
transporte- y que hoy sélo es accesible en zonas turisticas especificas como el Chepe, en el
norte del pais.

Se puede decir que el ferrocarril desde su llegada a Morelia y hasta 1995 (fecha en que
se privatiza) fue de gran ayuda para la localidad, ya que, sin este medio de transporte, la
poblacioén dificilmente podria encontrar conexién con otras comunidades de la region: “...el
servicio era muy bueno, muy comodo mas que el servicio de los autobuses. Era como llegar a
una central camionera. Los vagones de pasajeros iban llenos, la gente optaba por el tren mas
que por los camiones” (JL, Entrevista 2019).

Esto nos evidencia el hecho de que la poblacion habia incorporado el ferrocarril como
medio de transporte fundamental de entrada y salida la ciudad, por ende, de conexion entre
los lugares, y ello resulta fundamental, porque se puede sefialar que los pasajeros de este
medio de transporte habrian de haber organizado sus horarios en funcion de los horarios del
tren por razones de acceso, y otras como el costo del pasaje, una experiencia de viaje mas
ameno y, sobre todo, por ser el unico medio de transporte publico que para algunos les
permitia entrar y salir de Morelia sin tener que depender de los camiones.

Ahora bien, con la intencién de identificar y rescatar los momentos de convivencia con
el ferrocarril alo largo de la historia, se abord6 con los entrevistados el tema de la reubicacion
de la estacion ferroviaria al poniente de la ciudad (a mediados de la década de 1950). Las
historias orales nos presentan una parte de la ciudad con muy pocas construcciones y con un
crecimiento lento en comparaciéon con otras zonas de la ciudad: “...si lo que pasa es que
todavia no estaba ni la avenida que va a bordo de rio los Héroes Anénimos, todos esos eran
terrenos que se sembraban” (BRT, Entrevista 2019). Esta reubicacion de la estacion a una
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zona poco poblada de la ciudad, modificé la relacién de convivencia que se tenia de este
medio de transporte y como se verd mas adelante también cambio la percepcién del mismo.

1.1 Privatizacién del ferrocarril, modificaciones en la relacién con los habitantes de la ciudad.

Un afio trascendental en el funcionamiento de los ferrocarriles en México, fue 1996, fecha en
que se privatiza este medio de transporte en todo el pais. Hecho que trajo como consecuencia
la cancelacion del servicio de transporte de pasajeros que se ofrecia en todo el pais, con
excepcion de algunos recorridos turisticos que no fueron concesionados.

A partir de ese momento y hasta la actualidad el dia a dia de muchos morelianos que
viven en alguna de las zonas cercanas a las vias del tren, estd marcado por la gran cantidad
de trenes que pasan a diario enfrente de su casa o que hacen maniobras en las instalaciones
cercanas a la estacidn. Los avisos sonoros de los semaforos en rojo se activan y se bajan las
barreras en los cruces a nivel. Al mismo tiempo, coches, motos y peatones aceleran para
intentar atravesar la via ferroviaria antes de que se cierre el paso. A lo lejos se escucha el
pitido del tren y conforme se aproxima, los vidrios y pisos de las construcciones cercanas a
las vias, comienzan a vibrar. En pocos minutos, se puede observar una fila de coches en los
pasos a nivel, que esperan cruzar con los motores encendidos. La locomotora vuelve a silbar
con mas fuerza. A cabo de un tiempo los semaforos se apagan, suben las barreras y dejan el
paso libre a todos los vehiculos que aceleran para cruzar. Esto pasa varias veces al dia en la
ciudad y para muchos es una realidad a la que nunca se llegaran a acostumbrar.

De acuerdo a diversos medios de comunicacion, esta realidad ha permanecido, porque
nadie regula al tren, pasa cuando quiere y dura parado hasta dos horas. Incluso sefialan que
las obras de los puentes vehiculares para sortear al tren, son solo un “mejoralito”. (La voz de
Michoacan, Morelia, 9 noviembre 2020). Muestra de ello, son todos los comentarios sobre la
problematica latente en diversas zonas de la ciudad:

“Aqui en Morelia la molestia del tren, es porque pasa. Cuando yo no trabajo durante
todo el dia yo no lo escucho, al tren. El tren para mi anda pasando entre cinco y media de la
mafiana es cuando lo escucho y en la tarde no tiene horario. Si es molestoso, porque hay
avenidas que pasan sobre la avenida del tren. Y a veces tarda muchisimo se paray en lo que
hace sus maniobras, y uno que va a trabajar llego tarde, o ya no llego a su destino porque el
tren se atravesd”. (LM, Entrevista 2019).

Sin embargo, esto no es exclusivo de la poblaciéon que vive junto a las vias. En las
entrevistas realizadas por el IMPLAN (Instituto Municipal de Planeacién de Morelia), como
parte de la consulta ciudadana para el Programa de desarrollo urbano del Municipio para
2020-2040, una de las entrevistadas identificaba problematicas muy similares: “hay mucho
transito y que luego, que nada mas como que se queda parado que no se mueve que ni para
adelante ni para atras, que nada mas estorba” (AR, Entrevista 2019). En virtud de este tipo
de comentarios se puede sefialar que los entrevistados habrian de haber organizado sus
horarios (laborales, estudiantiles, recreacion, etc.), en funcidn de los horarios del ferrocarril.

Ahora bien, esta afectacion en la movilidad nos llev6 a abordar el tema de las rutas
alternas en la ciudad. Sin embargo, en términos de movilidad vehicular, se puede decir que
usuarios no ven el tema de rutas alternas, como una opcién viable debido a que las zonas mas
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cercanas a la zona de estudio, presentan una situacion similar o peor que la que intentar
evitar: “...nosotros no usamos el puente, generalmente nos resulta el mismo tiempo utilizarlo,
la Av. Michoacan es peor, a veces es mejor esperar” (NA, Entrevista 2019). Con respecto a los
cruces urbanos peatonales, estos tampoco son una opcién para los transeuntes,
primeramente porque los cruces se diseflaron para el paso del automovil y no para el peaton,
y en segundo lugar porque no son seguros: “...desafortunadamente no hay para donde
hacerse, ahi el problema de una mala planeacién de un puente que iba a desahogar el trafico,
les falto un puente peatonal” (IG); o como bien lo define AR: “la zona debajo de los puentes
se ve, asi como desgastada, como que no sé lo que esta en esa zona no es como muy, no se ve
tan cuidado de pronto” (AR, Entrevista 2019).

Incluso muchos de estos usuarios realizan una serie de acciones a fin de sortear este
vial ferroviario con caracter casi impermeable:

“...yo soy una de las personas que yo si me lo he brincado el tren una o dos veces. Pero
si me voy animar a brincarlo, es cuando apenas va parando, porque en lo que estoy
esperando me lo paso, no me lo paso... y cuando yo estoy pensando la gente si se lo esta
brincando. Y cuando yo ya piense me voy a subir y empieza avanzar pues ya no, mas
que nada la molestia con el tren es que obstruye la pasadera”. (LM, Entrevista 2019).

Lo anterior, también evidencia la idea de un espacio urbano distante, y también de una
poblacién distante por la presencia fisica del ferrocarril: “ya los que viven del otro lado, ahi
si no sé si compraron o si llegaron o se pusieron ahi” (LM). Estad de mas decir, que estos
asentamientos fueron creciendo a la orilla de los rieles, favorecidos por el aumento de la
exclusion social.

1.2 El ferrocarril y sus efectos en la calidad de vida de los habitantes.

Como parte del fendmeno estudiado, se identificaron varios efectos que tiene el ferrocarril
en la calidad de vida de los habitantes. Uno de ellos, fue el tema de los sonidos ferroviarios.
El silbato de las locomotoras en la actualidad se percibe como algo negativo, sobre todo por
las noches, cuando interrumpe el suefio de la poblacién moreliana. Algunos expresan que se
puede convivir con el ferrocarril, pero no con su silbato, el cual alcanza a escucharse a varias
cuadras a la redonda: “...mm, el ruido afecta mas, siento que el de la noche porque ya como
que hay menos ruido, en general como que lo escucho mas” (AR, Entrevista 2019). Otros
identifican el arribo del tren a la ciudad previo al sonido del silbato, por la vibraciéon que su
paso produce: “...se escucha clarito el sonido del pitido incluso pasa el tren y tiembla la tierra.
Estamos con ella ahi en la sala y tiembla. Pero si me subo a la azotea yo lo veo pasar” (LM,
Entrevista 2019).

Esta relacion actual entre la poblacién y el tren, también ha tenido su lado tragico, ya
que relacionan a este medio de transporte con diversos accidentes ocurridos, como es el caso
de los descarrilamientos, los accidentes de autos o la perdida de extremidades, incluida la
perdida de la vida bajo las ruedas metdlicas: “hace poco, no sé si se dio cuenta que el tren se
llevo a un nifio. Que le cortaron los dos pies, es conocido de uno, y ellos viven ahi por donde
le digo” (LM, Entrevista 2019).
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Cabe senalar que ante la busqueda de la resolucion a los efectos negativos derivados
de la relacion ferrocarril-ciudad, en la ultima década, los gobiernos locales y estatales han
planteado tres posibles soluciones: convivir con el tren construyendo puentes o pasos a
desnivel que aminoren la molestia; sacar el patio de maniobras de la ciudad y, retirar
definitivamente las vias ferroviarias de Morelia. No obstante, muchos de los morelianos
consideran que el proyecto ya rebaso al municipio y al propio gobierno estatal:

“...porque el tren no lo van a sacar de Morelia, no lo van a sacar. Creo que es como el
segundo o tercer presidente que dice ahora si ya lo vamos a sacar, y vamos a ponerlo
que pase alla por el cerro. Pero Morelia ha crecido tanto y hay tantas colonias, pero la
gente ya estd hasta alla. La gente tenemos que buscarle la solucién, porque el tren
nunca lo van a mover” (LM, Entrevista 2019).

Ahora bien, suponiendo que el encuentro disciplinar y la compatibilizacion entre la
linea férrea y urbanizacion en Morelia, pudieran lograr hasta ahora cosas impensables, los
entrevistados plantearon una serie de acciones a fin de mejorar a corto plazo, la convivencia
entre el tren y la ciudad: “...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 a mover” (LM, Entrevista 2019); o como sefiala NA: “... idealmente seria
que tuviera un horario y un nimero maximo de vagones, nos permitiria planificar nuestras
actividades, incluso colocar un semaforo o sefialética” (NA, Entrevista 2019).

Lo anterior también evidencia, una nostalgia por el pasado del ferrocarril como
transporte de personas., que podria en un futuro reivindicar el ferrocarril no solo en Morelia,
sino en México: "...si fuera un transporte para personas, yo en lo particular seria un super
beneficio para mi poderme transportar por ese medio, yo no le veo beneficio particularmente
el patio, pero a todo se acostumbra uno” (NA Entrevista 2019).

Reflexiones finales

La movilidad en territorios no metropolitanos se vuelve una fuente relevante de informacion
para analizar aspectos del paisaje, las emociones y las representaciones interurbanas del
espacio, destacando caracteristicas propias de estos lugares. En ocasiones, las técnicas de
investigacion convencionales para estudiar la movilidad urbana no son adecuadas para
comprender los ritmos y actividades de los habitantes en estos territorios.

A partir de nuestra experiencia en el estudio de la movilidad en Morelia, se ha
avanzado en la comprension de las principales variables que influyen y delimitan los
diferentes modos y estrategias de movilidad de las personas. Se ha identificado que (1) las
personas jovenes tienden a moverse mas que las mayores; (2) los hombres se desplazan mas
que las mujeres, evidenciando los sesgos impuestos por los roles de género (Chicoine, 1998);
(3) la composicién familiar y las etapas del ciclo reproductivo condicionan fuertemente las
estrategias de movilidad familiar; (4) la movilidad residencial suele seguir un ideal de estilo
de vida mas que una funcionalidad para minimizar distancias y costos de transporte (Green
& Canny, 2004); (5) el uso del vehiculo privado, aunque se justifique en términos de
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racionalidad en el uso del tiempo, muchas veces es una eleccidn subjetiva para evitar las
restricciones de horarios del transporte publico (Dant, 2004; Urry, 2004).

Si se considera la movilidad en relacién a la presencia del ferrocarril, esta se asocia
directamente con los horarios del tren. En otras palabras, la movilidad no se desvincula de
esta realidad y nos permite comprender que los deseos individuales estan condicionados por
factores sociales externos que crean diversos obstaculos al momento de planificar
actividades cotidianas, acceder a lugares frecuentes y conectar con multiples destinos.

Es importante destacar que previo a 1995, se observaba una percepcion positiva del
tren, y esto se relaciona directamente con el hecho de que representaba un beneficio para la
poblacién al facilitar la movilidad de las personas. Sin embargo, en la actualidad, esta
percepcion ha cambiado hacia una vision negativa debido a las afectaciones directas en la
movilidad urbana causadas por el ferrocarril. A pesar de esta percepcién negativa, la
poblacién estd proponiendo diversas soluciones parciales y futuras para encontrar maneras
de coexistir con este medio de transporte. Es interesante observar que la percepcion
negativa, o efecto barrera, parece estar mas relacionada con el tiempo de inmovilidad
derivado de las maniobras del tren que con el simple paso del mismo, como sostienen la
mayoria de los medios locales.

En ultimo término, aunque en cierto sentido trasciende los objetivos de la
investigacion, estos resultados nos permiten comprender la segregaciéon como un fenémeno
que surge de la jerarquizacién social, econdmica y cultural de la red de ciudades que
conforman un territorio especifico. De este modo, se amplia el concepto de segregacién
urbana, concordando con la propuesta de Jirén et al. (2010) de que las desigualdades
espaciales estan relacionadas con el acceso al espacio-temporal y también con la experiencia
de exclusion en movilidad.

Estos hallazgos sugieren que la movilidad y la percepcion de los medios de transporte
pueden ser consideradas como aspectos fundamentales en el estudio de las dindmicas
urbanas, influyendo en la manera en que las personas se relacionan con su entorno, sus
oportunidades de acceso y su experiencia de inclusidn o exclusion en la ciudad. Asimismo,
este estudio destaca la importancia de abordar la movilidad desde una perspectiva
multidimensional, que considere tanto los aspectos fisicos y técnicos de la infraestructura de
transporte como los aspectos sociales, culturales y emocionales que influyen en los
comportamientos de movilidad de las personas.
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ANEXO - Entrevista a poblacion de Morelia/ sociedad y encargados del orden

Datos del entrevistado: Generales

1. Las caracteristicas sociodemograficas

motocicleta/ autos/ otros

Sexo : Masculino/ femenino Edad : mayor 18/ 18-45/45-65/ menor
65 anos

Lugar de nacimiento: Morelia/ Nacional/ | Tipo de Hogar: Familia/ Cohabita/ solo

Internacional

Ocupacion principal: trabaja/ estudia/ hogar/ | Nivel de estudios: sin ellos/ béasico/

desempleado/ otros medios/ técnicos/ superiores

Zona o Lugar y tiempo de residencia actual: Vehiculos propios en casa: bicicleta/

1.b ciclo de vida

Personales

Podria relatarnos ;Cudl es el area de la ciudad que usted mayormente recorre? y
;por qué?

Podria describir su experiencia de ;cémo es el recorrido que realiza en un dia
laboral? (motivos, medio de transporte, Horarios, tiempos, actividades que realiza
durante el viaje)

;Cuales son los motivos de preferencia en la forma de desplazamiento (carro,
Caminando o bicicleta, motocicleta, transporte publico) y/o en las rutas que
utiliza?

Podria platicarme si en alguna ocasiéon ;ha modificado sus recorridos, formas de
desplazamiento o rutas debido a alguna situacién o evento?

;Cuales son las rutas alternas que usted elige? y ;por qué?

;Cudles han sido los motivos externos que le han impedido desarrollar su
actividad cotidiana trabajo y casa?

;Porque motivos usted cambiaria de lugar de residencia / trabajo o estudio?
¢;Cudles serian los motivos para recomendar esta zona como lugar de residencia o
de trabajo?

1.c. Actividad cotidiana

Podria describirme como es un dia entre semana con respecto a su actividad
principal/ trabajo o estudio?

Podria describirme como es un fin de semana con respecto a su actividad
principal/ trabajo/ estudio o descanso?

;Considera usted que existe un horario en el dia que favorezca la realizacion de su
actividad principal? ;Por qué?

Podria decirme ;qué ventajas tiene el lugar donde usted vive o realiza sus
actividades principales?

¢De qué manera ha cambiado la zona donde usted vive/ o realiza sus actividades
principales?

Datos

545



GLORIA FIGUEROA Y CARMEN MEJiA

2.a. Acercamiento al tema

;Cuando escucha la palabra ferrocarril que es lo primero que le viene a la mente?
;Qué experiencias recuerda usted haber vivido en relacién al ferrocarril?

;como era la zona cercana a la estacion aqui en Morelia?, ; Podria describirla? (dos
estaciones)

;Conserva alguna fotografia o documento relacionado con el tren?

2.b identificacion de intereses

;Ha cambiado su opinién acerca del ferrocarril con el paso del tiempo?

Recuerda usted ;como fue el cambio de la antigua estacion y el patio de maniobras
ferroviario a la avenida periodismo?

;Cual fue su postura con respecto al cambio de la antigua estacion y del patio de
maniobras a av. periodismo? y ;Cual es en este momento viéndolo de lejos?
Desde su perspectiva ;CoOmo se modifica la opinién de la poblacién cuando el
funcionamiento del tren fue exclusivamente para transporte de carga?

(Ha observado algtin cambio con respecto al tema de seguridad y accidentes en la
zona cercana a las vias del tren y del patio de maniobras, en los dltimos anos?
;Considera usted que ha habido algiin cambio con respecto a la contaminaciéon en
la zona cercana a las vias del tren y del patio de maniobras, en los ultimos anos?
;Considera usted que ha habido algiin cambio con respecto dindmica econémica
en la zona cercana a las vias del tren y del patio de maniobras, en los tltimos afios?
Bajo su punto de vista, ;qué condiciones y actividades prevalecieron en la zona
después de que el ferrocarril fue solo de transporte de mercancias?:

;Como es su convivencia diaria con el tren cuando usted esta en casa?

Podria describirnos ;Como percibe el trayecto y paso del ferrocarril, cuando esta
en casa, ya sea durante el dia o la noche?

;Como es su experiencia de vivir con el pitido del silbato cuando ocurre el paso del
tren?

3. Contraste

;Cual es su opinidn acerca del proyecto de sacar fuera al tren de la ciudad?

;Cudl considera usted que es motivo por el cual se genera la problematica vial en
esta zona?

;Qué opinion tiene acerca de las viviendas que han sido construidas dentro de la
zona federal perteneciente al ferrocarril?

Posterior a la liberacidn de las vias (59 dias tomadas por el gremio educativo en
noviembre de 2020) ;cudles fueron las afectacién o consecuencias que esto trajo?
;Cual es su opinion acerca de que las vias de ferrocarril forman parte de un
corredor que une a China con EE. UU en menos de 72 horas?
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