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I INTRODUCCION

El ferrocarril es, sin duda alguna, el modo de transporte que ha desarrollado mayores
cambios en los ultimos afios en el mundo. La alta velocidad ferroviaria (AVF) ha
revolucionado el mercado del transporte, su introduccion ha conseguido cambiar la
imagen de un sistema que se consideraba lento, incémodo y anticuado. Gracias a la
nueva oferta de transporte basada en la velocidad, el acceso directo al centro de las
ciudades, la puntualidad, la comodidad y, en general, la calidad del servicio, el Tren de
Alta Velocidad (TAV) ha conseguido captar viajeros de otros modos de transporte e
incluso generar una nueva demanda. Sin embargo, la AVF produce importantes efectos

socioecondmicos, ambientales y urbanos en los territorios donde se establece.

Actualmente las lineas de AVF son nulas en los paises latinoamericanos, entre
ellos México. Sin embargo, en paises como China, Japdn o Espafia son el principal medio
de transporte para comunicar ciudades y con ello se descentraliza y dinamizar Ia
actividad econdmica. El TAV tiene operacidon en 10 paises de la unién europea’, 5
asiaticos, 1 en América (Estados Unidos) y 8 rutas planeadas en otros paises, entre ellos

México.

Cuadro 1. Km de AVF en el mundo en operacidn y proyectos contemplados.

Pais Km de | Pais Km de
AVF AVF
Alemania 876 Japoén 1966
Arabia 273 MEXICO* 210
Saudita
Argelia 41 Noruega 39
Austria 331 Paises Bajos | 75
Bélgica 130 Polonia 139
Brasil* 518 Portugal 657
Bulgaria 286 Reino 978
Unido
China 12,625 | Rusia 733

'Segun datos de la UIC en su reporte High speed around the world Maps. 2013. *Adherido para actualizar
a 2014.



Coreadel Sur | 444 Sudafrica* | 80
Dinamarca 37 Suecia 537
Espaina 2,326 Suiza 66
Estados 1,139 Taiwan 749
Unidos*

Francia 1,617 Turquia 214
Grecia 354 Uzbekistan | 214
Italia 891

Fuente: Elaboracién propia con datos del Unidn Internacional de Ferrocarril (UIC) 2013

Mapa 1. Lineas de AVF en el mundo al afio 2025, en operacidn y en proyecto.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Unién Internacional de Ferrocarril (UIC) 2013.

En el mapa anterior se aprecia que México comienza a integrarse en la carrera
mundial de innovacién de transporte ferroviario de alta velocidad, el cual, segin sus

partidarios, permitira tener mayor proximidad entre las principales ciudades, se



intensificaran las actividades econdmicas y con ello se generard desarrollo econémico y
social de las ciudades beneficiadas con la AVF y a largo plazo de todo el pais. Por otro
lado, una de las principales complicaciones que se muestran al llevar a cabo un
megaproyecto de transporte de AVF son las perspectivas y reacciones asociadas a este
tipo de proyectos por parte de los diferentes actores que se presentan al llevar a cabo
un proyecto de TAV. Ejemplo de ello es el caso del Tren Rapido de Pasajeros México-

Querétaro (TPMQ) que ha sido el mds reciente proyecto de TAV en México.

El Tren de Pasajeros México — Querétaro (TPMQ) se presenta como el proyecto
mas innovador en materia de transporte en México y América Latina. Se trata de un
megaproyecto de infraestructura de comunicacidn tipo ferroviario para pasajeros, que
conectara la Ciudad de México partiendo de la estacidon terminal Buenavista hacia la

Ciudad de Querétaro>.

La justificacion legal que presentd el Gobierno Federal para llevar a cabo el
proyecto del TPMQ se extrajo del Plan Nacional de Desarrollo 2013 -2018, concretamente
del objetivo 4.9 siguiendo sus estrategias y lineas de accidn; asi como del Programa de
Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones 2013-2018,
especificamente persiguiendo el eje 2 que tiene que ver con los trenes de pasajeros y de
carga que claramente habla de “retomar el trasporte ferroviario de pasajeros para elevar
la calidad de vida de la poblacién” y en la meta “CG-094” se especifica apoyar el proyecto
del tren rapido Querétaro-Cd. de México. En las posteriores metas se habla sobre apoyar
el Tren Transpeninsular Merida, Yucatan - Punta Venado, Qroo. y también de Ia

construccion del tren Interurbano México — Toluca.

> Véase Mapa 2.



Mapa 2: TPMQ Ruta Actual y Ruta Propuesta
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*Elaboracién propia con informacién del Estudio Costo-Beneficio del Tren Rapido de Pasajeros México —

Querétaro.

Segun lo anuncia el gobierno federal, se espera que el TPMQ inicie la
conformacion de una red ferroviaria de pasajeros que contribuya a solucionar la
problematica del transporte en el pais. Afirman que este Tren de Alta Velocidad serd la
columna vertebral de un transporte integral que a futuro conecte con la regién del Bajio,
en una primera etapa con la Ciudad de Querétaro y posteriormente con la Ciudad de

Guadalajara.

El proyecto consiste, segun los estudios realizados por el Gobierno Federal, en la
construccidn y operacion de una via doble de ferrocarril de alta velocidad confinada para
cubrir una ruta de pasajeros que iria de la terminal Buenavista, en el Distrito Federal, a
una terminal ubicada en la ciudad de Santiago de Querétaro, con una longitud total de
209,750 km. Cada tren tendra una longitud de 200 metros y 400 asientos, mientras que

se espera que transporte diariamente alrededor de 23,000 pasajeros. La velocidad que

“Btiudad
de
México



alcanzard el tren sera de 300 km/hr, por lo que la duracién de cada viaje se estima que
tendrd una reduccidn de un par de horas desde ambas estaciones terminales, es decir, el
viaje de la Ciudad de México hasta la Ciudad de Querétaro serd aproximadamente de una
hora, con una frecuencia de 60 minutos, es decir, un tren cada hora, aunque se considera
que en funcién de lademanda puede llevarse a cabo la modificacidn de la infraestructura,

trazado de vias y estaciones.

La construccion del proyecto del tren de pasajeros México-Querétaro (TPMQ)
estaba programada para realizarse en un periodo de 52 meses, considerando desde la
preparacion del sitio hasta la construccidon propiamente y se considera ademas, como
todo megaproyecto de transporte ferroviario, una vida util minima de 30 afos de la
operacion del proyecto. El inicio de operaciones estaba previsto para el segundo
semestre de 2017. Aunque representantes de la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes (SCT), especificamente de la direccién encargada, Direccién General de
Transporte Ferroviario y Multimodal (DGTFM), sefialaron que entre los principales
riesgos asociados al retraso en la construccion y operacion del proyecto se encuentran
un incremento en los costos de construccion del proyecto, problemas en la liberacion del
derecho de via, asi como los retrasos en el programa de construccion, en la elaboracion
de estudios y proyectos y en la obtencidn de permisos y autorizaciones. Lo cual a su vez
podria retrasar la fecha estimada de la obra. Sin embargo, no se considerd la actual
situacion econdmica que atraviesa el pais y la reduccion de los precios del petrdleo en el
mundo impactaran en la decision de construccion de la primera ruta de TAV en

Latinoamérica.

Durante todo el afio 2013y la mayor parte de 2014 se llevé a cabo la liberacion de
derechos de via, los estudios y proyectos necesarios para justificar la obray la conjunciéon
de permisos y autorizaciones, asi como el proceso licitatorio necesario para otorgar al
constructor y operador del Tren rapido de pasajeros México — Querétaro, mismo que
tuvo un ganador, China Railway Construction Corporation (CRCC). Cuando se pensaba
que todo seria como tal como se planed, el proyecto de TAV termind por caerse pocos

dias después de anunciar al ganador, debido, segun afirmd el secretario de la SCT,



Gerardo Ruiz Esparza, a la falta de transparencia en el proceso de licitacién y a peticién
del presidente de la nacidn, el Lic. Enrique Pefia Nieto. Ahora -en 2015- se encuentra la
obra en suspensidn indefinida debido al recorte presupuestal del 0.7% del PIB mexicano
en gasto corriente para distintas secretarias de gobierno, entre ellas a la secretaria

encargada de licitar la obra, la SCT.

El tema del TAV México — Querétaro estd latente entre la opinidn publica, debido
a que tendrd diversas implicaciones en la dindmica econdmica, la modificacion de
aspectos sociales y los limites legales y administrativos de los proyectos, programas y
planes de desarrollo urbano. Por esa razon los diversos actores que acompafian a este
megaproyecto de transporte contindan inmersos en el tema y aunque se encuentre la
obra por el momento esté suspendida, eso no significa cancelado. Por ello, el suspenso
sobre el TPMQ continday ain mas para habitantes de la Ciudad de Querétaro quienes se
oponen rotundamente a que la estacion provisional del TAV sea construida en el predio
planeado por el Gobierno Federal, en una zona muy préxima al centro de la ciudad

queretana. Aunque, “aparentemente’” no al proyecto como tal.

Aun cuando existe la preocupacion por la préxima construccion del TAV, son
pocos son los estudios que se han realizado con el fin de estudiar los posibles efectos
que un proyecto de tal naturaleza tendra especificamente en la Ciudad de Querétaro. El
“dictamen de factibilidad técnica relativo a la ubicacién propuesta para la estacion del
tren de alta velocidad de pasajeros” esta integrado por el “estudio de viabilidad de la
ubicacion estacidn de la estacidon del Tren de Alta Velocidad México Querétaro” y el
“estudio de impacto vial”’; dicho dictamen fue publicado por el Colegio de Ingenieros
Civiles del Estado de Querétaro (CICQ). El primer estudio fue realizado por el mismo
colegio, mientras que el segundo fue construido por el LPT. Ricardo Grajales (Director de
la Consultora PROCARTES). Este dictamen ha sido de los pocos en manifestar el impacto
que generard el megaproyecto de transporte en la ciudad queretana y su objetivo
principal es analizar la inviabilidad de la estacidon provisional. Aunado a esto el CICQ,

apoyado por un movimiento vecinal y el representante de un partido politico, propone



que la estacién tendrd mayores beneficios en las afueras de la Ciudad, especificamente

en el Aeropuerto Intercontinental de Querétaro.

Contrario a la postura del dictamen del CICQ se encuentran los estudios
realizados por el gobierno de la republica para justificar la construccién y viabilidad del
TPMQ asi como de la ubicacidon de la estacion en Querétaro, los cuales son: Estudio de
Costo-Beneficio del tren rdpido de pasajeros México- Querétaro, Estudio sobre la
factibilidad de mercado del Tren de Alta Velocidad y el Estudio de Impacto Ambiental del
Tren de Pasajeros México-Querétaro. A principios de 2015, la Asociacién Civil (A.C) “Saca
la Bici” realizé un estudio titulado “Ubicacién de la Estacion del tren México-Querétaro
en Calesa, desde la perspectiva de la movilidad sostenible” en el cual se emprende, entre
otras cosas, a apoyar la ubicacion de la estacién que propone el Gobierno Federal. De
igual forma un estudio inédito que lleva por nombre “Estacion de ferrocarril de alta
velocidad: estudio de impacto vial para la determinacidén de la infraestructura necesaria”
también apoya la ubicacidn de la estacién provisional en Querétaro. Dicho estudio fue
llevado a cabo por la Maestria en Transporte de la Universidad Autédnoma de Querétaro
(UAQ), el cual fue dirigido por el Dr. Saul A. Obregdn Biosca, Coordinador de la misma
maestria. Por lo tanto, los principales actores identificados, a reserva de que se
encuentren otros en el camino, son: el Gobierno Federal y Estatal, el Gobierno Municipal,

el Movimiento Vecinal, los Partidos Politicos, los Especialistas y los Privados.

Aunque el proyecto del TPMQ se encuentra en suspension indefinida, adn no se
ha tomado la decision de cancelarlo, como se hizo con el Tren Transpeninsular, por ello
todavia existe incertidumbre en todos los actores que forman parte de este proyecto.
Asi, interesa descifrar las diferentes posturas de los multiples de los actores respecto al
megaproyecto de transporte ferroviario. De esta manera, se apreciara si las opiniones de
éstos se relacionan con los efectos tedricos de la implantacidon de AVF en los territorios.
Es decir, esta investigacidon se dedica a estudiar todos los posibles efectos sociales,
econdmicos, politicos, ambientales y territoriales que se producen cuando se propone
una linea de AVF en un territorio, lo que a su vez se confrontard con los efectos

considerados por los estudios del TPMQ, tanto oficiales como no oficiales, y con las



opiniones recabadas de otros actores que forman parte de este proyecto.
Evidentemente, haciendo especial énfasis en el analisis de la ubicacién de la estacién

provisional en la Ciudad de Querétaro y metrépolis.

Esta investigacidn estd construida por cuatro capitulos principales, el primero
tiene que ver con la parte tedrica sobre los TAV, es decir, con la identificacion de los
posibles efectos que la AVF genera sobre los territorios donde se establece; el segundo
capitulo tiene que ver con la presentacion del proyecto del tren rapido de pasajeros
México — Querétaro y el andlisis de los diferentes estudios, oficiales y no oficiales, del
mismo proyecto; en el tercer capitulo se presentan las perspectivas y reacciones de los
principales actores asociados al proyecto del TPMQ; finalmente, en un dltimo capitulo se
presenta una serie de conclusiones para entender los principales efectos de la AVF en la
Ciudad de Querétaro, asociado a esto se presentan algunas recomendaciones que
permitirdn atender eficazmente los efectos negativos asociados al TPMQ en Querétaro,

en caso de llevarse a cabo el proyecto.



CUESTIONES DE LA INVESTIGACION

Pregunta Central:

e Cudles son los principales argumentos de los actores sobre la implantacién de la
AVF y cdmo se asocian éstos a la gestion del proyecto del Tren Rapido de

Pasajeros México — Querétaro?
Preguntas especificas:

e ;Qué se entiende por transporte ferroviario de Alta Velocidad?

e ;Cuadles son los principales efectos de llevar a cabo una linea de AVF?

e ;COmo se ha venido gestando el proyecto del TPMQ?

e ;Cudles son los efectos que contemplan los estudios oficiales y no oficiales del
TPMQy cudles no?

e ;Cudl es la perspectiva los actores principales respecto al proyecto del TPMQ?

e :Como serelacionan y reaccionan los actores respecto al TAV en Querétaro?

e ;Como seran los principales efectos del TPMQ en la Ciudad de Querétaro en caso
de consumarse el proyecto?

e (En qué circunstancias el TPMQ podria ser un proyecto con mejores efectos para

el pais?

OBJETIVO GENERAL

A partir de los estudios oficiales y no oficiales, las opiniones de los principales actores
involucrados y de las experiencias internacionales en la materia, identificar los efectos
que la gestion e implantacion del Tren Rapido de Pasajeros México Querétaro podria

generar en la Ciudad de Querétaro.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Definir un marco conceptual sobre transporte ferroviario de alta velocidad



e Identificar los efectos previstos por los actores respecto a la implantacion de la
AVF.

e Explicar cdmo se ha llevado a cabo gestion del TPMQy la reaccién de los actores.

e Descubrir y analizar los efectos que contemplan los estudios oficiales y no
oficiales del TPMQ sobre aspectos:

o Politicos
o Econdmicos
o Sociales
o Ambientales

e Identificar a los principales actores asociados con el proyecto del TPMQ en la
Ciudad de Querétaro y analizar sus diversas perspectivas y reacciones que han
mantenido al respecto.

e Realizar un andlisis de la relacidn que mantienen los actores respecto al proyecto
y sobre la estacion provisional en la Ciudad de Querétaro, contrastando e
identificando los consensos en los argumentos.

e Presentar una serie de conclusiones que permitan entender los posibles efectos
de implementar un TAV en la Ciudad de Querétaro.

e Realizar una serie de recomendaciones para suavizar los posibles efectos
negativos de la AVF en caso de consumarse el proyecto del TPMQ u otros

venideros.

METODOLOGIA

En términos generales la forma en que se realizé esta investigacion fue desde un enfoque
mixto, cuantitativo y cualitativo, dado que la investigacion se apoya de ambas
herramientas. De igual forma, este estudio se analizé de forma Exploratoria-Descriptiva,
es decir, realiza una aproximaciéon o acercamiento inicial basado en bibliografia
especializada en el tema, aunado a opiniones de expertos para posteriormente proponer

acciones correctivas o preventivas. Dentro del enfoque cualitativo, destacd el uso de



entrevistas a los principales actores involucrados, mientras que en el cuantitativo se
realizd el andlisis mediante datos de los informes oficiales y otros informes no oficiales,

que tienen gran aportacion a la investigacion.

Para construir el marco conceptual, obviamente, se consulté bibliografia
especializada en el tema y se ocuparon las definiciones mas andlogas con el objetivo de

estudio.

Para conocer los posibles efectos de la implantacion de la AVF consultd
bibliografia espafiola, dado que es uno de los paises con mayor nimero de lineas de AVF
y, por lo tanto, el que presenta buena cantidad de bibliografia sobre el tema. Sumado a

otros muchos documentos especializados en TAV y sus impactos en los territorios.

La explicacion del proceso de licitacidon es realizada a partir de documentos
oficiales que la SCT ha expedido a lo largo del proceso de licitacién, noticias periodisticas

y argumentos de especialistas.

El andlisis de los estudios realizados, oficiales y no oficiales, para la construccidon
del TPMQ, se extrajo de los argumentos justificativos de cada uno, principalmente los
que tienen que ver con aspectos politicos, econdmicos, sociales y ambientales. Con la
extraccion de los principales argumentos contrastaron entre si para nutrir la

investigacion y posteriormente hacer las conclusiones pertinentes.

El analisis de la relacion que mantienen los actores sobre la ubicacion de la estacion
provisional en la Ciudad de Querétaro se realizé mediante el software “Visone” que
permitird descifrar el grado de relacién que mantienen los actores y permitird definir
algunas conclusiones, mismo que permitird hacer reflexiones tedricas con enfoque

critico.

Mientras tanto, esta relacidn entre los actores se comprobd con base en entrevistas
a cada uno de los principales actores involucrados. Las entrevistas enunciadas y otros

aspectos contemplados se realizaron en una estancia de investigacion en la Ciudad de



Querétaro bajo la direccién del Dr. Emiliano Duering Cufre, Coord. De la Lic. en Estudios

Socioterritoriales de la Universidad Auténoma de Querétaro.

Como conclusiones generales se construyd un texto que presenta una serie de
argumentos propios que explican cdmo se presentan los posibles efectos, sociales,
econdmicos, politicos y urbanisticos de la implantacion de la Alta Velocidad Ferroviaria
en la Ciudad de Querétaro y cdmo un proyecto de TAV podria tener mayores beneficios
si se atienden los posibles efectos negativos. Todo fue construido y sustentado con la
base tedrica consultada, diferentes argumentos de actores y especialistas asi como con

trabajo de campo.

EL ESTADO DEL ARTE

A continuacion se presenta un breve resumen de una serie de documentos consultados
que permitirdn conocer las diferentes perspectivas de los efectos producidos por la AVF,
con el fin de que, segun avance la investigacion, se hable a detalle sobre cada uno de

ellos.
Algunas investigaciones sobre impactos del TAV

El autor Soria (2010) hace referencia a que las ciudades espafiolas estdn enfrentdndose
en los ultimos afios a un proceso de transformaciones urbanas muy importantes, ligadas
principalmente a cambios en relacidn con las infraestructuras de transporte. Y es el TAV
un medio por el que se han apostado decididamente y sin fisuras los ultimos gobiernos
de Espafia. Por lo tanto, teniendo en cuenta los planes para la extension del sistema de
transporte TAV en el horizonte 2020, es de esperar que similares transformaciones

afecten a otras ciudades, fundamentalmente de tamafo medio.

Los cambios de una ciudad se pueden llevar a cabo a partir de la construccion de
un sistema de transporte, por ejemplo, en las principales ciudades espafiolas las

transformaciones se estan llevando a cabo a partir de la creacidon de nuevas lineas de



AVF. “La expansidn de las lineas de Alta Velocidad, que en Espafia alcanza en la
actualidad cerca de 1.500 kilémetros, sera de 10.000 kildmetros en 2020 segun el Plan

Estratégico de Infraestructuras de Transporte” Soria (2010)

En un principio, relata el autor, la llegada del TAV se vislumbré como una
oportunidad para acometer reformas afioradas histéricamente y que modifican la
morfologia urbana en toda su extensidn. Sin embargo, uno de los cambios mas
importantes tiene que ver con el soterramiento del ferrocarril a su paso por el centro de
las ciudades, pero este tipo de obras también lleva aparejados otros hitos como la
creacion de nuevas area de centralidades, la generacion de nuevos barrios residenciales
y también nuevos espacios industriales. Por lo tanto, todos estos cambios requieren la
coordinacién de numerosos agentes (publicos y privados) asi como una importantisima
inversidn, ligada principalmente a la venta de viviendas y la enajenacion de suelo, que
teniendo en cuenta la situacion econdémica actual ha generado dudas sobre la viabilidad

de algunos de los proyectos asociados a la obra.

En otro trabajo que tiene que ver con Nuevas lineas de TAV en Espafa y sus
efectos es el de los autores Alvarez y Herce (1993) quienes comienzan el estudio con la
caracterizacion del “producto TAV” sobre la base de su costo generalizado y frente a
otras alternativas convencionales (Automdvil, Avién o Autobus); continuando con la
descripcion de posibles escenarios de realizacion de una red espafiola de alta velocidad.
Posteriormente, a partir de una conjunto de modelos microecondmicos,
macroecondmicos y sectoriales se simulan y estiman los efectos derivados de la
realizaciéon de nuevas infraestructuras de AVF. Identificando que tales efectos pueden
ser transitorios, durante la fase de realizacién (produccion, empleo) o permanentes
(ganancias de bienestar) y en todo caso importantes segin la amplitud de las
inversiones. Por ultimo, en el articulo se concluye con una serie de ilustraciones sobre el
rendimiento econdmico y social de tales proyectos utilizando los resultados del analisis

microecondmico.



La implantacion del TAV es interpretada como la gran oportunidad para
reestructurar la ciudad, como ya sucedié con su predecesor en el siglo XIX. Asi lo
manifiestan los autores Bellet y Gutiérrez (2011) en su trabajo de investigacién se hace
referencia a que la reciente implantacidon y extensiéon de la red de alta velocidad
ferroviaria en Espafia estd permitiendo relanzar un debate que en muchas ciudades no
habia sido resuelto de forma satisfactoria: la integraciéon del ferrocarril en el medio
urbano. Segun afirman los autores, en muchos casos, la llegada del nuevo tren se ha
convertido en un instrumento urbanistico de primer orden, ya que conlleva una
transformacion de gran generalizacién. En el articulo los autores realizan una lectura
transversal, a través de las experiencias de diferentes ciudades espafiolas, para
desarrollar una clasificacidn de las formas de integracion de la alta velocidad ferroviaria

y su impacto en la estructura urbana.

Bellet y Gutiérrez (2011)

Las ciudades y los territorios que reciben el TAV son conscientes de las
transformaciones que potencialmente puede acompafar o facilitar el nuevo tren. Entre
ellas, la mdas inmediata suele ser la transformacion urbanistica que genera la propia
implantacidn de la infraestructura ferroviaria. A escala local, la llegada del TAV ha venido
acompafiada de grandes operaciones de transformacién y renovacién urbana,
convirtiéndose en un interesante instrumento urbanistico cuya implantacion puede
transformar la estructura fisica y funcional del conjunto. La reordenacion del sistema
ferroviario introduce, ademas, la oportunidad de mejorar la integracion de los espacios
ferroviarios en la trama urbana, paliando el tradicional papel de barrera que algunas
instalaciones han jugado al ser absorbidas por el crecimiento urbano. (P.24)

En otras ocasiones, la implantacion del TAV se interpreta como la gran
oportunidad de transformar el entorno de la estacidn que recibe los nuevos servicios, sin
modificar en exceso el sistema ferroviario ya existente. En estas situaciones, se
aprovecha la implantacién del tren rapido para reforzar la estructura urbana central y
recuperar los degradados barrios de la estacidn, imponiéndose por lo tanto la 16gica del
modelo urbano existente. Se producen asi procesos de remodelacidn urbana intensos
pero centrados en el entorno de la estacidon- Aqui se alude a las estaciones analizadas

con anterioridad en el documento- Lleida, Malaga, Cérdoba y Ledn.



Sin embargo, en otras situaciones el modelo ferroviario se impone claramente a
lo urbano y territorial.-en este caso se encontrd a la mayoria de las estaciones periféricas-

casos como los de Puente Genil-Herrera y Antequera-Santa.

Los autores cierran su participacion en el estudio concluyendo que el TAV puede
convertirse en un instrumento dinamizador, pero debe integrarse correctamente al
medio y debe ser, por lo tanto, coherente con el modelo urbano/territorial existente y
con el proyectado a medio y largo plazo. Por lo cual es necesario articular la implantacion
de la infraestructura a la planificacion estratégica y fisica y a las estrategias y politicas
territoriales desplegadas a escala local. Y solamente asi puede convertirse la llegada del
nuevo tren, mas alla de la pura transformacidn urbanistica, en un potente instrumento
de dinamizacidn socioecondmica capaz de aportar las bases para la construccion de la

ciudad del siglo XXI.

Siguiendo con el tema de impactos del TAV en el medio urbano, los autores
Bachiller, Lépez, Casas y Fonseca (2010) del Centro de Innovacién en Transporte (CENIT)
trabajaron un articulo sobre sobre los efectos socioecondmicos de las lineas de alta
velocidad, el cual argumenta que la construccion de lineas de alta velocidad supone una
de las mayores inversiones en obra publica que se estan realizando en varios paises
Europeos y en particular en Espafia- a este argumento lo acompafia una serie de datos-.
Afirman los autores que la experiencia acumulada desde la puesta en servicio de la
primera linea de alta velocidad en Europa entre Paris y Lyon en 1982 pone de manifiesto
la gran incidencia de estas nuevas infraestructuras no Unicamente a nivel del sistema de
transportes sino en el conjunto tanto de la sociedad como de la economia. A partir de
los anteriores razonamientos el articulo presenta distintas experiencias a nivel de
impacto socio econdmico de lineas de alta velocidad en el continente Europeo. El
documento sefiala que el impacto de estas grandes infraestructuras se produce en dos
fases: en primer lugar durante la construccién de las mismas y hasta su puesta en servicio
(caracter puntual y relativamente coyuntural). En segundo lugar, y mas relevante desde
el punto de vista socioecondmico por su cardcter estructural, los efectos

socioecondmicos derivados de la explotacidn de la nueva infraestructura. Por lo tanto el



articulo concluye en que la consideracidn de estos efectos socioecondmicos resulta clave
para la evaluacion de los proyectos de nuevas infraestructuras de alta velocidad y su

rentabilidad, tanto en términos econédmicos como sociales.

Continuando discutiendo aspectos sobre efectos espaciales del TAV,
encontramos un documento de Gutiérrez (2004) que hace referencia a los mismos. Su
trabajo tiene que ver con una serie de argumentos importantes para entender el TAV
desde una perspectiva espacial en él se estudian las caracteristicas basicas de este modo
de transporte, la evolucidn de las redes en los paises pioneros y la conformacion de la
red transeuropea de AVF. Asimismo se analizan el proceso de contraccidn del espacio y
sus consecuencias sobre la competitividad de las ciudades y la cohesidn territorial; el
efecto tunel y sus consecuencias polarizadoras sobre el territorio; los impactos de la alta
velocidad sobre la movilidad, al captar demanda de otros modos de transporte y generar
una demanda nueva; y los impactos en la ciudad (conformacién de dreas metropolitanas
discontinuas y transformaciones en el entorno de las estaciones). El articulo comienza,
después de una breve introduccién, con un apartado se ocupa del nacimiento y la
evolucion de la alta velocidad ferroviaria: se analizan las caracteristicas basicas de este
nuevo modo de transporte, la evolucion de las redes en los paises pioneros y la
conformacién de la red transeuropea de alta velocidad ferroviaria. En el apartado

siguiente se estudian los efectos del tren de alta velocidad en la organizacién espacial.

El trabajo finaliza concluyendo que en realidad, el debate sobre los partidarios de
la velocidad alta en trenes convencionales frente a la alta velocidad sigue abierto e
incluye mas consideraciones que las puramente espaciales. La velocidad alta es mucho
menos costosa, tiene efectos menos polarizadores, produce menos impactos
ambientales y resulta especialmente adecuada para las relaciones regionales. Por su
parte, la alta velocidad presenta indudables ventajas en los viajes interregionales, en
términos de tiempos de viaje, aunque en muchas relaciones parece cuestionable Ia
oportunidad invertir en alta velocidad ferroviaria si existe ya un sistema de transporte

aéreo eficiente.



El autor Albalate (2010) en su investigacidn relata inconformidades sobre la toma
de decisiones en politica de inversidn en TAV, mismas que se han tomado en un contexto
carente de una discusidn abierta y rigurosa, y donde el andlisis econémico ha jugado un
papel marginal. La marginalidad del efecto del andlisis econémico sobre la politica de
inversion, refiere el autor, se debe a su énfasis casi exclusivo en los aspectos financieros
y la reticencia a abordar elementos multidisciplinares que, en la practica, son los que se
han utilizado como argumentos persuasivos del disefio gubernamental. El trabajo tiene
como objetivo proporcionar un andlisis en términos de los objetivos y efectos reales de
la alta velocidad, atendiendo a sus multiples dimensiones, para contribuir a que el andlisis
econdmico tenga mayor impacto en el debate sobre esta politica publica. Entre los
aspectos principales que se abordan en la investigacion son: las cuestiones relativas al
disefio y estructura de la red, los costes econémicos y su retorno social, asi como los
impactos ambientales, de movilidad y territoriales. Finalmente el autor hace una serie de

conclusiones de cada aspecto analizado con anterioridad.

La autora Bellet (2007) (2010) es una de las principales investigadoras en tema de
Alta Velocidad Ferroviaria (AVF) en Espafia, varios han sido sus trabajos para entender
las implicaciones que la AVF tienen en el desarrollo urbano y social como ella misma lo
menciona en varios de sus estudios “La llegada del tren de alta velocidad genera
oportunidades de dinamizacidn que deben de ser ante todo concretadas a escala local.
Los lugares suelen reaccionar desplegando medidas de planificacién y gestidn para
garantizar la mejor integracion de la nueva infraestructura, procurar su coherencia con
el modelo territorial y el mejor aprovechamiento de la accesibilidad que genera el nuevo
tren”. A su vez, ha sido testigo que los TAV “suelen desplegar un buen nimero de
acciones de planificacidn territorial y gestion de la movilidad. A través del planeamiento
municipal se trata de integrar la estacién y su entorno al conjunto urbano, con el
desarrollo de suelo urbanizable y nueva infraestructura viaria. La gestién de la movilidad
pasa inicialmente por la articulacidon de la estacidn con el centro urbano a través de

servicios de autobuses coordinados con los horarios de los trenes”



La implantacion de la AVF, como bien menciona la autora, suele generar grandes
expectativas de dinamizacion socioecondmica alld donde se proyecta implantar. Aunque
en realidad muchas de estas expectativas no llegan nunca a materializarse y, si lo hacen,
los cambios se producen con mayor lentitud y menor intensidad de lo esperado. Las
infraestructuras permiten, que no causan directamente, el desarrollo econémico-social

y los cambios espaciales.

Soria (2009) analiza a las infraestructuras del transporte como un elemento
vertebrador del territorio dado que las infraestructuras aportan ciertos beneficios
econémicos aunque también producen graves efectos ambientales, como queda
demostrado tanto en casos espafioles como polacos, que son los casos analizados en el
estudio. El autor comienza su estudio manifestando el gran interés de la unién europea
para que Espafia se posicione como potencia mundial en TAV, pero acentua la diferencia
que existe entre los paises recién ingresados a la unién europea, como Polonia, respecto
alas grandes infraestructuras. Sin embargo, ambos paises tendrdn una serie de impactos
socioecondmicos y ambientales, mismos que se analizan a lo largo del documento. El
autor hace referencia a los impactos de las grandes infraestructuras y cudles seran sus
principales afecciones territoriales de las infraestructuras. Finalmente se concluye que el
caso espafiol ha alcanzado ya un alto grado en el desarrollo de infraestructuras, por ello
debe ponerse freno a aquellas que producen un alto impacto ambiental y coste
econdmico. Mientras que en Polonia, deben desarrollarse nuevas vias e infraestructuras

pero aprendiendo de los errores cometidos en otros paises como Espafia.

Santos, Aguilera, Borderias y Gonzalez (2006) estudian aspectos que tienen que
ver con movilidad interurbana, basicamente, como el TAV ha modificado el modelo
cldsico de movilidad interterritorial. Explican una serie de factores positivos del
desarrollo presente y las grandes expectativas de futuro originadas por este medio de
transporte. Como son: La reduccidn en los tiempos de recorrido y, en cierta forma, de las
distancias; la aptitud para penetrar en el centro de las ciudades; la capacidad para dar
salida a traficos muy elevados; la garantia de calidad de servicio de alto nivel; y por

ultimo, la escasa nocividad en cuanto a la contaminacidon del medio ambiente. La



conjuncion de estas variables de diversa naturaleza determina el tipo de viajes habitual
en los trenes de alta velocidad. Por ejemplo: Viajes profesionales de caracter coyuntural;
Viajes diarios de profesionales y estudiantes; finalmente, viajes de caracter cultural,
turistico, recreativo y de ocio de corta duracidn. Por lo tanto, los autores sefialan que los
primeros diez afios de funcionamiento del AVF Madrid-Sevilla constituye un buen
momento para la reflexién sobre el impacto que el tren de alta velocidad ha tenido en
las crecientes demandas de movilidad de la sociedad postindustrial en nuestro pais. El
resultado encontrado en el anadlisis evidencia un incremento constante del nimero de
viajeros que utiliza este medio de desplazamiento, asi como la satisfaccidn creciente de
las necesidades de movimiento: profesionales, laborales, familiares, de turismo, etc.,
afectando, cada vez con mayor profusidn, a colectivos sociales de variado contraste

socioecondmico y demografico.

En el libro de Barcena y Larrinaga (2009), se presentan una serie de reflexionesy
argumentos que confirman la inviabilidad de proyectos de TAV. Los autores son de
postura critica en asuntos que tienen que ver con la AVF y son certeros para referir las
implicaciones que lleva consigo una linea de alta velocidad. El libro se divide en tres
bloques. El primer bloque, Armados de razones, pretende recopilar los principales
argumentos en los que se sustenta la oposicion al TAV. Los articulos seleccionados
abordan la critica al modelo de alta velocidad desde diversas perspectivas: modelo
energético, modelo socioecondmico, modelo territorial y regional, modelo de
transporte y movilidad, modelo de desarrollo, modelo agrario y modelo cultural. El
segundo bloque de este libro pretende presentar a los actores principales del plural,
abierto y complejo movimiento social contra el Tren de Alta Velocidad en Euskal Herria.
Y por ultimo, En el tercer bloque, Cargados de futuro, busca abrir una ventana para mirar
hacia ese otro mundo posible. En los seis articulos que conforman la tercera y ultima
parte del libro se intenta ofrecer una visidn critica pero constructiva, negadora de que el

actual estado de cosas es el tnico.

Este primer articulo con el que comienza, “La alta velocidad ferroviaria ante el fin

de la era de los combustibles fdsiles”, se aborda la problematica que existe entre los



paises por la dependencia del petrdleo y las consecuencias que esto tiene para el
comercio de mercancias entre ciudades. Entre las principales consecuencias se
presentan los altos costos que a lo largo del tiempo se hacen mas grandes debido a la
escasez del petrdleo. Por lo tanto, se concluye, es necesario un transporte que permita
el intercambio de mercancias con combustibles sustentables, pero los TAV no funcionan
para este objetivo. “Por ello, los gobiernos se veran obligados a reconvertir las lineas de
alta velocidad en otras de velocidad alta, es decir, multifuncionales, que sirvan para
mercancias y viajeros y para desplazamientos regionales y de largo recorrido.” Bermejo
R (2010) Otro de los articulos que complementan a este libro tiene que ver con “La
rentabilidad social del tren de alta velocidad” tiene que ver con que los TAV atraen mayor
gasto a los gobiernos locales donde se establecen las estaciones de TAV, por lo que
implica la siguiente situacion. Debido a que los TAV incentivan la dindmica poblacional
entre ciudades, significa que los gobiernos terminan endeudandose mas de lo habitual
para atender la nueva demanda de personas que se desplazan entre los territorios, por
lo que los gobiernos terminan excediendo su capacidad financiera pues tienen que abatir
las exigencias sociales de la nueva poblacién con escuelas, hospitales, ayudas sociales,
etc. el exceso de capacidad financiera de los gobiernos significa a largo plazo un
problema de desequilibrio econémico. Por lo tanto, concluye el autor, “El andlisis de la
rentabilidad social del proyecto (...) requiere, por tanto, evaluar todos los costes y
beneficios sociales que se derivan de la construccion de esta infraestructura. Para ello es
preciso analizar la demanda futura del proyecto, la politica tarifaria y los efectos sociales

y econdmicos del Tren de Alta Velocidad.” Guillamon (2005)

Un articulo mas que complementa a este libro proporciona la vision critica contra
las lineas de AVF es “TAV, energia y deuda ecoldgica”. Como su nombre lo indica, tiene
que ver con los impactos que el TAV derrama sobre los territorios. Esta investigacion se
detiene especificamente en los impactos provocados por el fuerte gasto energético que
conlleva, con las consecuentes implicaciones en las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEl) y la generacién de deuda ecoldgica. Después de hacer un andlisis

riguroso de lo que se le llama deuda ecoldgica, reflexiona el autor sobre que ningin



gobierno parece estar dispuesto a poner en cuestidn el crecimiento econémico. “El
crecimiento econdémico lleva consigo considerables impactos socio ambientales, y las
emisiones de CO2 y otros gases GEl son un claro ejemplo de ello.” Posteriormente, el
autor continua su duro andlisis de los efectos que tiene el TAV en el ambiente,
concluyendo: “El ferrocarril es el medio de transporte motorizado y colectivo mas
equilibrado social y ambientalmente. Pero un Tren de Alta Velocidad consume seis veces
mas energia que un tren convencional y genera un modelo ferroviario insostenible y
elitista.” Por otro lado también afirma que es necesario cambiar el modelo econémico a
un modelo integral que permita la eficiencia ambiental y econdmica “para eliminar
camiones de las carreteras no hay que construir un Tren de Alta Velocidad (...). La via
sostenible es reducir el transporte de mercancias, basandonos en la soberania y
seguridad sobre todos los recursos bdsicos, especialmente alimentos y energia.”

Barcena (2010)
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Un texto mas de este libro lleva por titulo “;es sostenible el tren de alta
velocidad?” en este apartado el autor Guillamén (2005) nos presenta una critica al
concepto de Sustentabilidad afirmando que se ha prostituido este concepto, solo ha
servido para seguir etiquetando las politicas de siempre. Evidentemente la construccion
de una linea de AVF de 200km siempre tendra implicaciones ambientales, pero los
gobiernos utilizan el concepto de sustentabilidad para darle la vuelta afirmando que se
busca implementar nuevos transportes amigables con el medio ambiente. Por lo tanto,
el autor se dedica a cuestionar los argumentos que arrojan los gobiernos, por ejemplo,
da cuenta de que es mentira que los TAV no tengan emisiones de Gases de Efecto
Invernadero “. Los supuestos ahorros de combustible en la practica pueden ser nulos.
Estudios recientes sefialan que cuando se superan los 225 km/h, el consumo energético
de un TAV por pasajero es similar al de un aviéon o automdvil modernos...” Por ende, el
autor concluye: “el camino hacia una movilidad sostenible requiere minimizar los
impactos ambientales del transporte mediante el cumplimiento de tres objetivos
fundamentales: reducir la necesidad de transporte, reequilibrar el reparto modal a favor

de los modos menos contaminantes y mejorar la ecoeficiencia de los desplazamientos.”



Entonces, se puede afirmar que el Tren de Alta Velocidad es un modo de transporte
insostenible porque no contribuye a reducir la movilidad, porque derrocha energia,
porque dificulta ain mas la lucha contra el cambio climatico y porque genera numerosos

impactos irreversibles sobre el territorio.

Los textos analizados son la base para identificar las diferentes posturas sobre la
implantacion de la AVF en los territorios. Esta literatura vino bien para amalgamar los
efectos considerados en uno de los paises con amplia experiencia sobre temas de TAV
(Espafna) con los argumentos de los actores que posteriormente hallaremos en esta
investigacion. Esta literatura cuenta con autores que han dedicado parte de su vida a
describir los efectos que este tipo de infraestructuras tienen sobre los territorios donde
se implantan, lo que significa que su experiencia es suficiente hecho que permitird
analizar que podria llegar a suceder con el TPMQ en caso de realizarse. Cada autor tiene
diversas visiones sobre el establecimiento de infraestructuras de AVF, mismas que
iremos desarrollando a lo largo de esta investigacion y anexando segun se asemejen a

los argumentos referidos por los actores involucrados.



MARCO CONCEPTUAL

Glosario de términos

La siguiente lista de conceptos3 corresponde a las definiciones primarias para entender,

posteriormente, la AVF:

Tren: Una o mds maquinas acopladas, con o sin Equipo de Arrastre, exhibiendo
indicadores (inicial y nimero de locomotora y aparatos de inicio y fin de tren) y

autorizado a operar en una via principal.

Vias Férreas: Los caminos con guias sobre los cuales transitan trenes, inclusive los que se

encuentran en los patios que a su vez sean indispensables para la operacion.

Estacidn: Instalaciones donde se efectia la salida y llegada de trenes para el ascenso y
descenso de carga y pasajeros, recepcion, almacenamiento, clasificacidn, consolidaciéon

y despacho de trenes.

Centro de Transferencia Modal (CETRAM): Actividades que incorporan a mas de un

modo de transporte.

Derechos de Via: Derecho de un concesionario de operar su equipo con su propio
personal sobre la via férrea de otro concesionario conforme a los contratos que al efecto

se celebren y estando sujeto a las tarifas autorizadas.

Desarrollo Orientado al Transporte: Replanteamiento del desarrollo urbano para generar
una movilidad eficaz, incluyente, equitativa y sustentable para los habitantes de las
ciudades. Donde las estrategias de desarrollo urbano estén enfocadas a caminar, usar la
bicicleta y el transporte publico con el fin de generar un eficiente desarrollo de las

ciudades.

3 Sistema Ferroviario Mexicano “Conceptos Basicos”. Disponible en: http://www.ciltec.com.mx



Material Rodante: Es lo que conocemos coloquialmente como trenes. Estd formado por

los parques de locomotoras, automotores, coches, vagones y maquinaria de via para los

trabajos y mantenimiento de ésta.

Escape o Ladero: Via férrea auxiliar conectada por ambos extremos a la via principal para

permitir el paso de trenes o para almacenar Equipo Ferroviario.

Metro: el metro es la abreviatura de ferrocarril metropolitano se refiere a un sistema
urbano, el transporte por ferrocarril eléctrico de alta capacidad y una alta frecuencia de
servicio. Los Metros estan totalmente separados del resto del trafico. Operan en tuneles,
en estructuras elevadas o al nivel de la superficie, pero con una separacion fisica del resto
del trafico. Ferrocarriles metropolitanos se utilizan para el transporte publico de alta

capacidad, llevando 1800 pasajeros o mas.

Tranvia: el términos tranvia se refiere a las formas de transporte comun de transporte
ferroviario que se ejecuta en su totalidad o en parte, en las calles, ofreciendo un servicio
local y recoger y descargar pasajeros en cualquier esquina de la calle. El tranvia es una
palabra americana para un vehiculo de pasajeros por ferrocarril conectado a un cable en
movimiento situado por debajo de la superficie de la calle y con motores o motores en

un lugar central, no a bordo del vehiculo.

Tren Ligero: un tren ligero es un término Inglés britanico refiriéndose a un ferrocarril
construido a menor costo y con los estandares mas bajos que los tipicos. Estos trenes
mas ligeros permiten reducir los costos de operacidon en el precio por las bajas

velocidades de operacidn y por la capacidad de los vehiculos inferiores.

Tren Interurbano: el interurbano se refiere a una linea de tranvia de mayor velocidad, es
decir, vagones o trenes eléctricos que funcionan entre las ciudades dentro de su propio

derecho de via y a través de las calles de la ciudad como los tranvias.

Alta Velocidad Ferroviaria (AVF): durante muchos afios ha sido un concepto meramente

técnico, muy propio de la industria, que se relaciona con la velocidad maxima que podian

alcanzar los trenes en un determinado corredor, dependiendo de las caracteristicas del



disefio de la infraestructura y de la tecnologia utilizada en los vehiculos. Cabe aclarar que
las definiciones varian de acuerdo a los criterios que se utilizan para definir el tren de alta

velocidad ya que corresponde a una realidad compleja.

Tren de Alta Velocidad: seguin la Unidn Internacional de Ferrocarriles, la Unién Europea

lo define como trenes con lineas especialmente construidas para velocidades iguales o
superiores a los 250 km/Hr, o lineas que estan especialmente acondicionadas con
velocidades superiores a 200 km#. De hecho, la Directiva 96/48> de la Unidn Europea
adoptaba implicitamente esta aproximacién, definiendo la infraestructura ferroviaria de

alta velocidad como aquella que incluia alguna de las tres siguientes caracteristicas:

1) Lineas ferroviarias disefiadas y construidas expresamente para trenes capaces de
desarrollar velocidades iguales o superiores a 250 km/h.

2) Lineas ferroviarias convencionales, preparadas y reequipadas para trenes cuya
velocidad se sitte en torno a 200 km/h.

3) Lineas ferroviarias convencionales preparadas para una mayor velocidad, pero
que, por sus especiales circunstancias topograficas o por encontrarse en areas

proximas a nucleos urbanos, su velocidad se reduce.

“Este nuevo modo de transporte en rapida expansion es a menudo descrito como
el modo de transporte del futuro por toda una serie de razones. Ademds de mejorar los
servicios ferroviarios, la promocidn de la imagen moderna que tratan de transmitir y dan
una mayor satisfaccion del cliente. Los TAV también juegan un papel clave en el logro de
la integracion del territorio y ayudan a crear sociedades socioecondmicamente

|”

equilibradas a nivel mundial’” asi lo afirma el UIC.

Las caracteristicas principales de este nuevo medio de transporte son la velocidad
(mayor de 200km/h), el tipo de carga (exclusivamente de pasajeros) y el precio (mas caro

que el ferrocarril convencional pero mas barato que el avién).

4 International Union  of  Railways,  General Definitions  of  Highspeed,  2012.
http://www.uic.org/spip.php?articleg71
> Definiciones generales de la Alta Velocidad, UIC 2012



En la practica la velocidad no es siempre el Unico indicador que hay que tener en
cuenta, ya que existen otros que pueden obligar a los trenes a circular a menor velocidad

de la que son capaces de alcanzar.

Algunos modelos de explotacién ferroviaria

Segun Feigenbaum B. (2013), existen cuatro tipos principales de explotacidn ferroviaria

para la implantacién de un TAV, los cuales se presentan a continuacion:

1. El modelo de explotacidon exclusiva se caracteriza por una separacion completa
entre los servicios ferroviarios de alta velocidad y los convencionales, cada uno
de los cuales posee su propia infraestructura dedicada. Una de las ventajas
asociadas a este modelo de explotaciéon es que la organizacién comercial y
administrativa de los servicios puede realizarse también de manera
independiente. Shinkansen de Japdn es un ejemplo de servicio dedicado con
pistas highspeed separados que sirven exclusivamente trenes de alta velocidad.
El sistema fue desarrollado porque la red ferroviaria existente estaba
fuertemente congestionada con trenes de viajeros y de mercancias
convencionales y el ancho de via no apoyd los nuevos trenes de alta velocidad

2. Modelo de alta velocidad mixta, los trenes de alta velocidad circulan bien sobre

vias especificamente disefiadas para ellos o bien sobre segmentos mejorados de
las lineas ferroviarias convencionales. La principal ventaja de este modelo es que
los costes de construccion suelen ser mucho menores. Ejemplificado por la
francesa TGV (tren a Grande Vitesse), este modelo incluye dos pistas dedicadas,
de alta velocidad, que sirven sdélo a los trenes de alta velocidad, y las
acondicionadas, pistas convencionales que sirven tanto para la alta velocidad y
trenes convencionales.

3. El modelo convencional mixto, en el que algunos trenes convencionales utilizan

la infraestructura construida para la alta velocidad. Por lo tanto, se generan

ahorros en la adquisicion del material rodante y en el mantenimiento e



incrementan las posibilidades comerciales, al poder ofertar, por ejemplo,
servicios de velocidad intermedia en ciertas rutas. El AVE de Espafa (Alta
Velocidad Espafiola) esta dedicado a la alta velocidad ferroviaria, pistas de calibre
estandar que sirven tanto de alta velocidad y trenes convencionales equipados
con un sistema de calibre cambiante, y vias de ancho convencional, no estandares
que sirven trenes sélo convencionales.

4. Elmodelo completamente mixto es el que conlleva una mayor flexibilidad, ya que

se corresponde con el caso en el que los trenes de alta velocidad y los
convencionales pueden circular indistintamente por cualquier tipo de via
(I6gicamente, a sus correspondientes velocidades). El precio de este uso mas
intensivo de la infraestructura es un incremento significativo en los costes de
mantenimiento. Este modelo se ejemplifica por el ICE de Alemania (Inter-City
Express), la mayoria de las pistas son compatibles con todas las de alta velocidad,

de pasajeros convencional y trenes de carga.

Después de conocer las cuatro principales formas de explotacién de las vias férreas
para laimplantacion de un TAV en un territorio podemos afirmar que el proyecto del
TPMQ se identifica con el segundo modelo de explotacién, modelo de alta velocidad
mixta, ya que, segun el estudio de factibilidad técnica realizado por el Gobierno
Federal, se especifica que los TAV circularan parcialmente por las lineas ya

establecidas para el uso del tren suburbano y de carga.

Megaproyecto de Transporte Ferroviario

En otro orden de ideas, en esta investigacion importa edificar el concepto de
Megaproyectos de transporte ferroviario. Para ello habra primeramente que desglosar
qué es un Megaproyecto de Transporte Ferroviario, comenzando por: a qué se le llama
proyecto; qué se entiende por Megaproyecto; como es y qué caracteriza a los
Megaproyectos de Transporte; cdmo se explica un Megaproyecto de Transporte

Ferroviario y sus ejemplificaciones en el caso mexicano.



Para comenzar tenemos que considerar que por “proyecto®”, seguin la Real

l((

Academia de la lengua Espafiola, se entiende, seguin lo que interesa, como el “primer
esquema o plan de cualquier trabajo que se hace a veces como prueba antes de darle la
forma definitiva”. Otra definicién encontrada’ entiende a un proyecto como “la
aplicaciéon de conocimientos, herramientas y técnicas para encontrar una respuesta
adecuada al planteamiento de una necesidad humana; por ejemplo: alimentacion,

empleo, vivienda, recreacion, educacion, salud, politica, defensa y cultura”.

Por lo tanto, los proyectos cuentan con diferentes clasificaciones para atender
especificidades. Segin su caracter los proyectos se pueden clasificar en: sociales y

financieros.

Los proyectos sociales son aquellos que tiene el objetivo de modificar las
condiciones de vida de las personas. La intencion es que el proyecto mejore la
cotidianeidad de la sociedad en su conjunto o, al menos, de los grupos sociales mas
desfavorecidos. Pueden ser impulsados por el Estado, pero también por organizaciones
no gubernamentales, asociaciones civiles o incluso por empresas privadas. Mientras que
los proyectos financieros se aplican cuando su factibilidad depende de una demanda real
en el mercado del bien o servicio a producir, cuando el proyecto solo obtiene una
decision favorable a su realizacion si se puede demostrar que la necesidad que genera el

proyecto esta respaldad por un poder de compra de la comunidad interesada.

En el caso de un Megaproyecto podemos interpretar la dimensién de un proyecto
por el lado cuantitativo, es decir, podemos decir que es un megaproyecto solo por la
condicion monetaria o por el monto de inversidn que representa del PIB. La US Federal
Highway Administration®, considera un megaproyecto atoda inversién superior a los mil
millones de ddlares. Sin embargo, si clasificdramos un megaproyectos de esta forma, nos

encontrariamos con que buena parte de los proyectos de infraestructura de transporte

® Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola.

7 Definicién y clasificacion de proyectos, disponible en: http://es.wikiversity.org

8 Consultado en: Abedrapo E. (2011) “Aspectos institucionales para el desarrollo de megaproyectos de
infraestructura de transporte en Latinoamérica” Revista Didlogo Regional de Politica. p 2. Octubre 2011



ejecutados en Latinoamérica durante las ultimas dos décadas, los actualmente en
ejecucion y los que forman parte de su cartera futura de inversidn, responden a esta

categoria.

Otro criterio meditar este asunto, es mirar los megaproyectos desde la dptica de

I“

las grandes compafiias constructoras a nivel mundial “megaconstructoras”, que operan
globalmente. Si revisamos el listado de las cincuenta compafifas constructoras mas
grandes del mundo?, veremos que para estas resultan de interés proyectos por montos
que, aun siendo elevados, estdn muy por debajo del que sefiala la referida agencia
federal norteamericana, pero que a niveles locales, especialmente cuando se trata de

economias de menor tamafio, tiene significado, complejidades, riesgos e impactos

propios de un megaproyecto.

De este modo, podemos definir un megaproyecto como un desarrollo publico
cuyas condiciones particulares lo tornan extraordinario en consideracién a que requieren
largos tiempos de ejecucion, exigen presupuestos muy elevados para la economia en la
cual se desarrollan, involucran un alto nimero de actores publicos y privados, presentan
mayores riesgos y altas complejidades tecnoldgicas, juridicas y ambientales para

llevarlos a cabo, todo lo cual genera importantes tensiones institucionales.

Siguiendo un criterio que mezcla aspectos cualitativos con cuantitativos, Ruiz
(2011)" sefiala “un megaproyecto de infraestructura de transporte en Latinoamérica, es
todo proyecto cuyo costo superalos 100 millones de ddlares de los Estados Unidos (salvo
para Brasil y México cuyos volumenes de inversion publica estan muy por sobre la media
de la regidén) y se enmarcan en los problemas de planificacién de los mismos, lo que se
demuestra en la alta discordancia entre los supuesto iniciales con los resultados

efectivos y en los problema suscitados durante su ejecucién”.

9 Listado elaborado por Engineering News Record. 2013
'° Ruiz Puig, Joan (2011), “Elaboracién del Diagndstico para desarrollar un Documento marco de
actuacidén del banco sobre Megaproyectos en LAC”; BID.



Por lo tanto, la decision de llevar adelante un megaproyecto debe, al menos,

considerar tres elementos fundamentales:

e Ser una respuesta proporcional a necesidades objetivas de infraestructura,
debidamente evaluadas y registradas.

e Estar en coherencia con las politicas publicas en aplicacidn tanto para el sector en
que va a operar la infraestructura como las de cardcter general.

e Considerar si se cuenta con una capacidad de gestidn institucional adecuada a las

magnitudes y complejidades del proyecto.

Derivado de la literatura resefiada (Bellet (2007); Feigenbaum B. (2013); Guillamon
(2005); Soria (2009)) se entiende que la decisién de llevar adelante un megaproyecto
debe estar precedida de un conjunto de analisis técnico-econdmicos neutros, o sea, que
no hayan sido efectuados en funcién del impulso por generar un megaproyecto, sino que
de los requerimientos sociales que se presentan y de las alternativas posibles para dar
cuenta de los mismos. Aun cuando los megaproyectos sean la respuesta adecuada a los
requerimientos de infraestructura, estos no pueden ser vistos aisladamente, no sélo por
los amplios efectos que generan y que afecta a una diversidad de ambitos y actividades,
sino también porque la adecuada utilizacion de la misma exige un entorno que promueva
y facilite su dptimo aprovechamiento, lo cual es relevante atendidos sus altos costos. Y
por ultimo, partiendo del supuesto que se cuentan con los recursos y mecanismos
financieros para cubrir los costos del proyecto, la gestion institucional debera estar
enfocada, por una parte, a cumplir eficientemente las labores de ejecucién y control de
las obras conforme a su programacion, presupuesto y procedimientos aplicables, pero
también, por la otra parte, a generar las interacciones con los multiples actores del

entorno directo que constituyen el publico interesado del megaproyecto.

Un aspecto que no se nombra seguido pero que sin duda juega un papel importante
en la realizacién de Megaproyectos de Transporte en México es la dependencia
econdmica con otras naciones, como los Estados Unidos, sumado a la participacion de

las grandes empresas en la toma de decisiones gubernamentales. EI motor de la



economia estadounidense es la venta final de automdviles en el mundo. Por otro lado,
México tiene como importante motor de la economia el armado de los autos que vende
finalmente nuestro vecino del norte. Para que siga funcionando la economia de Estados
Unidos se requiere que los compradores de automdviles sea cada vez mayor, para ello
requiere del apoyo de las grandes empresas financieras quienes otorgan créditos
automotrices, no mas baratos sino cada vez mas con menores requisitos. México como
socio principal de la nacidn norteamericana y de las grandes empresas automotrices y
financieras debe de apoyar el crecimiento de ellos pues cualquier problema que ellos
tengan a nuestro pais le cobra factura importante, por ello debemos de consumir cada
vez mas y mas nuevos modelos de automdviles, aprovechando la facilidad de obtener un

crédito automotriz.

Por lo tanto, si México propone nuevos y mejores sistemas de transporte que
desincentivan el uso del automdvil, lo mas seguro es que a nuestro vecino del norte o a
algunos gobernantes de nuestro pais, favoreciendo a las grandes empresas, no les
parezca la mejor idea porque en el largo plazo, suponiendo que llega a funcionar
eficazmente dicho sistema de transporte como el TAV, la tasa de desplazamientos en
automoavil serd cada vez menor y, por ende, la tasa de adquisicion de automdviles
nuevos ird a la baja. Esto finalmente afecta, en un principio, a las empresas automotrices
estadounidenses y otras del mundo, asi como a las empresas financiadora. En un
segundo momento, evidentemente afecta a nuestro pais ya que somos el principal
armador de autopartes... Entonces, siguiendo esta légica ;México se encuentra
ahorcado porque no podemos mejorar los sistemas de transporte ya que eso no nos
beneficiard en el largo plazo? La respuesta a esta pregunta solo podria resolverse
llevando a cabo los megaproyectos de transporte planeados, al final, en el largo plazo,

por mejor que se realicen las cosas, el futuro siempre es incierto en este pais.

Son muchos los intereses que se mezclan en la decision de llevar adelante
megaproyectos, los cuales muchas veces no responden a los grandes objetivos publicos.
Existe una diversidad de promotores de este tipo de proyectos que buscan dar cuenta

de ciertos intereses particulares que no siempre estan en linea con los propdsitos o



necesidades publicas, cuestion que se ve agravada con los ya sefialados problemas de
subestimacién de costos y sobrevaloracion de beneficios. Mas adelante en esta

investigacion se pretende dar cuenta de estas afirmaciones.



1 EFECTOS DE LA IMPLANTACION DE LA ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA

1.1 ANTECEDENTES

1.1.1  DEL FERROCARRIL AL TREN DE ALTA VELOCIDAD EN EL MUNDO

Evidentemente, hablar de Tren de Alta Velocidad implica adentrarnos a su predecesor,
el ferrocarril. La alta velocidad ferroviaria no hubiera sido posible sin la existencia del
ferrocarril, por lo tanto, nos involucraremos en la historia del ferrocarril hasta la creacién

de proyectos de AVF.

Los primeros ferrocarriles se crearon cerca de la Edad Media; las primeras vias
fueron de madera, rieles de madera clavados a otros trozos perpendiculares de madera
que desde entonces se llamarian durmientes. Los vagones corrian sobre ruedas de
madera que llevaban una pestafia y eran jalados por traccidn animal. Los primeros trenes
eran basicamente para transportar productos fabriles y productos de minas. En 1801 fue
en Inglaterra el primer intento de transporte de pasajeros en un tren tirado por caballos,
la idea fracaso muy pronto. Poco después se introdujeron los rieles y ruedas de acero
por el bajo coeficiente de rozamiento entre la rueda y éstos™. Es importante mencionar
que en 1804 se introduce la maquina de vapor, misma que fue detonante a posteriori de
la revolucidén industrial. Evidentemente, a partir de la entrada de la maquina de vapor las
velocidades de traslados fueron cada vez mas rapidas. Por ende, el primer transporte
formal de pasajeros tirado por locomotoras de vapor fue inaugurado en 1830, mismo que

seguia la ruta de Liverpool a Manchester, Inglaterra™.

" Informacién obtenida de museoferrocarrilesmexicanos.gob.mx
2 TANEL F. Historia del Ferrocarril, Libreria Universitaria, 2012.



La construcciéon de mas ferrocarriles se extendid por todo el mundo, porque era
un medio de transporte efectivo y de bajo costo, a su vez permitia el transporte de carga
y de personas. Lo que posteriormente desembocaria en la innovacién en nuevas
maquinarias para hacer mdas dindmicos los trenes, con el fin de que los capitales se
muevan mas rapidamente. Segun afirma Tanel (2012) “La economia y el ferrocarril tienen
una relacion directa, es decir, a medida que los capitales en el mundo han evolucionado,
lo mismo ha sucedido con el ferrocarril (...) pasé de una maquina de vapor que corriaa 8

Km/hr a 581 Km/hr con los trenes japoneses de levitacién magnética.”

Sin embargo, Campos, De Reus y Barrén (2009) afirman que una linea de TAV es
excesivamente costosa de construir, operar y mantener, el problema continua ya que
son costos irrecuperables y pueden llegar a complicar de forma importante la politica de

transporte de un pais y el desarrollo de otros sectores durante varios afios.

1.1.2  El Tren de Alta Velocidad

En 1955, Francia realizd ensayos de tren de alta velocidad en las Landes, con un récord
del mundo a 331 km/h en una infraestructura cldsica. Pero la alta velocidad, en
infraestructura especializada, halla su origen en la puesta en servicio en Japdn que, a
partir de su creacidn, en 1964, revoluciond el transporte de pasajeros, con conexidn a
210 km/hr entre Tokio y Osaka™. La primera linea de TAV del mundo, se conocié como el

“Shinkansen”.

Feigenbaum B. (2013)

La construccidn fue financiada con préstamos del Banco Mundial y el gobierno japonés.
El ferrocarril reembolsé los préstamos en siete afios. Después de eso, se utilizaron los
beneficios de explotacién de la linea para subvencionar los trenes de cercanias. El éxito
de esta linea alentd la expansion, y el gobierno japonés continud construyendo lineas de
alta velocidad en todo el pais. El Sanyo, la segunda linea, estuvo cerca de punto de
equilibrio, pero ninguna de las otras lineas generd ingresos suficientes para cubrir sus
costos de operacidn (...). Esta expansién de la red japonesa de trenes de alta velocidad
incluido nuevas lineas que no eran econdmicamente eficiente, y fueron construidos en

3 http://www.france.fr/es/femprender-y-triunfar-en-francia/el-tgv-tren-de-alta-velocidad.html



respuesta a la presion politica para extender los beneficios del servicio de alta velocidad
a otras partes de la nacién.
Tras el supuesto éxito del TAV Shinkasen, Europa decidié incorporarse al mercado

de la AVF y paises como Francia, Alemania, Italia y Espafia fueron pioneros en la
construccidon de lineas de TAV. En Europa, el pionero fue claramente Francia, que
presentd su Tren a Grande Vitesse (TGV) en la linea Paris-Lyon en 1981, utilizando la
infraestructura existente para los accesos a las estaciones principales. Para 1983 el TGV
francés ya estaba prestando un servicio de dos horas para el viaje de 430 km. En otros
paises, el énfasis inicial fue en la optimizacion de la infraestructura existente,
especialmente donde las redes y aglomeraciones eran mas densas. Por lo tanto, en Gran
Bretafia los primeros servicios ferroviarios de alta velocidad, tenian una velocidad de
hasta 200 km/hr y fueron proporcionados por TAV con motor diésel, introducidos en
1976. En Alemania, donde la intencidn era mejorar secciones particularmente lentas de
la red existente, y para acomodar la carga, asi como el tréfico de pasajeros, el progreso
también fue lento antes de la década de 1990, y la cantidad de nuevo ferrocarril es
todavia relativamente modesto. En Espafia, llegd relativamente tarde a la AVF debido a
su eleccién de via ancha, la necesidad de adaptarse a las variaciones de calibre era un
elemento importante en la politica ferroviaria. Un hito histdrico en el ferrocarril espafiol
se dio en 1992 con la inauguracion de la primera linea y tren de alta velocidad AVE que
une Madrid y Sevilla. Actualmente, la red del tren AVE Espafol cuenta con 1,964 km en
servicio, su velocidad de circulacidn es aprox. 250 km/h. Es la segunda red de AVF en el
mundo, sdlo atras de China. El AVE ya ha superado a paises pioneros como Japdn, que

cuenta con 1,875 km, y Francia, con 1,872 km.

Sin embargo, la inversidon en nuevas lineas vias estandar se convirtié en un
imperativo después del ingreso de Espafa en la Unidn Europea en 1986, y ha habido una
considerable inversidn en tales lineas desde 2003. De hecho, en la dltima década el ritmo
del cambio se ha acelerado drasticamente y varios paises han emulado estos desarrollos

pioneros. Por lo tanto, en Europa, la Unidn Europea ha alentado a la creacion de una red



de alta velocidad que se basaba en los documentos de politica en la década de 1990, que

culminé con la identificacion de las redes transeuropeas (RTE) en 1992.%

En Asia, Turquia, Corea del Sur, Taiwan y China, y en América, los Estados Unidos

han introducido servicios de trenes rdpidos. China, en particular, ha tenido un interés

particular por el desarrollo de lineas de AVF; después de sufrir una fuerte caida en su

transporte por ferrocarril ha abierto 1,200 km de AVF en los dos ultimos afos y

actualmente esta construyendo mas de 9,000 km mas.

A continuacidn se presenta la siguiente tabla que enlista todos los paises con AVF

de acuerdo con la Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC).

Tabla 2. AVF Km por pais en Operacidny en proyecto actualizado a 2014

Pais

Alemania
Arabia
Saudita
Argelia
Austria
Bélgica
Brasil*

Bulgaria

China
Corea del Sur
Dinamarca

Espafa

Km de | Pais

AVF

876 Japén

273 MEXICO*

41 Noruega
331 Paises Bajos
130 Polonia

518 Portugal
286 Reino

Unido
12,625 | Rusia
444 Sudafrica*
37 Suecia

2,326 Suiza

Km de
AVF
1966

210

39
75
139
657
978

733
80

537
66

4 Gourvish T. (2013) The High Speed Rail Revolution: History and Prospects. HS2



Estados 1,139 Taiwan 749
Unidos*

Francia 1,617 Turquia 214
Grecia 354 Uzbekistan | 214
Italia 891

Fuente: Elaboracién propia con datos de la UIC *Adherido

Mapa 2. TAV en el Mundo, proyectos, construccion y en operacion.

High'speed in operation
High speeéd Lnder canstriction
High spéed in project

Fuente: extraido de pagina oficial de UIC. 2014




1.1.3  Del Ferrocarril Hasta los Proyectos de AVF en México

1.1.3.1  Introduccion

Para la vida nacional, el papel que desempenia el sistema de transportes ferroviario es de
indudable importancia, debido a que constituye un instrumento de caracter tactico
fundamental para alcanzar un desarrollo social y econdmico. México, a diferencia de
otros paises que tienen hoy en el ferrocarril su principal medio de transporte entre
ciudades, optd por desahuciarlo y ahora con el TPMQ se buscaba reactivar ese medio de
transporte. El sistema ferroviario articula distintas regiones y facilita la integracion de la
sociedad, proporcionando a las grandes masas un mayor nimero de oportunidades de
acceso al disfrute de los bienes que producen en un territorio. Asi, satisfaciendo las
necesidades inherentes al traslado de bienes y personas, se plantea que el tren ayudara
a conseguir mejores niveles en la atencidn de los requerimientos basicos de la poblacidn,
al mismo tiempo que propicia el progreso de las entidades federativas beneficiadas con

su servicio.

El primer antecedente de vias férreas®™ tiene su manifestaciéon “en 1837 con la
construccion de la ruta México- Veracruz, por peticion del entonces presidente Anastasio
Bustamante (... ) el 16 de septiembre de 1850, fecha de inauguracién del primer tramo de
13.6 km entre el Puerto de Veracruz y el Molino”. México, en ese entonces, se convertiria
en el decimosegundo pais del mundo que gozaba del servicio ferroviario. Ya para finales
de 1873 se habian construido 572km de vias férreas de los cuales 470km correspondian a
la citada via entre México y Veracruz. La etapa de mayor dinamismo en la construccion
de vias se dio poco antes de concluir el siglo XIX y prosiguid hasta los inicios del siglo XX.
Dos vias de ferrocarril han cubierto la ruta entre México y Querétaro desde que se inicié
el servicio. La llamada via A, corresponde al Ferrocarril Central de los Ferrocarriles
Nacionales Mexicanos; cruza, como su nombre lo indica, el territorio nacional por la parte

media, para unir la Ciudad de México con Ciudad Judrez, Chihuahua. La denominada linea

> Ferrocarriles Nacionales de México. Caminos de Hierro, México, 1996. p 94-167



B concerniente al Ferrocarril Nacional; enlaza al Distrito Federal con la ciudad fronteriza

de Nuevo Laredo, Tamaulipas.

1.1.3.2  Del Tren constitucionalista a la privatizacion del servicio.

Resulta imprescindible hacer mencidn de los hechos que han bautizado al tren que
recorre la ruta a Querétaro desde la Ciudad de México: El Constitucionalista. Ese aspecto
de la historia ocurrid el 13 de agosto de 1914, sobre la propia via del Ferrocarril Nacional,
en el tramo comprendido entre Cuautitldn y Teoluyucan. Hecho en el que Alvaro
Obregdn y Lucio Blanco firmaron por parte del ejército constitucionalista el convenio
mediante el cual las fuerzas federales hacian entrega de la capital del pais. Poco tiempo
después, en Querétaro, se plasmaria la promulgacion de la Constitucidon de 1917. El tren
Constitucionalista, articulaba las ciudades de Querétaro, San Miguel de Allende y la
Ciudad de México. Este tren continuo llamandose asi hasta que ocurrid la privatizacion

del servicio de pasajeros.

Actualmente las vias ferroviarias que recorren la ruta México- Querétaro estan
compuestas fundamentalmente de vias troncales y de vias secundarias o ramales. Las
primeras, como su nombre o menciona, captan mayor volumen. Se tienden alo largo de
los territorios, uniendo a los centros urbanos mas importantes y generando entre ellos
el intercambio intenso de bienes y productos. Por otro lado, en la Republica Mexicana es
hay una clara influencia de la metrdpoli sobre todos los aspectos de la vida nacional. Esta
centralizaciéon de actividades se ha reflejado en el incremento de la poblacién que
demanda gran cantidad de bienes y servicios. Por ello, corresponde a la via México-
Querétaro la responsabilidad de cubrir esta enorme demanda, ya que su estratégica
ubicacién dentro de la geografia nacional le permite captar los volimenes de carga
provenientes, por una parte, de las troncales del norte y occidente del pais, y por otra,
de las originarias del sur y sureste de la Republica. Esta caracteristica de ubicacién
privilegiada y abundante afluencia, fueron determinantes en la adopcién de un esquema

de trabajo que definid el trayecto México- Querétaro como el tramo critico para



solucionar las graves necesidades de hoy, pero también como clave para plantear el
desarrollo del futuro de una infraestructura suficiente y capaz de garantizar resultados

ventajosos a corto plazo.

Las rutas de trenes de pasajeros mas utilizadas fueron las del tren Jarocho, hacia
Veracruz; El Tapatio, que llevaba a Guadalajara; el Oaxaquefio, hacia Oaxaca; El
Constitucionalista, que unia las ciudades coloniales de Querétaro, San Miguel de Allende
y la capital del pais; el tren Regiomontano, con destino a Monterrey, y El Purépecha,

hacia Morelia, Michoacan'.

Un momento determinante en la historia de los ferrocarriles de pasajeros en
México fue en 1995, cuando el presidente Ernesto Zedillo anunci¢ la liberalizacién de la
compafia estatal Ferrocarriles Nacionales de México (FNM). El decreto publicado el 2 de
marzo de ese afo en el Diario Oficial de la Federacion dejaba de considerar al transporte
ferroviario, particularmente al de pasajeros, un drea estratégica. De la privatizacion
emprendida en la década de 1990 se desprendieron las empresas TFM, ahora Kansas City
Southern de México; Ferrocarril Mexicano (Ferromex); Ferrocarril del Sureste (Ferrosur);
Terminal Ferroviaria del Valle de México (Ferrovalle) y Linea Corta (Ferrocarril Coahuila-

Durango).

Durante el gobierno de Ernesto Zedillo, empresarios como Carlos Slim, de Grupo Carso;
German Larrea, de Grupo México, y Bernardo Quintana, de ICA, participaron en las
concesiones ferroviarias, las cuales se enfocaron fundamentalmente en el transporte de
carga. En la actualidad, las redes de ferrocarril de carga en México estan controladas por
dos consorcios enfocados en el negocio de la carga: Grupo México y Kansas City

Southern de México (KCSM).

16 Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP). Resefia histdrica y estadistica de los
ferrocarriles de jurisdiccion federal desde agosto de 1837 hasta diciembre de 1894, Imp. y Lit. de F. Diaz
de Ledn Sucesores, Sociedad Andnima, México, 1895



Con la privatizaciéon del ferrocarril mexicano fue el acabo del tren de pasajeros en
México. Ernesto Zedillo Ponce de Ledn, presidente de la nacidon 1994 — 2000, quien desde
principios de su mandato se empefié en liberar a la libre competencia el ferrocarril
nacional que tanto gasto generaba para el gobierno y obstaculizaba el desarrollo. “La
modernizacidn ferroviaria es una asignatura pendiente que obstaculiza el desarrollo de
la economiay obliga a que, hoy dia, su operacién dependa en buena medida de subsidios

elevados e indiscriminados”"

Cabe aclarar que el deterioro del sistema ferroviario nacional debido a la nulidad de
inversiones enfocadas a evitar el quebranto de la red ferroviaria del pais no fue tarea de
un solo mandatario, sino de varios sexenios que no participaron con grandes inversiones
para el rescate de un sistema de transporte que, si bien lento y anticuado, era
econdmico. Denominado por algunos especialistas como el transporte del pueblo;
contaba con la capacidad instalada, cubria gran parte del territorio nacional; dinamizaba
la actividad de las pequefias empresas, servia para el transporte de mercancias de los
pequefios negocios que se creaban en las provincias del pais; y por ultimo, disfrute de
bellos paisajes del territorio, permitia tener vistas que Unicamente en tren se podria
observar. Basta con echar un vistazo a los informes presidenciales para darnos cuenta
como va disminuyendo constantemente la intensidad de participacion del presupuesto

nacional para mejorar la infraestructura del ferrocarril nacional.

Las justificaciones que dio el gobierno Zedillista fueron las mismas que se escuchan hoy
en dia cuando se busca privatizar un bien publico, como el caso de Petrdleos Mexicanos

en el aflo 2014 con la reforma energética.

Informe de Gobierno (1995)

El transporte ferroviario ha enfrentado en las Ultimas décadas una baja
competitividad y productividad, que ha provocado una reduccion importante en Ia
demanda, y consecuentemente en los ingresos de esta actividad, provocando el
deterioro de la situacién financiera de Ferrocarriles Nacionales de México, ademas
prevalece un rezago importante en el mantenimiento de vias y sefializacion. De esta

7 1er informe de Gobierno: Comunicaciones y Transportes, Periodo presidencial Ernesto Zedillo Ponce de
Ledn. o1 de Septiembre de 1995. Biblioteca del H. Congreso de la Unidn.



manera, el servicio ferroviario en la actualidad no cuenta con los elementos que le
permitan considerarlo como un servicio eficiente y competitivo. Esta situacién ha
generado una pérdida en la participacidn ferroviaria frente a otros modos de transporte,
tanto en lo referente a carga como a pasajeros.

Lo que se puede leer es un conjunto de excusas que bien se podrian haber evitado
si los gobiernos hubieran destinado presupuesto suficiente para remodelacion de
infraestructuras e incentivos necesarios para el uso de transporte ferroviario.
Claramente este decreto privatizador del transporte ferroviario no se hubiera dado sin
el apoyo de los cdmplices del H. Congreso de la Unidén, que aprobaron las reformas
necesarias “aprobd una reforma al parrafo cuarto del Articulo 28 Constitucional, para
que esta actividad dejara de ser una area estratégica exclusiva del Estado, y adquiriera el
caracter de prioritaria, respetandose el principio de rectoria del Estado para salvaguardar
los intereses de la Nacidn y manteniendo el dominio sobre esta via de comunicacion. De
este modo sera posible aprovechar las ventajas del ferrocarril y las economias de escala
que se generan en un sistema integral de transporte eficiente.”"® Aunado a esto el H.
Congreso de la Unidn ratificd la decisién del mandatario priista con la aprobacidn de las

leyes necesarias.

Informe de Gobierno (1995)

El H. Congreso de la Unidn aprobd tres nuevas leyes que permitiran fomentar la
inversion en el sector, mediante reglas que otorgan certidumbre y transparencia a los
participantes: La Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario establece condiciones
propicias para la participacidn privada; busca convertir al transporte ferroviario en el eje
de un sistema de transporte nacional articulado y funcional; fomentar la competencia
dentro del sector y promover el desarrollo del transporte multimodal. Para tal efecto, se
ha determinado que la opcidn mas viable para la reestructuracién del sistema ferroviario
mexicano es la segmentacion por regiones y lineas cortas. Esta opcion estimula la
operacion de acuerdo con las necesidades de cada zona, se racionaliza el funcionamiento
de los servicios y se agiliza la respuesta de las empresas a los cambios estructurales de la
economia.”

'8 Ibidem.
9 |Ibidem.



1.1.4 El primer acercamiento de México a la AVF

Para el sexenio del presidente Vicente Fox Quesada, en abril de 2004, hizo el anuncio
oficial, incluso cred un fideicomiso y lanzé una convocatoria para que empresas
internacionales elaboraran el proyecto de bases generales y servicios de asesoria para
licitar el proyecto de TAV México — Guadalajara. Todo parecia listo para el arranque de la
obra, pero de manera inexplicable en agosto de 2006 renuncié a la obra con el

argumento de que era incosteable.

Segun afirma Lépez (2008) el proyecto se cancelé a pesar de que existian las
condiciones técnicas de factibilidad y rentabilidad, gracias a un documento elaborado
por la firma francesa Systra, S. A. en octubre de 2005, “evaluacién socioecondmica y

ambiental”.

La publicacion afirma que varios actores federales y estatales confirmaron este
hecho con intervenciones publicas. Como el caso de Guillermo Frank Escobar, entonces
titular del Centro SCT Jalisco, confirmd este proyecto sexenal e incluso declard a los
medios locales que a finales de diciembre de ese afio ‘“‘comenzarian los trabajos de
construcciéon”. De la misma forma lo hizo el entonces presidente de la nacidén hizo el
anuncio oficial del proyecto el 23 de abril de 2004: “Estamos trabajando para poner en
marcha el tren bala, el tren rapido, que recorrera en 2 horas 25 minutos desde la Ciudad
de México hasta Guadalajara”. De igual forma Vicente Fox afirmo en una entrevista®®
“sobre el Tren Bala que ese es el que va de la Ciudad de México a Querétaro, de
Querétaro a Guadalajara. Ese, lo llevamos ya, en una etapa donde tenemos
practicamente los estudios terminados y ahora estamos armando lo que sera el proyecto
de la propia licitacion, la cual tenemos que hacer, yo espero dentro de este mismo afio y
ojala a mediados de afo, yo espero que estaremos saliendo con una licitacidn para ese

tren”.

%% Entrevista concedida al término de la Firma del Convenio de Desarrollo Social del Estado de
Guanajuato. Disponible en:
http://fox.presidencia.gob.mx/buscador/index.php?contenido=7942&pagina=1&palabras=Tren+Guadalaja
ra



Como bien lo comenta la revista, para llevar a cabo el proyecto del TAV o tren
bala, el gobierno foxista constituyd el 22 de julio de 2004 el Fideicomiso 2085, dotado de
619 millones de pesos, y constituyé un Comité Técnico ex profeso que se encargé de
convocar a empresas internacionales para que elaboraran el proyecto de bases
generales y servicios de asesoria para licitar el TAV. Por lo que en diciembre de ese mismo
afio la SCT giré una invitacion “de caracter restringido” a las empresas internacionales
especializadas en el desarrollo de este tipo de proyectos, entre éstas a ADIF-RENFE
(Espafa), DE-Consult (Alemania), Arup (Irlanda), Scout and Brown (Reino Unido), Systra
(Francia), y Mercer, JE Jacobs y Nathan (de Estados Unidos). A su vez el autor comenta
que la SCT informd que la consultora francesa Systra, SA resulté ganadora “después de
una rigurosa evaluacion técnica y econdmica en la que participaron diversas empresas

de experiencia internacional en materia de trenes de alta velocidad”.

Hasta aqui todo parecia correcto y que iba por buen camino el proyecto del “tren
bala”, como lo llamé en ese entonces Vicente Fox, de la Ciudad de México ala Ciudad de
Guadalajara. No obstante, pronto se daria a conocer que el proyecto era inviable
presupuestalmente. Como bien lo alude el investigador, la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico determiné que “no se justificaba” la inversidn bdsicamente a que el
gobierno federal debia erogar casi 5 mil millones de ddlares “a fondo perdido”. Esa

situacion hizo que en agosto de 2006 se anunciara la cancelacién de la obra, dijo.

La justificacion de cancelacion no fue explicitamente clara ya que presentaba
varias inconsistencias. Cerisola, secretario de Comunicaciones y transportes de ese
entonces, anuncid que el proyecto se detuvo “porque no se justific el costo beneficio”.
Aunque, si bien es cierto, el gobierno foxista nunca dio a conocer el estudio que indicaba
la supuesta inviabilidad del tren de alta velocidad, pues este nunca se hizo, finaliza el
autor. Para corroborar las inconsistencias la empresa Syntra realizé una “evaluacion
socioecondmica y ambiental” a peticion de la SCT en octubre de 2005, en la que la
consultora francesa Systra, S.A, sostenia que la obra era factible y rentable, la

administracion foxista renuncid a sus propdsitos sin justificaciéon en agosto de 2006.



Este antecedente, sin duda, forma el mas importante hecho histdrico de
implementacion de una mega infraestructura de TAV en México. Si bien, como se explicd
anteriormente, se intentd llevar a cabo la obra realizando los estudios de viabilidad,
incluso el presidente, de ese periodo, afirmaba que ya era casi un hecho que si se iba a
construir. Sin embargo, sin una justificacion detallada se vino abajo el proyecto y se
decidié cancelar el proyecto en esa administracion. Este es un hecho que se asemeja
notablemente con la realidad actual. La justificacidon parece la misma, no hay dinero no
hay tren. Si, se realizan los estudios pertinentes, pero finalmente no se decide su
construccion... a partir de ello surge la pregunta (Es la falta de recursos econdémicos la
Unica traba para llevar a cabo la Alta Velocidad Ferroviaria en México y con ello recuperar

el transporte que durante muchos afios se ha mantenido rezagado y olvidado?

1.1.5 El Actual Transporte Ferroviario de Pasajeros en México

Segun el anuario estadistico ferroviario de la DGTFM de la SCT, reporta que el servicio de
pasajeros se concentra en garantizar la prestacion del servicio publico de transporte
ferroviario, en las comunidades aisladas que no cuentan con otro modo de transporte
publico, asi como, en la promocidn del desarrollo de servicios de pasajeros en regiones
o nichos de alto potencial de mercado, turistico, suburbano o de largo recorrido, con
posibilidad de prestar un servicio rentable. En este sentido, la SCT continud autorizando
la prestacidn del servicio de transporte ferroviario de pasajeros a comunidades aisladas
en la ruta Chihuahua-Los Mochis a través del concesionario ferroviario. Asimismo existe
el transporte ferroviario de pasajeros turistico en diferentes estados del pais.

Por otra parte, el proyecto del Suburbano, inicié el afo 2006 y transporta a miles
de personas que a diario ocupan mas de 2.5 horas en recorrer el tramo de Buenavista -
Cuautitlan, reduciendo el tiempo del trayecto a un maximo de 25 minutos. Con
estaciones intermedias en Tultitlan, Lecheria, San Rafael, Tlalnepantla y Fortuna, en la
primera etapa se cubre un total de 27 kildmetros, que atienden la demanda de transporte
de cuatro municipios del Estado de México (Tlalnepantla, Tultitlan, Cuautitlan y

Cuautitldn Izcalli) y de dos delegaciones del Distrito Federal (Cuauhtémoc vy



Azcapotzalco). Ferrocarriles Suburbanos planea seguir amplidndose, primeramente a
Huehuetoca y un ramal a Xaltocan para que el Sistema 1 del Tren Suburbano tenga en
total 50 kildémetros. En 4 afios podria finalizarse la construccién y operacion de ese total
de 50 kildmetros con beneficios directos para mds de 15 millones de habitantes. Las
estadisticas del Tren Suburbano, en el tramo Buenavista- Cuautitlan, registré un
movimiento de 45.1 millones de personas en 2013, incrementandose en un 3.3% dicho
movimiento, respecto a los 43.6 millones de personas transportadas en 2012. Con la
operacidn de este servicio se fomenta el desarrollo de diversos proyectos suburbanos
en el pais.

Segun datos del anuario, se estima que la mayor parte de los pasajeros
transportados en tren corresponde al Sistema Suburbano de la ZMVM con un 68%,
mientras que el 32% restante se distribuye en servicios turisticos y privados.

Gréfica 1: Distribucién porcentual de transporte ferroviario de pasajeros

Primera

Informacidn obtenida de Anuario estadistico de la DGTFM

A su vez los anuarios estadisticos proporcionados por la SCT también nos
permiten hacer el analisis de la evolucion del transporte de pasajeros. A continuacion se
presenta la grafica que visualiza su progreso.

Gréfica 2: Evolucidn del transporte de pasajeros en México 2000-2013
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Elaboracién propia con datos del anuario estadistico de la DGTFM 2013

Como se puede observar en la grafica anterior, del afio 2000 a 2007 el progreso
del transporte de pasajero siguid una misma trayectoria, pero para 2008 tuvo un
repunte, este debido a la incorporacidon del Tren Suburbano al sistema ferroviario
nacional de transporte de pasajeros. El avance ha sido significativo, pasando de 288,000
pasajeros transportados en 2007 a 45,288en 2013. A continuacién una grafica que
describe el movimiento de la participacion del Tren de Pasajeros Suburbano.

Grafica 3: Pasajeros transportados por el Tren Suburbano 2008-2013
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Elaboracién propia con datos del anuario estadistico de la DGTFM 2013

Es importante identificar que después de la privatizacién del servicio de transporte
ferroviario de pasajeros, ha existido un estancamiento del mismo. Salvo el tren suburbano, no
ha sido creada una nueva ruta ferroviaria de pasajeros en México. Por lo tanto, podria parecer

que el Tren Suburbano ha sido el parteaguas para retomar el servicio ferroviario de pasajeros,



mds aun si observamos que el proyecto del TPMQ retomard parte del tramo ya en

funcionamiento del mismo.

Sin embargo, un aspecto que poco se toma en cuenta es que el Tren Suburbano a pesar
de ser un tren de altos estandares de calidad y de cubrir varios municipios con alta densidad
poblacional de la ZMVM, no ha cubierto la demanda esperada y actualmente su operacién es en
numeros rojos*. Para ello CAF, la operadora del tren suburbano, presentd ante la SCT la
ampliacién del corredor hasta Huehuetoca con el fin de que la demanda se incremente y
rapidamente abata su condicién. Finalmente, esto puede significar que el Tren suburbano no ha
tenido el impacto que se esperaba. Otra problemdtica que ha enfrentado este tren es que su
construccidn fue llevada a cabo con relativa facilidad dado que los derechos de via ya estaban
liberados y era mero tramite determinar un ganador de la construccién y operacién del tren
suburbano, evidentemente la rapidez con que se pensd esta obra tiene un impacto sobre la
demanda esperada y la actual que actualmente sufre las consecuencias. A estas problemdticas
se le agrega que los gobiernos®*, federal y estatal, no han cumplido con los compromisos de
ayuda al proyecto, es decir, el Gobierno Estatal no ha cumplido con la obligacién de proveer de
rutas de transporte con el objetivo de alimentar de usuarios al Tren Suburbano; mientras que el

Gobierno Federal no ha cumplido con la ampliacién a Huehuetoca.

Por otro lado, el que el Tren Suburbano opere en nimeros rojos es parte de la realidad
de este tipo de proyectos?3, en general este tipo de proyectos tienen como tendencia recibir mds
subsidios de los esperados por parte de los gobiernos, lo que a su vez se traduce en mayor gasto
publico y un desequilibrio en la cuenta corriente de la economia. Esto nos lleva a reflexionar:
¢Acaso este tipo de proyectos son llevados a cabo sin justificacién econdmica alguna, o bien, ya
estd previsto que los gobiernos intervengan con subsidios para mantener a flote estos
proyectos?, o peor aun, ;serd que este tipo de proyectos tienen estudios que los justifican, pero

dichos estudios estdn hechos a modo con el fin de ganar una licitacion?

2 http://www.cnnexpansion.com/expansion/2014/01/14/tren-a-la-deriva

2 http://www.excelsior.com.mx/node/704770

33 http://diario.latercera.com/2013/11/30/01/contenido/mundo/8-152069-9-altos-costos-y-subsidios-la-
realidad-de-los-trenes-en-el-mundo.shtml



1.1.6  El nuevo tren anhelado
El corredor ferroviario México—Querétaro es uno de los de mayor transito de mercancias

en el pais, ya que se trata de un eje troncal para los corredores que salen de la Ciudad de
México y se dirigen hacia los Estados del norte de la Republica, tal como se aprecia en el

siguiente mapa:

Mapa 3. Sistema ferroviario Mexicano. Km en via principal.
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Elaboracién propia con datos del Anuario Estadistico Ferroviario 2012 de la DGTFM-SCT.

Dentro de la infraestructura de este corredor ferroviario, se cuenta con cuatro
lineas principales denominadas “A”, Judrez, Morelos y “B”, ademas de las respectivas
vias secundarias, auxiliares y particulares. Actualmente, estas lineas son utilizadas por
cuatro empresas concesionarias de transporte de carga [Kansas City Southern de México
(KCSM), Ferrocarril Mexicano (Ferromex), Ferrocarril del Sureste (Ferrosur) y Terminal
Ferroviaria del Valle de México (TFVM, Ferrovalle)] y CAF una empresa espafola

concesionaria de transporte de pasajeros (Ferrocarriles Suburbanos).

Dentro de los limites ferroviarios entre Pantaco (D.F.) y Huehuetoca (Edo. de

Méx.), la TFVM (Ferrovalle) se encarga de administrar el ingreso, circulacion y salida de



los trenes de carga de KCSM, Ferromex y Ferrosur, provenientes de y/o con destino al
norte y sureste del pais. En el tramo de Buenavista (D.F.) a Cuautitlan (Edo. de Méx.),
Ferrocarriles Suburbanos se encarga de la operacién del tren suburbano de pasajeros
(Sistema 1, primera etapa), para lo cual utiliza las vias Morelos y “B” en el tramo de
Buenavista (D.F.) a Lecheria (Edo. de Méx.), y las vias Judrez y Morelos en el tramo de
Lecheria a Cuautitlan; para el Sistema 1, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes

(SCT) considera como segunda etapa una ampliacién que ird de Cuautitlan a Huehuetoca.

El transporte ferroviario de pasajeros y de carga resulta mds econémico, mas
seguro y de mayor comodidad para los usuarios que el transporte por carretera. Estos
argumentos fueron sostén para que el Gobierno del presidente constitucional Enrique
Pefia Nieto, en su compromiso 95 de campanfa politica para la presidencia de la republica,
afirmara que de ganar la presidencia mexicana fomentaria el transporte ferroviario de
pasajeros. En abril de 2014, el gobierno de la republica concluyé los primeros estudios

para el proyecto del tren rapido de pasajeros México — Querétaro.

1.2 PRINCIPALES EFECTOS TEORICOS DE LA AVF

1.2.1  EFECTOS POLITICOS

Muchos son los efectos que los Gobiernos tienen que tomar en cuenta cuando se planea
la construccion de un TAV, asi que tienen que decidir firmemente cuadl tendra un menor
costo econdmico, social, ambiental y politico que les dé buenos resultados y permita
llevar a cabo la AVF en algun territorio. Algunos autores han tomado en cuenta estos
aspectos y los han forjado en sus investigaciones, ahora es tarea de esta investigacion
tomar en cuenta lo advertido por aquellos expertos en el tema con el fin de plasmar los

diversos efectos que se podrian presentar en el proyecto del TPMQ.



Para identificar si un proyecto de AVF va por buen camino desde su concepciodn,
segun Feigenbaum B. (2013) los proyectos de TAV deben considerar cada uno de estos
cuatro siguientes costos y advierte que cualquier andlisis que no incluya a todos estos

costos sera un proyecto incompleto:

e Los costos de capital que incluyen la construccidon férrea incluyendo los talleres y
estaciones terminales, en este se ejerce el costo del sistema de control y la
compra de los vehiculos del tren.

e Los costos de operacion incluyen los gastos que son necesarios para lanzar los
TAV todos los dias. Estos incluyen costos tales como los empleados y su
alimentacion.

e Los costos de mantenimiento se refieren al gasto de inversidon que sirve para
mantener en correcto funcionamiento el TAV.

e Los costos de planificacidon son los costos de amortiguamiento que deben ser
incluidos para contrarrestar la inflacién, pequefios cambios en la obra original o
sucesos inesperados (por ejemplo, el descubrimiento de artefactos histdricos

durante la construccidn de la linea férrea de alta velocidad).

Evidentemente el proyecto del TPMQ toma en cuenta los costos de operacidn, pero
son de caracter reservado debido a que son los costos que llevaran a cabo la empresa
ganadora de la licitacidn y solamente ellos y el Gobierno Federal seran los conocedores
de tales costos. La misma situacion con los costos de mantenimiento, son costos que no
se daran a conocer hasta que haya un ganador de la licitacidon, mismo que hubo, pero fue
revocado. Los costos de planificacion se podria decir que fueron los costos que cubrid el
Gobierno Federal en la realizacion de los estudios pertinentes y liberacion de derechos
de via, los cuales fueron necesarios para que los competidores conocieran cdmo debia
llevarse a cabo la obra y que los mismos competidores de la licitacion se ajustaran al
presupuesto destinado para ello. Claramente los costos de capital, son previstos en el

estudio técnico del proyecto del TPMQrealizado también por el gobierno de larepublica.



Uno de los aspectos que los Gobiernos consideran a la hora de planear Ia
construccion de unalinea de AVF es tomar la eleccion si el TAV proyectado serd una linea
exclusiva para pasajeros o una linea que sea de pasajeros y de mercancias al mismo
tiempo. Segun Albalate, D. (2010), la eleccién deberd tomar en cuenta la velocidad que
tendrd el TAV y los costos de construccién y mantenimiento, ya que difieren mucho
segun el modelo escogido. Para el proyecto del TPMQ unicamente se contempld el

traslado exclusivo de pasajeros.

Aunado a la eleccién de qué tipo de tren ser3, esta la eleccidn si la infraestructura del
TAV serd separada de la red ferroviaria convencional, o bien, serd una combinacién de
redes ferroviarias convencionales con secciones que permitan el libre paso del TAV. “el
problema con la dltima opcidn son los incrementos en los costos de construccién debido
a las expropiaciones que se tienen que llevar a cabo”, Albalate, D. (2010). Para el

proyecto del TPMQ se contempld el uso de la red ferroviaria actual en su mayor parte.

La dltima decision de los Gobiernos deben tomar en cuenta para la construccion de
una linea de AVF tiene que ver con los objetivos politicos que se persigan, esto conlleva
a una relacién indirecta entre la decisidn de establecer mas estaciones y la eficiencia. Es
decir, si el objetivo politico es conectar la mayor parte de los territorios donde atraviesa
el TAV, entonces la eficiencia se vera reducida por el incremento en el nimero de
paradas, que a su vez significa mas tiempo en el trayecto. En proyecto del TPMQ se
contempla que el viaje sea directo de la Ciudad de México a Querétaro y viceversa, al
menos en esta primera etapa. La segunda etapa sera la ampliacion a la Ciudad de
Guadalajara, pero hasta el momento en el proyecto presentado no se descubre si habra

paradas intermedias entre las Ciudades de Querétaro y Guadalajara.

Gutiérrez (2004) advierte de las consecuencias que una linea de AVF tiene entre las
ciudades donde se implanta. En primer lugar declara la importancia del acortamiento del
tiempo de llegada de una ciudad a otra. “La distancia ha supuesto siempre un obstaculo
para la interconexion entre ciudades y territorios. Pero, el tren de alta velocidad ha

conseguido reducir drasticamente el efecto de friccién de la distancia”. Y en segundo



lugar, menciona la importancia que tiene para las ciudades en aspectos econdmicos,
sociales y territoriales, mismos efectos que se potencializan en mayor a medida
conforme la distancia relativa de una ciudad y otra es menor. “El proceso de contraccion
del espacio tiene importantes consecuencias econdmicas, sociales y territoriales. (...) A
medida que la importancia de la distancia se debilita, el mercado fuerza a las ciudades y

a las regiones a orientarse hacia el exterior”.

Definitivamente la implantacién de una linea de AVF en los territorios tiene mayor
presencia que cualquier otro impacto a la vista de la sociedad, por ello los diferentes
niveles de gobierno seran quienes deben atender de inmediato, trabajando en conjunto,
los posibles efectos que pueden desarrollarse a partir de la llegada del TAV. Aunado a
ello, Urefa J. y Escobedo F. (2006) identifican cémo se van presentando los efectos en
la implantacion de un TAV, mismos efectos que los gobiernos deben considerar atender
eficazmente conforme se vayan presentando. Aqui las caracteristicas de los efectos de

la AVF a partir de la experiencia:

Urefa J. y Escobedo F. (2006)

Primero, suceden no solo después de la llegada de la AVF, sino incluso antes y tienen
que ver con las expectativas creadas. Segundo, los cambios en el transporte suceden
rapidamente, mientras los cambios que requieren inversiones suceden de manera mas
lenta (territoriales, nuevas actividades econdmicas, etc.). Tercero, los cambios efectivos
tardan mas tiempo, mientras que los cambios en las expectativas, en las estrategias o en
los proyectos suceden mas deprisa. Cuarto, uno de los efectos reconocidos es la propia
posibilidad de utilizar la AVF, aunque de facto no se utilice. Quinto, los efectos no son
absolutos sino que dependen de Ia situacion local y de las iniciativas locales. Sexto, los
efectos significan principalmente ampliaciones de procesos existentes, y sdlo se
producen procesos nuevos cuando el cambio de accesibilidad introducido por la AVF es
muy relevante. (P.39-41)

Hablando del proyecto del TPMQ, efectivamente si se han presentado efectos antes

de su llegada, principalmente efectos sociales y politicos que tienen que ver con la
ubicacion de la estacidn provisional en el predio de la colonia Calesa en Querétaro, como

se ha venido hablando. Los posteriores efectos no se pueden contabilizar debido a que



el proyecto estd suspendido, pero sirven como referencia para conocer cémo se ligan los

efectos a partir de implantar una red de AVF en un territorio.

1.2.2 EFECTOS SOCIOECONOMICOS

Santos, Aguilera, Borderias y Gonzalez (2006) tienen claro que con megaproyectos de
AVF los usuarios modifican su comportamiento social y tienen un impacto demografico
relevante en los territorios donde se implanta los TAV. “El resultado del aumento
cualitativo de la oferta ferroviaria de alta velocidad ha sido, sin duda, el crecimiento
global del nimero de viajeros (directos e inducidos), (...) Este hecho incontestable ha
afectado de manera diferencial a los distintos segmentos de poblacién de un territorio
determinado, en funcién de sus caracteristicas sociales y demograficas.” (Santos, et al,

2006).

Para Feigenbaum (2013) aspectos como la seguridad, accesibilidad, confianza en
llegar a tiempo a su destino, asi como el mismo ahorro de tiempo y comodidad que el
servicio de TAV presta a los usuarios son relevantes a la hora de demostrar que las lineas

de AVF son una buena opcidn para llevar a cabo en un territorio.

Comparado con el automdvil y autobuses, el TAV tiene menores accidentes
entonces es un transporte mas seguro, la AVF es una forma mas segura que el transporte
por carretera y la construccion de mas TAV aumentaran la seguridad al moverse en los
territorios. Y si a la seguridad se le suma la alta comodidad que representa, incluso mas
que el avidn, y su cercania con el centro de las ciudades podria afirmarse que las lineas
de AVF son indispensables en un territorio. Sin embargo, Feigenbaum B. (2013) identifica
que no siempre son asi estas condiciones, eligen el TAV, no porque sea mas seguro, sino
porque su costo es relativamente mas bajo que el avidon, mismo que también es
relativamente mas seguro comparado con el TAV; por esarazén la condicién de atraccién
del servicio por seguridad no siempre se cumple. Por otro lado afirma que la comodidad
que tienen los TAV respecto al avidon tiene altos costos, debido a que los TAV

regularmente tienen fuertes subsidios.



Las lineas de AVF tienen como principal incentivo el ahorro de tiempo, en primera
por la evasion del transito comun y cuellos de botella de las autopistas. En segunda,
porque los impactos climaticos no son tan relevantes como lo es para el transporte
personalizado o autobuses foraneos. Y finalmente, las lineas de AVF tienen una ventaja
comparativa respecto a las aerolineas, principalmente por la baja rigidez de seguridad
que reduce la demora de tiempo, en comparacién que el transporte por avion.
Feigenbaum B. (2013) estima que el TAV no captura suficientes pasajeros por lo que no
hara gran diferencia, por otro lado también considera lo siguiente “Cuando se cuenta
con una red de autopistas eficiente, una red de aviacion que ofrece transporte rapido y
una red de autobuses interurbanos de bajo costo se puede cuestionar ampliamente la
construccion de una linea de AVF” Feigenbaum B. (2013). Finalmente termina haciendo
una reflexion sobre la comparacién entre el TAV y el avién, misma que concluye
“Mientras que la AVF puede proporcionar algo de alivio en los aeropuertos
congestionados, un efecto no deseado puede ser la reduccidn de la rentabilidad de los
servicios de transporte aéreo (... )El TAV podria sufrir de un ataque terrorista debido a la
débil seguridad a la entrada de los mismos, comparada con los altos estandares de
seguridad de la aviacidon” Siendo que existe una comparacion importante entre el TAV y
el avidn Alvarez y Herce, (1993) hace un anélisis de la competencia entre la AVF, tren
convencional y el avidn, a continuacion se presenta un breve analisis econédmico del
proyecto del TPMQ con el Avidn y autobus fordneo, tomando como base el trabajo de

los autores?4:

Grafica 4. Modelo comparativo de eleccién para el caso del TPMQ

24 El modelo original de Alvarez y Herce (1993) se basa en el comparativo del Tren convencional de
pasajeros, Aviony TAV, pero para adaptarlo al caso mexicano se eligié cambiar al tren convencional por el
autobdus foraneo de pasajeros, dado que en nuestro pais el transporte ferroviario de pasajeros de la Ciudad
de México a Querétaro estd frenado desde la privatizacién de las lineas de ferrocarril en 1993 y el Autobus
forédneo es muy similar al caso del tren convencional europeo. De igual forma, el andlisis de Alvarez y Herce
(1993) tiene una relacién mas estable de precio generalizado, el caso del TPMQ es diferente debido a lo
corto de la linea de AVF proyectada para el pais.
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El punto A significa el precio generalizado de equilibrio para el transporte aéreo.
El punto TAV significa el precio generalizado de equilibrio para el Tren de Alta
Velocidad.

El punto AF significa el precio generalizado de equilibrio del Autobus Foraneo.
La linea T1 representa la preferencia del tipo de transporte aéreo de los usuarios.
La linea T2 representa la preferencia del tipo de transporte por autobus foraneo
de los usuarios.

La linea T3 representa la preferencia del tipo de transporte por TAV de los
usuarios.

La variable Precio se refiere al costo que los usuarios tendrdn que pagar por un

boleto de traslado.



e Lavariable Tiempo se refiere al valor consumido en tiempo por un traslado.

Primeramente cabe aclara que la elecciéon de un transporte u otro no se basa
Unicamente en el costo de la tarifa, sino en un precio generalizado, es decir, en la suma
de la tarifa pagada por el usuario, mas el valor del tiempo consumido durante el
desplazamiento (calculado como el producto del nimero de unidades de tiempo

empleadas por el valor asignado a cada unidad).

El andlisis del modelo se basa en un modelo de preferencias, mismo que estd basado
en supuestos de compatibilidad® que significan que toda eleccién que el consumidor
realice serd una decisidn razonada y légica. Por lo tanto, la eleccion de un tipo de
transporte estard basada en la Iégica de precio generalizado. Las variables de tiempo y
precio tendrdn una relacién inversa, es decir, a medida que aumente el precio de la tarifa

a pagar el tiempo de traslado serd menory viceversa.

La grafica anterior muestra una situacion inicial donde existen T1 y T2 como
alternativas de tipo de transporte, es decir, representan el valor de indiferencia entre el
aviony el autobus foraneo. Sin embargo, en una situacién posterior cuando se introduce
el TAV con las caracteristicas precio-tiempo sefialadas en el grafico, surgen dos nuevos
valores de indiferencia (Avion-TAV y TAV-Autobus) que hacen redundante T2 como linea
divisoria entre las alternativas relevantes. El modelo denota la relacion inversa que se
mencionaba con anterioridad, podemos observar cdmo a medida que se reduce el
tiempo de traslado el costo es cada vez menor. Por lo que los usuarios elegiran un

transporte segln sea valoren mas el tiempo de traslado gastado en cada viaje.

%> Los supuestos de compatibilidad de las preferencias estan sustentados por los axiomas de la teoria del
consumidor, los cuales seguin Hardwick, Khan y Langmead (1992) son los siguientes:

Preferencias Completas. Suponemos que es posible comparar dos cestas cualesquiera. Es decir, dada
cualquier cesta X y cualquier cesta Y, suponemos que (x1, x2) 2 (y1, y2) o (y1, y2) = (x1, x2) o las dos cosa,
en cuyo caso, el consumidor es diferente entre las dos cestas.

Preferencias Reflexivas. Suponemos que cualquier cesta es al menos tan buena como ella misma; (x1, x2)
2 (y1,y2).

Preferencias Transitivas. Si (x1, x2) 2 (y1, y2) y (y1, y2) 2 (21, z2), suponemos que (x1, x2) = (y1, z2). En otras
palabras, si el consumidor piensa que la cesta X al menos tan buena comola Yy la que laY al menos tan
buena como la Z, piensa que la X es la menos tan buena como la Z.



La relevancia de este andlisis respecto a otros?® es que la curva de preferencia T1 (del
avién) se presenta como la situacién actual en México en materia de transporte, una
curva de eleccidon mds vertical, con una oferta casi ineldstica, debido al bajo incentivo de
elegir ese tipo de transporte por las pocas aerolineas que ofrecen el servicio y lo corto
que es la distancia en el proyecto del TPMQ (al menos en esta etapa). Por ello podemos
observar que el tiempo del Avidn es relativamente similar al realizado por el TAY,

mientras que el precio es significativamente elevado.

Esta situacion podria cambiar segin se vaya ampliando la linea de AVF, como se
anuncid anteriormente, hacia la Ciudad de Guadalajara. A continuaciéon presentamos un
grafico que personifica la situacion con la ampliacion de la linea a la Ciudad de

Guadalajara.

Grafica 5. Modelo comparativo de eleccién para el caso del TPMQ con ampliacién a

Guadalajara
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26 Refiriéndose al realizado por Alvarez y Herce (1993), debido a que su andlisis fue para el caso europeo.



Para entender el analisis primeramente se debe observar que la ampliacion de la
linea de AVF a Guadalajara permitird ingresar a una situacion diferente, misma que se
ejemplifica con el desplazamiento a hacia arriba de la curva T3 pasando de T3 a T3".
Ligado a esto se presenta una situacion diferente en el tipo de transporte aéreo (T1).
Comparandolo con la situacién anterior donde la oferta era casi ineldstica, aqui se
observa que la oferta de aerolineas es mayor para la ciudad de Guadalajara, por lo que la
oferta ya se encuentra en una situacién con mayor elasticidad, lo cual se traduce en el
modelo presentado como una inflexién hacia la izquierda de la curva T1 pasando de T1 a
T1’. Evidentemente en todos los tipos de transporte tiene que subir el precio de la tarifa
del boleto debido al incremento en distancia que representa la Ciudad de Guadalajara,
pero su precio generalizado tiene nuevos equilibrios, aunque, por lo explicado con
anterioridad, el Avidn tendrd mayor estabilidad. Practicamente el implementar una linea
de AVF de la Ciudad de México a la Ciudad de Querétaro significara competir
mayormente con el Autobus fordneo y sacar de la jugada al avién, mientras que el caso
contrario sera cuando se extienda la linea a Guadalajara donde el TAV competird

directamente con el Avidn, no asi con el Autobus foraneo.

Gutiérrez (2004) confirma con una serie de datos que al inaugurar una linea de
AVF las aerolineas pierden wusuarios. ‘“La experiencia europea confirma que
efectivamente se produce una importante caida del nimero de viajeros en el avion
cuando se abre una nueva linea de alta velocidad ferroviaria en el mismo corredor de
transporte”. Estudios llevados a cabo a escala europea® sefialan que por debajo de los
300 km el automovil es quien dominay por encima de los 1,400 km el avidn es quien tiene
mayor importancia, aunque entre ambos transportes se encuentra el mercado del TAV,
compitiendo en sus extremos con el auto y el avidn. En el proyecto del TPMQ se
contempla una distancia de 210,000 km, si se compara con los estudios europeos no seria

el avién su principal competidor, sino el automdvil. Aunque, segin afirma en los

%7 2nd Report of the Working Group of the European Commission “High-Speed Europe”, 1995. Pag. 53-60.



estudios?® el TAV a Querétaro es la primera etapa de la AVF que se planea construir en el
pais. La segunda etapa se espera que llegue a la Ciudad de Guadalajara, ubicada a 548
km del centro de la Ciudad de México, por lo tanto en esa situacidn si seria un fuerte
competidor del avidn. Mas bien, en esta primera etapa su principal competidor seria las
diferentes rutas de autobuses foraneos que prestan servicio para la Ciudad de

Querétaro.

Sin embargo, Gutiérrez (2004) afirma que no se trata de competir sino de realizar
una complementariedad entre ambos sistemas de transporte. “Para que esta
complementariedad funcione plenamente es necesario facilitar el intercambio modal
tren-avion.” Refiriéndonos al TPMQ, el intercambio modal entre tren y avidn serd
sumamente posible debido a que actualmente ya existe una linea de metrobus exprés
de la estacidon Buenavista hacia el Aeropuerto de la Ciudad de México, lo que facilita la
conectividad entre ambos tipos de transporte y seria factible el uso de ambos en un

traslado.

Otro aspecto socioeconémico que considera Alvarez y Herce (1993) es el
comportamiento que tendrd la inversion y cdmo se desglosa por los diferentes sectores
de la economia. En el caso de una inversion en infraestructura de TAV, los sectores a
quienes puede llegar la demanda de bienes primeramente seria a los Constructores de
obra civil, Productores de material eléctrico, Productores siderurgicos y distintos
Servicios prestados a las diversas empresas, ademds de importantes cantidades de
material eléctrico y material rodante, que serian directamente importadas. Como
consecuencia de un aumento en la demanda final de bienes necesarios para la
construccion toda la serie de sectores de la economia registraran sucesivamente el
impacto de la inversidn inicial y practicamente todos los sectores acabaran generando

ganancias, consumos intermedios, importaciones y empleo.

28 Manifestacién de impacto ambiental modalidad regional para el proyecto denominado tren de
pasajeros México-Querétaro, 2013. Pag. 129.



Regularmente se afirma que la planeacidn, disefio y construccién de lineas de AVF
creard muchos puestos de trabajo. Por lo tanto, la AVF puede impulsar el desarrollo
econdémico y la creacidn de algunos puestos de trabajo, especialmente en torno a las
estaciones de tren de alta velocidad. También un efecto positivo de la AVF es que puede
estimular la revitalizacidon de las ciudades mediante el fomento de alta densidad de
desarrollo de uso mixto alrededor de las estaciones, asi como enlazar las ciudades en
regiones integradas que funcionan como una economia mas fuerte. No obstante
Feigenbaum B. (2013), considera que la AVF no crea nuevo desarrollo econdmico,
simplemente lo que hace es redirigir el desarrollo de un drea ya consolidada hacia otra.
Mientras que los beneficios, tales como mejoras en el desarrollo econédmico y el empleo
pueden representar beneficios reales para algunos, desde la perspectiva de otros

pueden representar un traslado o reubicacién de beneficio.

En términos macroecondmicos las infraestructuras de TAV, como el TPMQ,
representan importantes inversiones en infraestructura de transporte para el sector
publico, dichas inversiones en infraestructuras de transporte forman parte del capital de
una economia y, por ende, de su demanda agregada®®. Por esa razén, una demanda
agregada mayor, derivada de un aumento de gasto publico, como el proyecto del TPMQ,
traera consigo incrementos de la produccion, el empleo y los precios. El detrimento del
presupuesto, debido a la inversidn realizada, dependera de la férmula de financiamiento
elegida y del estimulo de la produccion y, por lo tanto, del ingreso de la economia.
Mientras que la disminucidn de la balanza por cuenta corriente depender3d, en términos
generales, del efecto sobre la produccidn y el ingreso y, especificamente, del volumen
de importaciones definidas que dan lugar los megaproyectos de infraestructuras de

transporte.

*9 “La demanda agregada representa la suma del gasto en bienes y servicios que los consumidores, las
empresas y el Estado estan dispuestos a comprar a un determinado nivel de precios y depende tanto de
la politica monetaria y fiscal, asi como de otros factores” Samuelson y Nordhaus (2005) Macroeconomia.
18ava edicién. McGraw-Hill.



Si hablamos de cémo puede financiar el gobierno mexicano el gasto en un
proyecto de AVF puede ser de la siguiente manera: mediante deuda, es decir se genera
un déficit publico por el gasto que se consumd, o bien, generando préstamos con el
sector privado u organismos financieros internacionales como el Banco Interamericano
de Desarrollo (BID) o el Fondo Monetario Internacional (FMI). Otra forma de conseguir
financiamiento para inversidn en infraestructuras es mediante un aumento de los
impuestos, lo cual disminuye el ingreso disponible del sector privado y por ende su
demanda, ademas también se genera una reduccién en el gasto de las familias que a su
vez desincentiva el consumo auténomo; finalmente, mediante una reduccién de otros
gastos del sector publico como gasto corriente que significa reducir el presupuesto para
las distintas secretarias de gobierno, o bien, limitar el gasto en prestaciones o
transferencias (subsidios), lo cual significara ahorro para el presupuesto gubernamental

que de igual forma representa inversion.

En el capitulo 2 se explican los estudios del proyecto del TPMQ, mismos en los que
se menciona que se llevaran a cabo una serie de obras conforme se vaya avanzando en
la realizacion del proyecto, obras en las cuales se pretende contratacion de personal
calificado y no calificado, este ultimo serd el empleo mds solicitado en la regién debido a
que la mano de obra calificada ya estara debidamente contratada por el consorcio que
llegara a resultar ganador. Debido a esta demanda de trabajadores por parte de los
constructores se expandira la demanda de nuevos servicios como transporte, alimento,
vivienda, etc. y el cumulo de esta nueva demanda impactara positivamente a la region
queretana. Soria (2009) revela la importancia de incluir la AVF para la obtencién de
crecimiento econdmico, pero advierte que este crecimiento econdmico debe de
discutirse cdmo se presentard en las variables sociales, culturales y ambientales. “ Exigen
un alto grado de inversiones que en ocasiones abren el debate de si su alto costo
compensa los beneficios que generan en los espacios afectados y en los que no, ademas
de considerar si las inversiones deben presentar un mejor reparto e ir igualmente

dirigidas a otros fines como sociales, ambientales, culturales.” Soria (2009)



Por otro lado, es claro en los distintos estudios llevados a cabo por el gobierno
federal para la justificacion del TPMQ, principalmente en el estudio técnico, serdn
necesarios una serie de materiales que su costo de importacién es relativamente
elevado. Por ello el consorcio que resulte ganador en una futura licitacién requerira
conseguirlos en la region con el fin de abaratar los costos de produccidn. En esta
situacion se podria aprovechar la industria establecida en la region queretana, en
conjunto con incentivos gubernamentales, con el fin de abastecer de los materiales
necesarios para la construccion del TPMQ; incluso se podria pensar en crear algun
parque industrial en la regidn especializado en suministrar de productos especializados
al préximo corporativo ganador de la licitacion. Sin embargo, un punto importante para
que este supuesto econdmico funcione sera que el nuevo ganador de la licitacion se
comprometa con el gobierno federal a importar exclusivamente los bienes y productos
meramente necesarios, para que asi la economia mexicana se vea beneficiada en el
mediano y largo plazo con la construccidon de un megaproyecto de transporte de alta

velocidad ferroviaria.

1.2.3 EFECTOS AMBIENTALES

Se suele argumentar que la AV ferroviaria es una tecnologia de transporte mas eficiente
medioambientalmente que sus rivales, por lo que se considera que la AV promueve
eficiencia y sostenibilidad en media distancia. Lo anterior facilita su justificacion y
proporciona una nueva motivacidn para la inversion en el transporte de AVF. Pero su
construccion y operacion también provocan un perjuicio medioambiental dificilmente
recuperable. Algunos aspectos generales a la hora de decidir la construccién de un
megaproyecto de transporte de alta velocidad son: la utilizacion de suelo, el ruido, la

contaminacion visual, el efecto barrera, y su gran consumo de energia.

Algunos autores como Santos, Aguilera, Borderias y Gonzalez M. (2006) y
Feigenbaum (2013) identifican eficientemente los efectos ambientales que emiten las

lineas de alta velocidad ferroviaria en los territorios donde se implantan.



Feigenbaum (2013) identifica una serie de argumentos, tanto en pro como en

contra, para el establecimiento de una linea de AVF en un territorio. El caso especifico

que estudia el autor se refiere principalmente a la ruta del TAV planeada entre los

Angeles y San Francisco, pero también es critico de que cualquier proyecto de AVF se

lleve a cabo en el territorio estadounidense, ya que, segun aprecia el autor, un TAV

siempre serdn mas elevados los costos que los beneficios.

Respecto a los “pro” que tienen los TAV y que regularmente utilizan los gobiernos

para justificar proyectos de este tipo se encuentran:

La AVF utiliza un tercio de la energia de los viajes aéreos y una quinta parte de la
energia de los viajes en automdvil. Ademas, AVF ayudara a reducir el déficit
comercial de compra de petrdleo.

La AVF reducird el calentamiento global mediante la disminucién del consumo de
petrdleo y las emisiones. Por lo que a largo plazo acabara con las guerras por el

petrdleo.

Sin embargo, el autor también identifica otros aspectos “en contra” de las lineas de AVF:

La AVF crea mas contaminacion que la que impide porque para la construccion de
un TAV se requiere de intensa energia. Aun cuando la AVF llegard a tener éxito en
la reduccién del consumo de energia y contaminacidn, por si sola no significa que
sea una forma rentable de lograr un objetivo politica ambiental. Sino por el
contrario, el andlisis sugiere que los beneficios ambientales de la AVF serian
pequefios enrelacion con el alto costo de la construccidn y operacidn de las lineas
de TAV.

Si se estima el consumo de energia y contaminacion derivadas de la AVF, a
menudo no se tienen en cuenta los costos de construccién y mantenimiento.

El ferrocarril convencional puede ofrecer menor consumo de energia y menos
emisiones de carbono que el automdvil o el transporte aéreo, por ello la

necesidad de implementar lineas de ferrocarril en lugar de TAV.



El gobierno federal llevo a cabo un estudio de impacto ambiental del tren rdpido de
pasajeros, con el fin de justificar que los impactos ambientales serdn irrelevantes. En el

siguiente capitulo se abordara el andlisis de dicho estudio.

Santos, et al (2006), identifica claramente que los proyectos de AVF no tienen
justificaciéon ambiental alguna y refiere que la Unica solucién para que no se afecte al
medio ambiente es no llevar a cabo proyectos de AVF. Alguno de los efectos que se

identifican son:

e Afecciones ala fauna por el fraccionamiento y transformacion de sus habitats, si
bien, la instalacidon de pasos de fauna minimiza este hecho. La no existencia de
pasos de fauna aumenta la endogamia de las especies al disminuir su espacio vital.

e Existencia de una gran cantidad de dridos, lo que lleva asociado la apertura de
nuevas canteras, algunas de ellas en espacios de gran calidad paisajistica, lo que
se traduce en la pérdida de este valor en los territorios en los que se lleva a cabo.

e Aumento de la contaminacién (atmosférica y ruido) en el caso de las carreteras
(fase de explotacién) a lo que se suma igualmente una mayor concentracién de
particulas en suspension durante su construccion.

e Impermeabilizacion del espacio ocupado por la infraestructura, hecho este mas
destacado en los aeropuertos al concentrarse en un espacio concreto

e Aumento de la demanda energética, pues a modo de ejemplo, un trazado de 500
km supone el consumo eléctrico de una ciudad de 25,000 habitantes, lo que
implica nuevas lineas de alta tensidn y subestaciones eléctricas.

e Mayor sedimentacion en rios afectados por la erosidn en los sitios de
construccién y caminos nuevos, y zonas de rellenos.

e Contaminacion del suelo y del agua, con aceite, grasa y combustible.

e Contaminacidn del aire, procedente de las plantas de aglomerado asfaltico.

e Aumento del polvo y ruido local durante la fase de construccion.

e Contaminacién del aire y aumento del ruido durante la fase de construccién y

explotacidén, proveniente del transito de vehiculos en dreas pobladas cruzadas



por carreteras, especialmente en espacios metropolitanos y en zonas rurales con
una cierta densidad demografica.

e Evitar el esparcimiento de basura o residuos por los caminos o espacios afectados
por la actuacion

e Existencia de condiciones peligrosas de transito donde la construccidn interfiere
con caminos existentes

e Alteracion de los ecosistemas o habitats y de su flora asociada

e Alteracion de los regimenes hidroldgicos de las tierras hiumedas por accion de las
calzadas elevadas, con efectos perjudiciales sobre estos ecosistemas.

e Falta de saneamiento y de eliminacidn de desechos sdlidos en los espacios de
construccién y obra (incluido oficinas).

e Riesgos de accidentes relacionados con el trafico y transporte, que podria dar

como resultado el derrame de materiales toxicos.

Como se menciond anteriormente Santos, et al (2006) es severamente critico
respecto a la construccion de TAV ya que, desde su perspectiva, estos generan

importantes costos ambientales.

Hablando especificamente del caso del TPMQ, ambientalmente son pocos los
estudios dados a conocer, uno de ellos es el Estudio de Impacto ambiental, realizado por
el Gobierno Federal. Este estudio describe perfectamente los impactos ambientales
considerados en cada una de las etapas que recorrera el proyecto, es decir, analiza los
impactos en flora, fauna, suelo, ruido, agua y manejo de residuos, considerados en las
etapas de montaje, construccion, desmonte, operacion y mantenimiento. Aunado a esto
se analiza el impacto que tendra el proyecto del TPMQ en aspectos legislativos
ambientales, en otras palabras, se examina la ley General de Equilibrio Ecolégico y la
Proteccion del Ambiente (LGEEPA) vy su vinculo con el proyecto de TPMQ, lo mismo se
realiza con los distintos planes de Desarrollo Urbano de los municipios por donde

recorrerd el proyecto. Posteriormente el estudio identifica las principales caracteristicas



fisicas del territorio por donde atraviesa, o sea, georreferencia de los principales cuerpos

hidroldgicos y montafiosos.

Finalmente el estudio de impacto ambiental concluye que a todo lo ambientalmente
analizado en los diferentes territorios donde tiene impacto el proyecto del TPMQ se le
nombrard Sistema Ambiental Regional (SAR). El SAR forma parte de los tres Estados:
Querétaro, Hidalgo, Estado de México y el Distrito Federal donde cada uno de ellos
cuenta con una zona urbana importante dentro del sistema dividiendo al paisaje en
parches conservados (vegetacion probablemente nativa) por lo que se presentan sitios
de alta (zonas urbanas), media (confluencia entre sitios perturbados y sitios conservados
“efecto de borde” y baja perturbacidn (sitios conservados). A continuacién se presentan

los efectos que el TPMQ tendra en el SAR:

Por definicién, todos los componentes de un sistema son necesarios para
conformarlo como tal; sin embargo se consideran algunos como de mayor relevancia y
que actuan directamente sobre la funcionalidad del mismo, segun el grado de impacto

que sufran por el desarrollo del proyecto. Estos componentes se enlistan a continuacion:

e Relacionado a la vegetacidn pudiese haber desplazamiento de la fauna que esté
asociada a ella, por las mismas actividades, este desplazamiento puede provocar
la incidencia de animales a cultivos que se encuentren cerca del trazo del
proyecto, algunos de los cuales pudiesen convertirse en plaga.

e Sibien el paisaje en general ya ha sido drasticamente modificado ya sea por las
zonas de cultivo como por los asentamientos urbanos, éste cambio seguiria una
tendencia hacia la fragmentacion de la vegetacion original, sobre todo en
aquellos sitios que aun conservan las condiciones originales.

e Cambio en las propiedades fisicoquimicas del suelo principalmente por la
generacion de residuos que no lleven tratamiento, esto modificaria la capacidad

de resiliencia del drea circundante al trazo, aunque no en general para el SAR. El



tipo de suelo que hay en la mayoria del SAR es vertisol3° el cual se distingue por
la acumulacidon de materia, las actividades a largo plazo pudiesen cambiar la
composicion original del suelo.

e Rutas migratorias: se afectard principalmente a los sitios que presentan mayor
grado de conservacion, las dreas mas alteradas serdan principalmente las cercanas
a cuerpos de agua que estan préximos al drea el trazo. Las especies con menor
vagilidad®' y aquellas que presentan una tasa reproductiva baja seran mas
vulnerables a la disminucién de sus poblaciones como el caso de los anfibios y
serpientes. La contaminacidon del ambiente por ruido, basura y otros desechos
atraeran fauna nociva que provocara el desplazamiento de las especies nativas,
afectando el desarrollo de las poblaciones.

e El proyecto serd una barrera artificial a nivel de micro habitat afectando el flujo
génico de las poblaciones debido al aislamiento provocado por el desarrollo del
mismo. La afectacidn directa a la vegetacion modificard las interacciones bidticas.

e Las adreas destinadas para el desarrollo sustentable como ecoturismo o
aprovechamiento directo de los recursos, podrian verse afectados por el
proyecto, debido al desmonte, ruido y posibles contaminantes generados por el
mismo.

e La biodiversidad en algunas zonas del SAR sobretodo de la region de Hidalgo
seran afectadas por la actividad de despalme en matorral, modificando el habitat
de ciertas especies, que se veran desplazadas por dicha actividad.

e La produccidon de alimentos se verd afectada principalmente en las zonas de
cultivo desde Hidalgo hasta las poblaciones marginales de Querétaro, en algunos
sitios de cultivo afectard medianamente porque pasa el trazo del proyecto sobre

ellos.

39 Suelo arido agrietado.
3" Constituye el parametro que define la dispersion



Sin embargo, el estudio después de hacer un andlisis enfatico de los impactos
positivos y negativos, demuestra que los efectos negativos son mayores, aunque, aclara,

son impactos negativos de baja magnitud en su mayoria.

Estudio de Impacto Ambiental (2013)

El nimero de impactos negativos resulta ser mayor que el de los impactos positivos
categoria por categoria (bajos, medios y altos), y aunque si bien es cierto que el proyecto
podria reportar beneficios en materia de reduccién de emisiones a la atmdsfera de gases
contaminantes y de reducciéon de tiempos de traslado interurbano, el nimero de
impactos implicados en su desarrollo resulta ser mayormente negativos que positivos,
tanto en ndmeros absolutos como en relacién a la magnitud relativa de los mismos
calculada mediante las matrices de evaluacion de impactos. Sin embargo, cabe destacar
que practicamente el 50% de los impactos negativos (103) son de magnitud baja,
mientras que el resto (102) son de magnitud media (71) y alta (31).

El estudio de impacto ambiental identifica como efectos negativos de laimplantacidn

del TPMQ a los siguientes:

e Uno de los impactos mas negativos es el efecto borde, el cual se basa en la
dificultad que tiene la fauna para cruzar la superficie de la via debido a que las vias
del tren contaran con un vallado perimetral lo que impide que puedan
desplazarse entre los distintos fragmentos de habitat. Los pasos de fauna se
llevaran a cabo para dos tipos de territorios, el primero son habitats de interés
para la conservacidén de la conectividad ecolégica realizado un paso por cada km
para mamiferos y un paso por cada 500m para vertebrados; el segundo para
hébitats transformados por actividades humanas (incluido zonas agricolas) se
establecera un paso por cada 3km, mientras que para vertebrados sera un paso
por cada km.

e Disminucién en la calidad del agua superficial debido a un posible aumento en la
concentracion de materia organica presente en los cuerpos de agua que reciban
las aguas residuales sanitarias que se generardn a lo largo de las diferentes etapas
del proyecto. Alteracién de las caracteristicas fisicoquimicas del agua. Al

presentarse alteraciones en la calidad del agua se podria ver afectada la



posibilidad de disponer de la misma para los usos para los que actualmente se
destina (consumo doméstico o riego).

Disminucidn de la calidad del agua superficial debido a la presencia de sustancias
quimicas contaminantes contenidas en las descargas de aguas residuales de
proceso. Al presentarse alteraciones en la calidad del agua se podria ver afectada
la posibilidad de disponer de la misma para los usos para los que actualmente se
destina (consumo doméstico o riego).

Se presentaran emisiones de diversos contaminantes del aire, tales como
mondxido y biéxido de carbono, éxidos de azufre, dxidos de nitrégeno e
hidrocarburos.

Se prevé la generacion de particulas de polvo suspendidas. Las particulas de
polvo se derivaran principalmente de los trabajos de desmonte, despalme,
excavacion y movimiento de tierras, y de los trabajos asociados al desarrollo de
la obra civil.

Serd la fauna la que resultara ahuyentada por efecto de la presencia de ruido en
la zona; los niveles de ruido promedio serdn cercanos alos 80 dB(A), con maximos
instantaneos que pueden rebasar los 100 dB(A). Todos estos impactos aunque se
identifican como negativos, son temporales, puntuales, reversibles y mitigables
en gran medida. Por lo anterior, la magnitud de la afectacién por la presencia de
ruido tiene mas bien incidencia sobre la salud auditiva de los trabajadores.

No se descarta la generacion discontinua y temporal de ruido proveniente de
voladuras con explosivos en las obras, lo cual repercutiria en la salud de los
trabajadores, poblados cercanos ala obray en la presencia de la fauna.

Se podrian presentar afectaciones a las caracteristicas fisicas y quimicas del suelo
derivadas del aporte de residuos liquidos de origen industrial como grasas,
aceites, acidos, anticorrosivos, combustibles y lubricantes utilizados durante la
operacion y mantenimiento del tren y de las instalaciones del mismo; ademas de

otros productos quimicos utilizados.



e La fauna terrestre (principalmente), se verd afectada debido a la modificacién
que sufrirdn sus patrones de distribucidén al constituirse el derecho de via como
una divisién fisica que parte el sistema en dos; sin embargo, el efecto de esta
divisidn tal vez no sea tan importante considerando que muchas de las zonas por
las que atravesaria la trayectoria del tren ya se encuentran fragmentadas por
otras vias de comunicacién, como la actual via de ferrocarril de carga. Sin
embargo, es justo decir, que en los segmentos en los que se establezca nuevo
derecho de via, si tendria lugar una fragmentacion adicional a la que actualmente
se presenta en la zona de influencia del proyecto.

e La calidad escénica a lo largo del derecho de via del proyecto se verd afectada
(disminuida) inicialmente cuando debido a la preparacion del sitio se retire la
cubierta vegetal, se realicen cortes y excavaciones y se muevan volimenes de
tierras. Como parte del proyecto debe procurarse que la arquitectura de las obras
y estructuras permanentes cuente con un disefio que resulte compatible con el
entorno visual.

e Posible inmigracidn a la zona de influencia del proyecto, lo cual podria dar lugar
al desarrollo de nuevos nucleos poblacionales, mismos que ejercerian una presion

sobre los recursos de la region.

Un estudio mas, que tiene que ver con efectos ambientales del TPMQ fue el realizado
por la organizacién Civil “Saca la Bici”. Esta organizacion tiene su sede en la Ciudad de
Querétaro y son ellos quienes se encargan de hacer un analisis de la ubicacion de la
estacion provisional del TAV en la ciudad desde una perspectiva ambiental. Este estudio
identifica que el proyecto del TPMQ no tiene interés en desincentivar el uso del
automdvil, lo que a su vez tendra implicaciones ambientales importantes, pero
principalmente en la salud de los habitantes queretanos quienes no tendran incentivos
para hacer uso de medios de transporte no motorizados que les permitan reducir
notablemente los riesgos a la salud. “El ciclismo ofrece evidentes beneficios en relacién
con la salud, el transporte y el medio ambiente” Lezama (2015). Se toma en cuenta la

contrapropuesta de ubicacidn de la estacion provisional realizada por el CICQ, misma que



aseguran no cuenta con una visién de sostenibilidad. “se fomentaria su crecimiento
expansivo y el transporte activo seria por completo suprimido, es decir, no seria posible

llegar en bicicleta o caminando hasta esa locacién.” Lezama (2015).



1.2.4 EFECTOS URBANO - TERRITORIALES

1.2.4.1  Argumentos urbanisticos justificativos

Diversos investigadores como Urefia y Escobedo (2006), Bachiller, et al (2010), Bellet y
Gutiérrez (2011), Albalate (2010), Feigenbaum (2013) entre otros, ponen especial interés
en los impactos urbanos que generan las estructuras de AVF en los territorios donde se

implantan.

Feigenbaum (2013) identifica varias justificaciones urbanisticas que son regularmente

implantadas para justificar la AVF en los territorios

e La AVF reducird la congestidn en las carreteras y en las pistas del aeropuerto al
cambiar los patrones de viaje. Esto puede proporcionar la movilidad extra sin
costosas nuevas inversiones de capital.

e Los trenes viajardn sobre rieles sin congestion, mas rapidos que los coches y con
menos retrasos que los viajeros de las aerolineas.

e El TAV puede crear mds Desarrollo Orientado al Transporte (DOT). El DOT crea
comunidades peatonales compactas adyacentes a las estaciones de tren.

e ElI TAV combinado con el ferrocarril regional aumentard el DOT y ayudara a los

residentes a ahorrar tiempo y dinero.

Sin embargo Feigenbaum (2013), argumenta que la AVF es poco probable que
mejorar la movilidad ya que la mayoria de sus potenciales pasajeros ya viajan en avidn.
Por otro lado, la congestidon de la aviacién disminuye significativamente con la
implementacion de nuevas pistas aeroportuarias y es relativamente menos costosa que
un TAV. Igualmente sefiala que el TAV por si mismo no crea ningun desarrollo orientado
al transporte. “El DOT requiere cambios en el uso de suelo, una red de transporte ya
desarrollada y un mercado inmobiliario que apoye tal desarrollo. Algunos de estos
factores no pueden ser controlados. Y el DOT no es la panacea, ya que tiende al aumento

de los costos de vivienda para los habitantes de bajos ingresos.” Feigenbaum (2013)



Por otro lado Albalate (2010) identifica algunos elementos urbano - territoriales que
considera como centrales para justificar las inversiones en lineas de AVF. “Un analisis de
las experiencias internacionales permite identificar cuatro grandes motivaciones” las
cuales son: solventar problemas de congestidn, conectar areas industriales con centros
de distribucién y de transporte internacional, promover la equidad y desarrollo
territorial, por ultimo, proporcionar una alternativa al transporte aéreo en paises donde

la geografia permite ventajas competitivas para el ferrocarril.

1. Solventar problemas de congestidn tiene que ver con la eliminacién de cuellos de
botella en autopistas con alta densidad de transito, segun el autor uno de las
justificaciones mas usadas. Y efectivamente si, en el caso del TPMQ una de las
principales justificaciones es que la Autopista México — Querétaro y avenidas y
calles principales de entrada y salida de la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM) se tienen que ampliar por el incremento de la tasa de motorizacién y los
altos costos de reparacion que se ejecutan continuamente sobre la autopista
hacia Querétaro. Lo plasmado en el Andlisis del Estudio Costo — Beneficio del TAV
México — Querétaro (2014) lo revela “Ante esta situaciéon y considerando el
dinamismo presente y futuro que se vislumbra para la Ciudad de México y la
region del Bajio (especificamente el Estado de Querétaro), asi como los altos
costos de inversidon en los que se tendria que incurrir para continuar ampliando
las avenidas de salida y entrada ala ZMCM, se ha propuesto la construccion de un
Tren de Pasajeros de Alta Velocidad entre la Ciudad de México y la ciudad de
Querétaro”.

2. Conectar dreas industriales con centros de distribucion y de transporte
internacional, tiene que ver con justificar la construcciéon de un TAV que vaya a los
principales puntos productivos del pais donde se lleve a cabo la AVF. El TPMQ se
justifica también por ese punto, segun se afirma también en el estudio de Andlisis
Costo - Beneficio, que vislumbra un dinamismo importante de la Ciudad de
México con la regidn del Bajio, especificamente con el estado de Querétaro. Pero

en el largo plazo se pretende extender la AVF mexicana hasta la segunda ciudad



mas importante del pais, Guadalajara. Segun informacién de la SCT, con esta
ultima conexidn, el corredor México-Querétaro-Guadalajara, consolidara su
crecimiento econdmico ya que estas entidades agrupan a 36.8% de la poblacién
del pais y aportan 29.2% del Producto Interno Bruto (PIB) nacional32. Con lo cual
se confirma que esta motivacidén para la construccion de un TAV también se
cumple en el caso del TPMQ.

3. Promover la equidad y desarrollo territorial, tiene que ver con justificar la
expansion de la AVF a partir de los planes de desarrollo urbano de las ciudades en
donde se planea llevar a cabo su construccion. El caso mexicano no tiene
fundamento esta motivacion debido a que los modelos de desarrollo urbano
actuales no tienen tal preocupacion, en gran parte porque aun no se lleva a cabo
ningun proyecto, tal vez las préoximas ciudades a donde llegue la AVF mexicana
tengan que contemplar su arribo modificando su plan de desarrollo urbano, por
ejemplo Guadalajara.

4. Proporcionar una alternativa al transporte aéreo donde la geografia permite
ventajas competitivas para el ferrocarril, tiene que ver con justificar una inversion
en TAV debido a la topografia de un territorio, es decir, edificar una linea de AVF
en un territorio donde es dificil que exista un aeropuerto. El TPMQ no tuvo esa
justificacion en lo absoluto en ese sentido debido a que Querétaro tiene una
geografia capaz de tener un sistema de transporte aéreo sumamente
competente, pero el TPMQ si serd totalmente una alternativa al transporte aéreo
debido a que actualmente es excesivamente costoso (respecto a los Km
recorridos) un boleto de avién desde la Ciudad de México a la ciudad de

Querétaro y viceversa.

Estos elementos urbano - territoriales identificados por Alabate (2010) tienen real

significancia cuando se compara con lo llevado a cabo por la SCT en los estudios

32 Segun datos del Censo de Poblacién y Vivienda y del INEGI, 2010.



justificativos, y es aqui donde se puede cuestionar ;el proyecto del TPMQ cuenta con los

elementos necesario para justificar su construccion?

1.2.4.2

Efectos en la movilidad urbana

El TAV puede entregar mas pasajeros por hora que las carreteras y pistas de
aterrizaje a un costo menor. Las estaciones de TAV son mas propensas a ser
multimodal (CETRAM), porque ofrecen conexiones con otros modos de
transporte.

Los viajeros le dan gran significancia a una nueva elecciéon de modo de transporte.
Sin embargo, las personas actualmente ya eligen entre un autobus de bajo costo,
un avion rapido o un viaje en automdvil. Por lo tanto, no es rentable gastar una
cantidad equivalente a fondos para abrir una nueva pista de aviacién o

modificacién de las autopistas.

Hablado de la movilidad urbana que se desarrolla en los territorios a partir de la

implantacion de la AVF se pueden identificar los principales motivos de viaje de los

usuarios:

Viajes profesionales de caracter coyuntural, para un grupo econémicamente
estratégico como el de los directivos empresariales y ejecutivos, lo que les
permite acceder en un tiempo relativamente corto a servicios empresariales de
alto nivel existentes en otras ciudades.

Viajes diarios de profesionales y estudiantes a cualquiera de las ciudades por las
que transcurre la linea de alta velocidad, debido a que su coste econdmico puede
resultar inferior al que supondria el establecimiento de la residencia en el lugar
en que se realiza la actividad, a causa del menor coste de la vivienda.

Viajes de caracter cultural, turistico, recreativo y de ocio de corta duracion, que
permitird la participacion de los residentes en las ciudades que se encuentran en

el trazado de la linea de alta velocidad, en las actividades, eventos vy



acontecimientos que se celebran en cualquiera de ellas sin necesidad de

pernoctar fuera de su domicilio.

Son los viajes diarios de profesionales y estudiantes quienes forman un nuevo tipo
de movilidad urbana entre los territorios conectados. Es un hecho que un nuevo sistema
de trasporte incentivard a que se realicen nuevos viajes entre una Ciudad y otra.
Gutiérrez (2004) le llama a esto “demanda inducida, es decir, viajes que no se harian en
caso de no existir el tren de alta velocidad”. Los nuevos viajes se presentan por motivo
de ocio, trabajo o estudio, siendo los dos primeros los principales. Sin embargo, al
momento de poner en marcha una nueva linea de AVF se presenta un nuevo tipo de
movilidad de los usuarios conocida como ‘“commuters’33, esta se refiere a los usuarios
que utilizan el TAV para desplazarse desde su lugar donde residen a la localidad de
trabajo, Gutiérrez (2004) lo entiende como “flujos laborales de personas que viven en

una ciudad y trabajan en otra situada a una considerable distancia.”

No cabe duda que estas nuevas pautas de movilidad suponen un cambio en las
relaciones que se producen entre las ciudades del proyecto del TPMQ y constituyen un
nuevo origen de la dinamica de integracion metropolitana que podria desarrollarse entre
ambas. En el caso de la Ciudad de Querétaro y México esta claro que los nuevos viajes
por ocio que se realicen entre las mismas mediante un TAV tendrdn consecuencias no
tan favorables para los duefios de los hoteles, ya que la corta distancia en tiempo de
ambas ciudades permitird que se regrese el mismo dia y no quedarse hospedado en un
hotel. Por otro lado, un punto a favor para otro tipo de empresarios es que se
incrementard en cierta medida el comercio, lo que mejorara sus ventas y por ende sus
ganancias, ya que se pueden realizar viajes para comprar productos o servicios
especializados, productos que no se puedan encontrar en una de las dos ciudades y
regresar el mismo dia. Los viajes por trabajo se presentardn por inversidon de

empresarios en nuevas filiales, franquicias, sucursales, etc. en cualquiera de los dos

33 Ribalaygua, Coronado (2004) los denomina de esa forma, Gutiérrez (2004) los denomina
“movimientos pendulares”.



territorios con el fin de expandir sus ventas, ello gracias a las expectativas de crecimiento
que aparecen y de las facilidades de comunicacién entre ambos centros urbanos.
También la facilidad de movilidad permitird que los empleados vayan de una ciudad a
otra el mismo dia, lo que les ahorrara costos de viaticos a las empresas por no quedarse

hospedados.

Como ya se menciond, la cercania en tiempo entre ciudades permitird que se estimule
nuevos modos de movilidad, como los usuarios que solo viajan para trabajan o estudiar
y regresan a residir en su hogar a todas las noches, mejor conocidos como los
“commuters”. Este tipo de usuarios en el proyecto del TPMQ es muy probable que
lleguen a manifestarse debido al gran apego de la familiar que tiene el mexicano34, lo que
motivaria a no cambiar de residencia si la remuneracion salarial es suficiente para vivir en
el lugar donde se radica. Los estudiantes es mas dificil que se presenten en el proyecto
del TPMQ debido a que los ingresos provienen de los padres de estos, por esa razén los
estudiantes con padres con ingresos medios — altos y altos tendran oportunidad de

convertirse en este nuevo tipo de usuarios.

1.2.4.3 Efecto tunel

Uno de los mas importantes efectos urbano - territoriales, que evidentemente tiene
manifestacion cuando se implanta una linea de AVF, es conocido como: efecto tunel,
indudablemente poco se habla de él a la hora de justificar un proyecto de TAV porque su
impacto suele ser negativo. El efecto tunel en la AVF significa3> que existen ciudades de
tamafo medio que no se benefician directamente de los efectos del tren de alta
velocidad. Estas ciudades son de tamafio medio principalmente las cuales pierden los
beneficios que obtienen las ciudades con una estacién de TAV. Un ejemplo en el caso
mexicano, si se logra el TPMQ, seria la Ciudad de San Juan del Rio, Qro. Esta ciudad es la
segunda mas importante del Estado de Querétaro, por ella atraviesa la linea ferroviaria

de alta velocidad proyectada en el TPMQ, cuenta con suficiente desarrollo econémico y

34 Segun un articulo del diario Universal, http://archivo.eluniversal.com.mx/destinos-viajes/2014/viajeros-
negocios-regus-cosas-que-extrana-mexicano-cuando-viaja-86066.html. Consultado 06-06-15
35 Ver “Alta velocidad y territorio. Algunas experiencias internacionales”, Revista I.T. No. 70. 2005. P3g. 5



social para recibir una estaciéon de TAV. Incluso el Colegio de Ingenieros Civiles de San
Juan del Rio3® iniciaron un movimiento para construir la estacién en la Ciudad de San Juan
del Rio. Sin embargo, la iniciativa se cayd junto con la suspensidn indefinida del TPMQ.
Precisamente lo que la iniciativa buscaba era no tener un “efecto tunel” debido a que el
proyecto no contempla una estacidon en esa ciudad. En el caso de las lineas de AVF
francesas ha sido mas notorio este efecto, pero en el caso espafiol, observando la

experiencia francesa, decidieron evitar lo mayor posible ese efecto.

“el efecto tunel se ha producido, especialmente, en el modelo francés de lineas
de alta velocidad, porque al surgir el alta velocidad como competidora de la aviacion, las
primeras lineas se disefiaron, meramente, como enlaces origen — destino. En cambio, En
Espafa, (...), supuso la superacién de la concepcidn inicial de la misma linea de alta
velocidad por el éxito de los servicios regionales de altas prestaciones que se ofrecian,
evitando en gran medida, el efecto tunel.” Bachiller, et al (2010). Algo similar ocurriria
con el TAV que llega al territorio mexicano como competidor, en un segundo momento?’,
de la aviacidon. Por ello, en este primer momento (el proyecto del TPMQ), no se
contemplan estaciones intermedias ya que dichas estaciones retrasan el tiempo de
traslado desde la Ciudad de México a la Ciudad de Querétaro lo que a su vez lo hara
menos competitivo el transporte por Autobus Fordaneo. Por esarazdn el efecto tunel para
esta ciudad estd latente ya que podria dejar fuera de la jugada a tan importante ciudad

(San Juan del Rio), al menos para el Estado de Querétaro.

Gutiérrez (2004) manifiesta la importancia de atender el efecto ttnel que genera
la AVF, ya que es un efecto importante sobre el espacio urbano que debe tomarse en
cuenta; los beneficios derivados del TAV no son iguales para todas las regiones y
ciudades. Refiriéndose al acortamiento entre las distancias de las ciudades gracias a la
llegada del TAV, el autor sefiala que no es parejo el beneficio del mismo. “no se trata de

un proceso uniformizador, sino que por el contrario resultan particularmente

36 Informacién consultada en https://www.youtube.com/watch?v=NxZSYYS4L7Y. 16 mayo 2015.
37 Ver apartado anterior sobre la competicidn entre Autobus fordneo, TAV y Avidn vy la eleccién de ellos.



favorecidas las relaciones entre las principales ciudades, que reciben la mayor parte de

las inversiones”

Hay que tener claro que el proyecto del TPMQ Unicamente contempla estaciones
derrotero, es decir, Unicamente tendra dos estaciones una en cada ciudad, México y
Querétaro. Cabe recordar que el proyecto atraviesa por tres Estados de la republica
mexicana, Estado de México, Estado de Hidalgo y Estado de Querétaro. El recorrido inicia
saliendo de la estacion Buenavista en la zona centro de la Ciudad de México, atravesara
varios municipios y delegaciones integrantes de la ZMVM, continuard por cinco
municipios de Hidalgo, pasard por otros cuatro municipios de Querétaro y finalizard en
el quinto, Santiago de Querétaro. Sin embargo, el trayecto proyectado en el TPMQ no
parard en ninguna de las ciudades de tamafo medio que cruza, Tula y San Juan del Rio.
Ciudades pertenecientes a Hidalgo y Querétaro respectivamente. Ambas ciudades, si
bien no son capital de ninguno de los Estados mencionados, tampoco son ciudades
menos importantes para ello. San Juan del rio para Querétaro es la segunda ciudad mas
importante, el segundo municipio con mayor poblacién3’, el 13% de todo el Estado, y
participacion econdmica en el PIB39 del Estado, el 11.5 % del total estatal, obviamente,
solo detras de la capital con el 62.24 %. Mientras que la Ciudad de Tula de Allende,
respecto a numero de poblacién no es tan relativamente importante como la ciudad
anterior, pero aun con ello la se ubica en el quinto sitio de la porcentaje del total del
Estado con 3.9 %%°, econdmicamente ocupa el cuarto puesto respecto al total del
producto interno bruto estatal con 5.28 %4'. Sin embargo, Tula de Allende tiene una
caracteristicaimportante, la base de su crecimiento en el Producto Interno Bruto se debe
al gran nimero de turistas que visita la ciudad, ello es gracias a su importancia histdrica
que ha dejado huella con la serie de monumentos prehispanicos dentro de ella, de ahi su

importancia econdmica.

38 Seguin el Censo de poblacién y vivienda de INEGI, 2010.

39 Segun datos del Sistema Nacional de Informacién Municipal, SNIM, 2015.

40 Segun la Perspectiva estadistica del Estado de Hidalgo, 2011. Con base en el Censo de Poblaciény
vivienda 2010

# Segun datos del SNIM 2015.



Tanto San Juan del Rio como Tula se perfila para quedar rezagadas en este
proyecto del TPMQ, lo que a su vez se traduce en un efecto tunel que solo beneficiard a
las ciudades receptoras de las estaciones. Por ello el interés en incluir alguna estrategia
para que este par de nucleos urbanos comprendidos entre ambas ciudades capitales no
pierdan su importancia ganada a lo largo de los afios. De ahi que la Comisién Europea,
1999 haya advertido que la politica de transporte de alta velocidad en Europa tenga que
evitar el efecto tunel. “Deberia ser necesario asegurar que las infraestructuras de
grandes prestaciones, como los ferrocarriles de alta velocidad (...) evitar que dichas
infraestructuras atraviesen regiones sin conectarlas (efecto tunel). La politica de
desarrollo territorial deberia velar igualmente para que las infraestructuras de
transporte de alto nivel sean completadas por redes secundarias, para que todas las
regiones experimenten sus beneficios. Al igual que la comisién europea debe el proyecto

del TPMQ identificar estrategias para integrar a estas ciudades y asi evitar el efecto tunel.

1.2.4.4 Efecto en Imagen Urbana

Bellet y Gutiérrez (2011) consideran que la llegada de una linea de AVF a una ciudad
puede ser motivo de restructura urbana. Es dificil pensar que se modifique toda la
dindmica ya establecida durante afios en una ciudad solo porque llega una estacion del
TAV a un territorio, pero también debe tomarse en cuenta que la llegada de la AVF podria
ser un instrumento de transformacion urbana, un instrumento que permita, en la Ciudad
de Querétaro, una oportunidad para vincular e integrar eficientemente la red de

transporte en la ciudad, o bien, la creacidon de un sistema de transporte publico masivo.

Sin embargo, Soria (2009) identifica algunos aspectos que impactan
negativamente a la imagen urbana “La desfiguracién del paisaje por los terraplenes,
desmontes, rellenos. Ademas la imagen urbana sera impactada de manera negativa por
la alteracién del drenaje superiory subterraneo (donde los cortes del camino interceptan
el nivel de las aguas fredticas, las vertientes), aunado a un desarrollo inducido:
crecimiento urbano irregular, hecho especialmente desfavorable si se produce en las

inmediaciones de espacios de alto valor ecolégico.” Soria (2009).



1.2.4.5 Efectos por la ubicacion de estacion

La ubicacidn de la estacion en los proyectos de TAV siempre es el punto mas
importante para este tipo de proyectos, principalmente cuando estos se topan con una
Ciudad de tamafo medio - alto. Segun el punto de vista de Gutiérrez (2004), la economia
urbana juega un papel importante “un importante factor locacional, tanto para las
empresas como para los particulares que hacen un uso intensivo de la misma, ademas
de ser un elemento de prestigio que revaloriza los terrenos colindantes” Gutiérrez
(2004). Otros aspectos que se deben tomar en cuenta al ubicar una estacién de TAV son
los impactos viales que la misma estacién genera, los cambios de uso de suelo y la
conectividad que mantiene con otros sistemas de transporte. Aunque, cabe resaltar que
en si la zona elegida para la ubicacion de la estacion en gran parte de los proyectos de
AVF siempre es tema de debate y el aspecto mas importante a tomar en cuenta, (En la

periferia o en el centro?

Las estaciones que se edifican en el centro urbano buscan reducir al minimo los
desplazamientos de los viajeros, al igual que permite mayor competencia con otros
sistemas de transporte, como el avidn o el autobus fordneo; de igual forma la ubicacidon
central tiende a una asociacién importante entre los diferentes sistemas de movilidad:
transporte publico, transporte publico privado, transporte no motorizado y transporte
privado. Sumandole que se incentiva la renovacién de los centros histdricos. Por ultimo,
dicha ubicacion podria utilizarse como argumento para irrumpir mejoramientos de
imagen urbana importantes al interior de la ciudad: ampliar avenidas, calles, banquetas,
mejoramiento de espacios publicos, etc. Por otro lado se encuentran las estaciones
periféricas los cuales tienen como principal objetivo el potenciar los espacios fisicos
disponibles en la periferia, que son alin mas que en las zonas centrales; evitar el efecto
barrera#? que producen los TAV al entrar a la ciudad y no ver su término hasta el fin del
trayecto; también buscan favorecer la intermodalidad entre el avién — TAV, dado que los

aeropuertos regularmente se encuentran en la periferia de las ciudades. Para la tomar la

42 El efecto barrera tiene que ver con separar dos o mas territorios debido al paso de las vias de la AVF.



decision de alguna de las dos opciones “se debe tener en cuenta el modelo urbano que
se busque plantear en una ciudad. Se deberd considerar sibusca un desarrollo enla zona
centro, o bien, buscar una potenciacién de la ciudad en el perimetro de la ciudad.”

Gutiérrez (2004).

“Es importante tomar medidas en ofrecer un sistema de transporte eficiente de
AVF que permita reducir los desplazamientos en automdvil propio, alguna opcidn es
aumentar el costo de los peajes por el uso de autopistas, del combustible, excepto el
diésel, y de impuestos por tenencia de automdvil propio” Feigenbaum (2013). Las
ciudades que tienen menores niveles de desplazamientos en automdvil son porque los
precios de la gasolina son mas altos al igual que los peajes por el uso de autopistas,
evidentemente sumado a niveles mas altos de disponibilidad y uso de transporte publico.
La conectividad rapida entre diferentes tipos de transporte es otro factor importante. Es
decir, los pasajeros deben llegar a las estaciones y trasladarse rapidamente por otros
sistemas de transporte como viajes por ferrocarril convencional o metro, insistiendo que
debe existir un sistema de transporte en las ciudades receptoras de la AVF que cubra casi

todos los destinos dentro del area urbana.

Para el TPMQ la ubicacién de la estacidon, como se ha venido describiendo a lo
largo de este trabajo, es la punta del iceberg de la discusidn en torno al proyecto de la
primera linea de AVF en México. El proyecto oficial contempla la edificaciéon de las
estaciones en la zona centro de la Ciudad de Querétaro y en la de la Ciudad de México.
En el caso de la Ciudad de México fue casi nula la oposicidn de la ubicacién, dado que la
zona donde se contempla llevar a cabo es una zona ya de por si conflictiva debido a la
gran cantidad de personas que se movilizan alrededor de la estacidon Buenavista, ya sea
en tren suburbano, metro, metrobus en dos de sus lineas, por las calles aledafas o bien
por el centro comercial que hoy opera sobre la estacion o los centros comerciales
contiguos; podria parecer que las personas que ahi radican expresan ese tipico dicho de

“‘una raya mas al tigre”, es decir, saben que desde hace afios, cuando la estacidn central



del ferrocarril mexicano® se situaba en ese lugar, que la dindmica econdmica y de la
poblacion es agitada y, tal vez, pudo ser motivo para que la poblacién no se opusiera a
la nueva estacion del TPMQ#4. El caso de la estacidon en Querétaro fue totalmente
diferente al de la Ciudad de México, en este si hubo oposicidn, oposicidon no solo de gritos
y pancartas, sino tuvo el apoyo de especialistas que dieron un dictamen técnico
concluyendo la inviabilidad de la ubicacién de la estacion. Aunado a esto, los mismos
especialistas determinaron que la mejor ubicacidn para la estacidon deberia de ser en Ia

periferia de la ciudad#.

En algunas ciudades se ha contemplado la edificacion de mas de una estacién con
el fin de potencializar ambas zonas de la ciudad. “En algunas grandes ciudades ha sido
posible localizar varias estaciones, atendiendo a las demandas de unos y otros grupos.
Asi, por ejemplo, Lyon cuenta con dos estaciones urbanas, Parrache y Part-Dieu (ésta
ultima era una antigua estacién de mercancias), y una nueva estacion en el aeropuerto,
Satolas” Gutiérrez (2004). Tal vez el proyecto de TPMQ podria implementar una
estrategia similar con el fin de acaparar los beneficios de ambas regiones (la zona centro

y la periferia).

Precisamente el punto de debate entre los diversos actores asociados al proyecto
del TPMQ, a favor y en contra, es y sera si la ubicacidn de la estacion es la dptima para
alcanzar los mejores beneficios que se esperan del TAV. Las dos opciones que se
proponen son construir la estacion en el centro urbano de la ciudad o construirla en el
borde de la Ciudad. Es bien sabido que cualquiera de las dos opciones responde a
decisiones técnicas o hasta las politicas. Sin embargo, la ubicacion elegida debe, al
menos, tener mayores ventajas competitivas que su rival, el transporte aéreo. En otras

palabras la ubicacion de la estacion del TAV debe estar estratégicamente establecida con

4 La estacion Buenavista fue inaugurada el 1 de enero de 1884.

44 No es motivo de esta investigacion conocer las causas por las que no existié oposicién al proyecto en la
Ciudad de México, pero queda como antecedente para futuras investigaciones.

% No se presentd ningln estudio formal sobre esta afirmacion, solamente ideas vagas de uno y otro
miembro del CICQ. Aunque cabe aclarar algunos de los distintos miembros del mismo colegio se
contradicen entre si.



el fin de evitar los desplazamientos largos de los usuarios y asi salvar una importante
pérdida de tiempo “Los espacios generados acaban convirtiéndose en dreas de “nueva
centralidad”, donde los grandes proyectos de ordenacién urbana, los hitos
arquitectdnicos, la redistribucion de la movilidad y la puesta en valor de areas
residenciales giran en torno a la nueva estacidon intermodal, punto de encuentro e

|7’

intercambio, y al que se le une la funcidn de espacio de negocio en su nuevo papel” Soria

(2010).

Un efecto mds de la implantacién de la AVF respecto a la ubicacién de la estacion
del TAV es la metropolizacidon de una ciudad. Esta metropolizacion evidentemente
depende de varios factores, pero cuando ocurre en un territorio que no es apto para su
recibimiento rompe con la Iégica espacial al generar mercados de trabajo discontinuos.
“Los movimientos pendulares ya no se producen sélo en el entorno de las grandes
ciudades, sino que de forma selectiva y discontinua se extienden a ciudades situadas
fuera del area metropolitana convencional, incluso a centenares de kildmetros de la
ciudad central.” Gutiérrez (2004) Siguiendo esta afirmacién se espera que los territorios
cercanos terminen integrandose ala forma urbana. En el caso de la Ciudad de Querétaro
y su zona metropolitana ha tenido un constante crecimiento. La Zona Metropolitana de
Querétaro (ZMQ) esta integrada por los siguientes municipios: Querétaro, El Marqués,
Corregidora y Huimilpan. Segun datos del INEGI, de 2000 a 2010 Querétaro incrementd
el nimero de viviendas en 140 mil nuevas, registrando 450 mil 104 casas en total.
Mientras que desde 1990 al ultimo censo de poblacidny vivienda de 2010 la ZMQ tuvo un
incremento porcentual promedio de viviendas particulares en 209.2 %, practicamente se
ha duplicado el nimero de viviendas en 20 afios. De acuerdo con el Consejo Estatal de
Poblaciéon (COESPO) de Querétaro, la migraciéon es un factor que repercute en el
incremento poblacional del estado, pues diariamente ingresan 63 personas provenientes
de otras entidades federativas y 5 de otros paises; con ello se ubica a la entidad en el
lugar 14 en materia de inmigracion interestatal y 25 en inmigracion internacional en el
contexto del pais. De ahi la importancia de atender el drea metropolitana de Querétaro

ante la llegada del proyecto del TPMQ que practicamente revolucionara nuevamente el



mercado inmobiliario de la ZMQ debido a la especulacidn de nuevas oportunidades que

brindara el TAV a la ciudad.

1.2.4.6 Efectos segun tipo de modelo territorial

A continuacién, aprovechando la investigacion de Bellet y Gutiérrez (2011) quienes se
dieron a la tarea de realizar una serie de tipologias de las situaciones que ocurren cuando
se manifiesta la AVF es el grado de coherencia entre lo ferroviario y la estructura
urbana/territorial. Lo anterior nos facilitard el andlisis urbano territorial de las dos
ubicaciones propuestas por los diferentes actores para la estacion del TPMQ, la estacion
cercana al centro de la Ciudad y la estacidn en la periferia de la misma. Especificamente
lo que se busca en este andlisis es identificar cdmo se va articulando el modelo
ferroviario actual al modelo territorial en la Ciudad de Querétaro, dado que lallegada del
TAV supone una buena ocasidn para replantear la relacion de la infraestructura
ferroviaria con el espacio urbano. Dicho andlisis sera basado sobre las tipologias llevadas

a cabo por los autores para clasificar las diversas ciudades espafiolas con AVF.

Empero, antes de llevar a cabo este anadlisis cabria recordar cdmo esta
estructurado el Sistema ferroviario del proyecto del TPMQ. Segun la postura del
Gobierno Federal, en su entrada a la Ciudad de Querétaro (193+619 AL KM 209+750 de
la linea Judrez - Morelos), ocupara en su mayoria la red ferroviaria actual4® (Ver mapa 4)
salvo por el desplazamiento de las vias hacia la izquierda para dar espacio al taller del
TPMQ%, especificamente el Taller nimero 3 (209+000 de la linea Judrez — Morelos). Por
lo tanto, se puede observar que el modelo ferroviario del proyecto del TPMQ que

propone el gobierno federal no sera modificado en la Ciudad de Querétaro.

Mapa 4, Representacion del tramo final del proyecto del TPMQ (193+619 AL KM
209+750).

46 Ver Manifestacion de impacto ambiental modalidad regional para el proyecto denominado tren de
pasajeros México-Querétaro, Gobierno Federal-SCT. 2014. Pag. 89-91

47 Ver anexo 2 del Estudio de factibilidad técnica y redaccion del anteproyecto del Tren México-
Querétaro, version publica. Pag. 150-155
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La ubicacién de la estacién del TAV contraria al Gobierno Federal es la que
proponen el CICQ, quienes proponen que ubicar la terminal en las inmediaciones del
AICQ, a 30 km de la ciudad, debido a que, segin afirman, es una ubicacién mas factible4s.
Cabe aclarar que en esta propuesta se respeta el trazo de la via actual hasta el entronque
con el AICQ, lugar en donde los integrantes del CICQ consideran factible la construccién
dela estacidon del TPMQ. En la propuesta no se presenta especificamente el predio donde
se pretende, pero segun los diferentes argumentos del CICQ, se menciona que debe
estar lo mas cercano al aeropuerto de la ciudad debido a que debe construirse un
Complejo Multimodal de Pasajeros que aloje "a diez modos de transporte, a saber:
Aéreo, Ferrocarril, Tren Ligero, Shuttle (sic), METRO o Monorriel, Autobuses Fordneos,
Taxis, Automdviles Particulares, Bicicletas propias o arrendadas y la caminata peatonal
(sic)”. En el mapa (mapa 5) se puede detallar la ubicacién posible, seguin la postura del

cicQ.

48 Ver estudio de la Asociacidn Civil “Saca la Bici” y Dictamen técnico del CICQ para la ubicacidn de la
estacion del TAV en Querétaro.



Mapa 5, Estaciones Propuestas por el Gobierno Federal y el CICQ
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Recordando las dos posturas principales sobre la ubicacidn de la estacion y
aclarando que ambas posturas no contemplan la modificacién del sistema ferroviario en
el dltimo tramo, se pretende continuar con el andlisis de las tipologias para la ubicacion
de la estacion terminal. La primera se refiere a “un nuevo modelo ferroviario para un
nuevo modelo urbano” tiene la siguiente descripcidn: “En estos casos laimplantacién de
la nueva infraestructura se realiza a través de la construcciéon de un nuevo sistema
ferroviario, habitualmente a través de un nuevo trazado exterior respecto al nucleo
urbano. La construccidn de variantes externas perimetrales genera, no sélo potentes
procesos de renovacion central, sino también grandes oportunidades de incidir sobre la
estructura del conjunto urbano. La supresidon de vias y el desplazamiento al exterior de
instalaciones ferroviarias centrales (talleres, estaciones de reparacién, almacenamiento,
mercancias, etc.) generan procesos de renovacién muy intensos. Estos permiten los mas
ambiciosos replanteamientos, tanto para el lugar, como para el conjunto de la estructura

urbana. La nueva implantacidn ferroviaria se convierte asi en un gran instrumento



urbanistico que genera una fuerte transformacién urbana.” Esta tipologia corresponde
en gran medida a la propuesta de ubicacidn de la estacidon que propone el CICQ quienes,
al igual que afirma la descripcidn, buscan crear procesos de renovacién intensos#9, una
nueva centralidad en la zona que comprende a la estacién. Principalmente lo que se
puede observar es cdmo la propuesta del CICQ busca que el modelo urbano se adapte al

modelo ferroviario, mas adelante se explicara a detalle.

El siguiente modelo tiene que ver con la transformacién del modelo ferroviario
que refuerza al modelo urbano existente y se define de la siguiente forma: “En este
segundo tipo, la construccién de una variante exterior para trdfico pasante y el
desplazamiento de grandes instalaciones ferroviarias al exterior (mercancias, talleres,
areas de reparacion, etc.), liberan cantidades notables de suelo ferroviario en posicion
mas o menos central. En algunos casos, estas actuaciones generan grandes operaciones
de transformacidén urbanistica que inciden en el conjunto de la estructura urbana. Esta
transformacion se produce por cambios de uso y liberacidon de suelo ferroviario sin
modificar en exceso el sistema ferroviario preexistente.” En esta tipologia no se adapta

a ninguna de las dos propuestas.

Otra tipologia tiene que ver con una leve reordenacién del modelo ferroviario que
mejora la estructura urbana, se define de la siguiente forma: “En otros muchos casos, el
soterramiento de algunos tramos de vias, el desplazamiento al exterior de alguna que
otra instalacion o el mejor aprovechamiento de las instalaciones existentes, inciden en
una mejor integracién del ferrocarril en la ciudad. Esto es lo que ocurre en los casos en
los que se respeta buena parte del modelo ferroviario existente tratando de integrar
mejor lo ferroviario en la estructura urbana y valorizando las posiciones mas o menos
centrales de las estaciones que alojan viejos y nuevos servicios.” Este serd el caso de la
ubicacién propuesta por el Gobierno Federal, dado que, segun los estudios, el TAV tiene
estipulado el soterramiento de un tramo para la construccidon de uno de los tres talleres

contemplados en el proyecto, asi mismo se respetara el modelo ferroviario existente.

49 Segun afirmaciones de los mismos miembros en el dictamen dado a conocer.



Una cuarta tipologia mas tiene que ver con el escaso cambio del modelo
ferroviario que incide en la renovacion del entorno de la estacidn, mismo que se define:
“..se opta por el aprovechamiento de buena parte de las instalaciones e
infraestructuras centrales y por la construccion de variantes exteriores para traficos
pasantes. En estos casos la remodelacién ferroviaria se aprovecha para reforzar la
estructura urbana central y recuperar los degradados barrios de la estacidn. Esta
situacion genera interesantes procesos de renovacion centrados en el entorno de la vieja
estacion, sin modificar en exceso el modelo ferroviario preexistente. Se trata de
aprovechar las infraestructuras ferroviarias, tratando de mejorar su integracién en la
trama urbana, con el soterramiento de algin pequefio tramo de vias y con la
remodelacidn total o parcial de la estacidn y su entorno.” Este caso fue contemplado en
los estudios técnicos del Gobierno Federal como opcidn para llevar a cabo la estacion,
especificamente donde ahora se ubica la estacidn antigua, pero fue desechada debido a

la generacion mayores externalidades negativas, ain mas que la ubicacion propuesta.

La ultima tipologia para la integracion del TAV en el medio urbano, tiene que con
que la légica del nuevo modelo ferroviario se imponga al modelo urbano. Se define de la
siguiente forma: “Si en los anteriores casos hemos visto cdmo el modelo ferroviario
adapta sus ldgicas al protagdnico modelo urbano, existen otros casos en los que se
produce una situacion a la inversa, siendo el modelo ferroviario el que impone ahora su
l6gica. En esta casuistica situariamos a la mayoria de las intervenciones que proponen
estaciones periféricas.” Aqui se adapta la ubicacion propuesta por el CICQ.
Evidentemente esta situacion es completamente parecida a la propuesta del CICQ
quienes, como se menciond anteriormente, solicitan la ubicacion de la estacién a cerca
de 30 km del centro de la ciudad queretana. En lo que respecta al modelo urbano, en el
caso de la propuesta del CICQ, seguramente generaria un proceso de expansion de la
ciudad hacia la zona del aeropuerto debido al intenso cambio en los usos de suelo, tanto
de empresas como para vivienda, por lo tanto, se establecerian nuevas oportunidades
laborales y de vivienda en esta nueva centralidad. En el sentido vial se tendria que pensar

en la construccion de nuevas rutas ya que la autopista México — Querétaro y la carretera



Estatal 200, son los unicos accesos hacia la probable nueva centralidad. Ademas, se
tendria que pensar en el abasto eficiente de todos los servicios, agua, luz, teléfono, etc.,
pero uno que llama mucho la atencidn es el transporte publico y el transporte no
motorizado sobre todo si se piensa construir una mega estacion multimodal que cuente
con todos los servicios de transporte>°, ;Cédmo hacer para incluir todos los sistemas de

transporte si la ubicacién esta completamente lejos del foco de la ciudad?

Consecuentemente, se concluye que el modelo ferroviario de la estacion del
Gobierno Federal se integra al modelo urbano existente, mientras que la propuesta del
CICQ es completamente lo contrario debido a que se espera que el modelo urbano
territorial se integre al modelo ferroviario de la ubicacion de la estacidn que propone el

mismo colegio.

5° Ver estudio Vasconcelos, E (2014) Ferrocarril de Pasajeros, ayer, hoy y mafiana, una solucién idénea. En
El portal del ingeniero civil. Publicacién oficial del Colegio de Ingenieros Civiles del Estado de Querétaro
A.C. 2014. 28 pp.



2 ELPROYECTO DEL TREN RAPIDO DE PASAJEROS MEXICO- QUERETARO

2.1 CARACTERISTICAS DEL TPMQ

El Tren de Pasajeros México — Querétaro (TPMQ) se presentd como el proyecto mas
innovador en materia de transporte en México y América Latina. Se trataba de un
megaproyecto de infraestructura de transporte tipo ferroviario para pasajeros, que
conectaria la Ciudad de México partiendo de la estacidon terminal Buenavista hacia la

Ciudad de Querétaro.

Segun lo anuncid el gobierno federal, EL 25 de julio de 2014, se esperaba que el
TPMQ iniciard la conformacion de una red ferroviaria de pasajeros que contribuyera a
solucionar la problematica del transporte en el pais. Afirmd que este Tren de Alta
Velocidad seria la columna vertebral de un transporte integral que a futuro conectaria

con la region del Bajio.

El proyecto consistia en la construccién y operacion de una via doble de ferrocarril
de alta velocidad confinada para cubrir una ruta de pasajeros que irfa de la terminal
Buenavista, en el Distrito Federal, a una terminal provisional ubicada en la ciudad de
Santiago de Querétaro, con una longitud total de 209.750 km. Cada tren tendria una
longitud de 200 metros y 400 asientos, mientras que se esperaba que transportara
diariamente alrededor de 23,000 pasajeros. La velocidad que alcanzaria seria de 300
km/hr, por lo que la duracién de cada viaje se estimaba que tendria una reduccién de un
par de horas desde ambas estaciones terminales, es decir, el viaje de |la Ciudad de México
hasta la Ciudad de Querétaro seria aproximadamente de una hora, con una frecuencia
de 60 minutos, aunque se consideraba que en funcidn de la demanda, pudiese llevarse a

cabo la modificacién de la infraestructura, trazado de vias y estaciones.

Asimismo, seguin lo mencionaba el documento bases de licitacidn del tren rapido
de pasajeros México — Querétaro, se preveia que el proyecto tuviera como estaciones
intermedias las siguientes: Buenavista (estacién derrotero), Fortuna, Tlalnepantla, San
Rafael, Lecheria, Tultitlan y Cuautitldn; dado que seguird el trayecto que hoy funciona

para el tren suburbano, extendiéndose a la estacion Huehuetoca y de ahi se iria directo



hasta Santiago de Querétaro (Estacion derrotero). Ademads de planear la prolongacién
del Sistema 1 del Tren Suburbano hasta Huehuetoca, ahi mismo se desarrollaria una
nueva central de autobuses que también funcionaria como soporte para talleres y naves

de mantenimiento.

El trazo presentado para la construccion del Tren México - Querétaro atraviesa

por tres estados de la republica mexicana y por una seccidn del Distrito Federal.

Las entidades incluidas son las siguientes:

e Distrito Federal, Estado de México, Estado de Hidalgo y Estado de Querétaro
Asi como 22 municipios, distribuidos de la siguiente forma:

e 10 municipios en el Estado de México (Tlalnepantla de Baz, Tultitlan, Cuautitlan
Izcalli, Cuautitlan, Teoloyucan, Coyotepec, Huehuetoca, Jilotepec, Soyaniquilpan
de Judrez, Polotitlan).

e 5 municipios en el Estado de Hidalgo (Atotonilco de Tula, Tepeji del Rio de
Ocampo, Tula de Allende, Chapantongo, Nopala de Villagran).

e 5 municipios en el Estado de Querétaro (San Juan del Rio, Pedro Escobedo, Coldn,

El Marqués, Querétaro).



Mapa 4: Delimitacidn de municipios impactados por el proyecto del TPMQ
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Fuente: Elaboracién propia con datos del estudio de Impacto Ambiental del TPMQ (2014)

Segun datos de la Subsecretaria de Transporte de la SCT, el tren queretano
contaria con 15 tuneles, con una longitud de 11.6 km, y 40 viaductos, que medirdn en

conjunto 11.6 km.

El inicio de operaciones estaba previsto para el segundo semestre de 2017.
Aunque representantes de la DGTFM afirmaban que entre los principales riesgos
asociados con la construccion y operacion del proyecto se encontraban: el incremento
en los costos de construccidn del proyecto, problemas en la liberacién del derecho de
via, asi como los retrasos en el programa de construccion, en la elaboracion de estudios
y proyectosy en la obtencion de permisos y autorizaciones. Sin embargo, poco se pensd
en que un periodo de crisis econdmica asociada a la caida en los precios del petréleo

tendria un impacto significante en la decisidn de realizar el proyecto del TPMQ.

La construccién del proyecto del tren de pasajeros México-Querétaro (TPMQ)
estaba programada para realizarse en un periodo de 52 meses, considerando desde la

preparacion del sitio hasta la construccion propiamente. Ademas, se consideraba una



vida util de 30 afios durante la operacidn del proyecto. La obra se esperaba que tuviera

una inversion total superior a los 40,000 millones de pesos, distribuidos como se muestra

el siguiente cuadro:

Cuadro 1. Monto y origen del financiamiento.

Compantrs Funetos de . Inversadn (odp)

Fesecameso. 2013 20 M WS @ 06 17
32050 51302 119000 164519 40415)

Total 213 41941 302 114260
Fscal 1813 2941,

Cra Cod FONADN W71, W4
_Piado - :
Tot [ oo o0
Fical 00 00

hslahoones Fanowanies  FONADN 00 00

Esttad i 00, 00
. Piad 1 4
Total [ a9 e

MotcinlMod  FONADN 831 962
Esaul 26 %2
, Piado _ L :
Total | 2!_1_3_'[ W2
Frscal w2 81

Desscho de v FONADN L\ 7
sl 156 104
Prado C

Fuente: Cuadro extraido del estudio Costo-Beneficio del Tren rapido de Pasajeros México- Querétaro 2013, SCT.

Se presentan la siguiente infografia para ilustrar significativamente algunos

aspectos técnicos importantes del proyecto del TPMQ:



Tren Ripido de Pasajeros México - Querétaro (TPMQ)
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Elaboracién propia con base en estudios de la SCT sobre el proyecto del TPMQ

Algunos de los estudios realizados por el gobierno federal para justificar la
construccidén y viabilidad del TPMQ son el Estudio de Costo-Beneficio del tren rapido de
pasajeros México- Querétaro, Estudio sobre la factibilidad de mercado del Tren de Alta

Velocidad y el Estudio de Impacto Ambiental del Tren de Pasajeros México-Querétaro.

El segundo documento que justifica la construccion y operacion del TAV es el
Estudio de Impacto Ambiental. En él se hace referencia, en su primera parte, a la
caracterizacion del tren y su tipologia. Posteriormente, el documento hace un andlisis de
la descripcion de las obras que se planeanrealizar en todo el trayecto del tren, y contintda
con un capitulo dedicado a la vinculacidn del proyecto con los diferentes instrumentos
juridicos ambientales que aplican con el proyecto del TPMQ. En la segunda parte del
estudio, se presenta el sefialamiento de tendencias del desarrollo y deterioro de la region
para el proyecto ferroviario. EIl documento concluye con el capitulo de resultados, es
decir, con identificacion, descripciéon y evaluacion de los impactos ambientales,
acumulativos y residuales, del sistema ambiental regional. Como apartado extra, el
estudio termina con una serie de estrategias y prondsticos para la prevenir impactos

ambientales, acumulativos y residuales del sistema ambiental regional.



Contrario a los estudios oficiales, se realizaron algunas investigaciones por
particulares con el fin de demostrar la inviabilidad del proyecto de TAV México-
Querétaro o apoyar la misma. Uno de ellos es el realizado por el colegio de ingenieros
civiles de Querétaro con el fin de explicar la inviabilidad de la estacién provisional en
Santiago de Querétaro, por otro lado se encuentran otros estudios que apoyan la
ubicacion prevista por el Gobierno Federal, como lo es la investigacion del colectivo
“saca la bici” o la realizada por la maestria en Transporte de la UAQ. Mdas adelante se
abordaran a detalle cada uno de los estudios realizados y se resaltaran las principales

caracteristicas y discrepancias entre ellos.

2.2 EL PROCESO DE LICITACION
2.2.1 Bases de licitacion del TPMQ

Las bases de licitacidn son el aviso publico que realizan las dependencias o entidades del
gobierno anunciando el inicio de un determinado procedimiento de contratacion en el
que se especifican los datos mds esenciales para permitir la libre participacion de los
interesados, asi como, el plazo o la fecha para adquirir las bases e inscribirse en el

concurso>'.

El titular de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), Gerardo Ruiz Esparza,
presentd el dia 15 de Agosto del 2014 las bases de licitacion del tren rapido México-
Querétaro. La Secretaria llevd a cabo la firma de las bases de licitacion del Tren Rapido
México-Querétaro, en el Centro de Congresos de la Ciudad de Querétaro, lo cual
oficializaba el proyecto del Tren de Alta Velocidad. Por lo tanto, eso significaria que el
TPMQ seria la primera linea de alta velocidad del continente americano, y seria el eje de
una red ferroviaria que tendria a largo plazo la conexién con Guadalajara, Monterrey y

con la Ciudad de México.

5" http://www.licitacion-es.com.mx/etapas-de-la-licitacion.html



Las bases indicaban claramente que el consorcio que resultara ganador seria el
responsable de la construccién de la obra civil, fabricacién y puesta en operacién de
equipo rodante, equipo electromecanico, equipo de seguridad y tendria que realizar con

los mayores estandares de calidad y de eficiencia.>?

2.2.2 Derechos de Via

El corredor ferroviario México-Querétaro actualmente es utilizado para carga y es uno
de los de mayor transito de mercancias en el pais, refiere el andlisis. Dentro de éste, se
encuentran las lineas principales de Juarez-Morelos, las vias secundarias, auxiliares y
particulares. Inicia en la terminal intermodal de Pantaco en el Distrito Federal y tiene su
fin en la estacién de Mariscala, Guanajuato, pasando por las estaciones de Tula, San Juan
del Rio y Querétaro. Estas lineas corresponden al corredor ferroviario México-Ciudad
Judrez. Actualmente Kansas City Southern de México posee la concesion y operacion de

[a misma.

Durante 2013 y 2014 la SCT invirtid tres mil 248 millones 147 mil 83 pesos para
liberar los derechos de via®3 para los proyectos ferroviarios de pasajeros de esta
administracion presidencial: el Tren Rapido Querétaro-Ciudad de México, el Tren

Transpeninsular de Mérida y el México-Toluca.

Segun opinidn de especialistas, la liberacion de los derechos de via son complejos, ya que
contempla diferentes conceptos de gasto como pagos de avalldos y tabuladores del
Instituto de administracién y avaldo de bienes nacionales (Indaabin), pago de notarios e

impuestos, bienes distintos a la tierra (construcciones, cosechas, arboles frutales, pozos,

2 Segun lo menciona las pre-bases de licitacion publica del Tren de Pasajeros México- Querétaro. Con
ndmero de licitacion: PO-009000988-N49- 2014

>3 Derechos que permitan la adquisicidon o expropiacién de los terrenos de propiedad particular,
expropiacién de terrenos sujetos a régimen ejidal o comunal, pago de bienes distintos a la tierra,
adquisicion de predios de organismos publicos descentralizados y pago por el movimiento de instalaciones
y obras inducidas, a efecto de estar en condiciones para iniciar la construccidn de las obras civil y ferroviaria
de los proyectos de pasajeros.



cercas, bardas), obras inducidas (movimiento de torres de alta tensién de CFE, de
tuberias de PEMEX) e INAH, por zonas arqueoldgicas que se localicen durante la
construccion de los proyectos. El estudio de costo-beneficio del Tren de Alta Velocidad
México-Querétaro menciona que la liberacidn de los derechos de via se encuentra entre
los principales riesgos asociados a la construccién y operacion del mismo proyecto. El
estudio detalla que son cinco los riesgos del proyecto de inversidn: incremento en costos
de construccién, problemas en la liberacidn del derecho de via, retrasos en el programa
de construccidn, retrasos en la elaboracion de estudios y proyectos y retrasos en la
obtencién de permisos y autorizaciones. De acuerdo a lo que comenta Emilio Sacristan
Roy, presidente de la Asociacidn Mexicana de Ferrocarriles, para desarrollar trenes de
pasajeros, tal como lo propuso el gobierno federal, es importante considerar dos
aspectos: revisar el uso del derecho de via con los actuales concesionarios y que el
gobierno apoye con grandes recursos y subsidios. Los actuales concesionarios del
ferrocarril de carga tienen una concesién de 50 afios, por lo que, si se busca desarrollar
el tren de pasajeros sobre las mismas vias 0 en una parte de ellas, es importante negociar

con ellos, en el sentido de que se vaya a utilizar el derecho de via o parte del mismo.

La SCT, el 8 de junio del 2014, otorg? el fallo para la “Verificacién y Revisidn de los
Trabajos de Liberacion de Derecho de Via del proyecto de pasajeros Tren México-
Querétaro” lo que significd un paso mas para la ejecucion del proyecto. A través de la
DGTFM se informd que el proyecto de liberacidn de Derechos de Via fue adjudicado a la
empresa Romero Mac Gregor y Asociados. Este se realizé por 6 millones 579,548.44
pesos. Segun la DGTFM, fueron dos las propuestas que resultaron solventes para la
verificacidn y revision de los trabajos de liberacion del derecho de via: la de Romero Mac
Gregor y Asociados y la de la empresa Robles Gémez Mont Limén y Asociados, cuyo
monto ascendid a 6 millones 738,023.41 pesos. Ambas cumplieron con los requisitos
legales, técnicos y econdmicos. Finalmente el fallo se otorgé a Romero Mac Gregor y
Asociados. La empresa Estrategias en Infraestructura y Territorio S. C. fue la encargada

de realizar la “Primera etapa de los servicios para la liberacidn del derecho de via del



proyecto ferroviario de pasajeros Tren México Querétaro” por un monto de 5.6 millones

de pesos.

2.2.3 Los competidores para la construcciéon del TPMQ

Segun palabras del Secretario de Comunicaciones y transportes, el dia 15 de Agosto de
2014, anuncid las bases de licitacion, “Tenemos conocimiento de que entre cinco y seis
empresas  (fundamentalmente chinas, coreanas, japonesas, canadienses,
estadunidenses y alemanas) que estdn interesadas en el proyecto, pero habra que
esperar a que hagan las propuestas definitivas, una vez que hay sido publicada la

licitacion correspondiente”.

De acuerdo con la licitacion publica internacional No. PO-009000988-N49 2014,
se dieron dos meses a partir de la convocatoria para otorgar un contrato mixto de obra
publica para la construccion, suministro y puesta en marcha del tren. De acuerdo con
informacion de la SCT, en la licitacion participan 14 empresas: Alstom, ICA, Carso, CAF,
Bombardier, Nacele, Gia, Prodemex, FCC, Salini Impregilo, Coconal, Indra y las firmas

chinas Railway Construccion y China Comunication Construction.

Al menos tres de los 14 participantes en la licitacion para la construccidn,
suministro y puesta en marcha del TPMQ levantaron la voz, sefialando que era corto el
tiempo para presentar eficientes propuestas, técnicas y econdmicas, para la fecha
prevista. Los participantes comentaron que hubo solicitud a las autoridades para que
otorgardn mds tiempo para integrar las propuestas. Sin embargo, afirmaron que éstas le
importan mas llevar a cabo el proyecto dentro del periodo politico y no buscan impulsar
el desarrollo productivo del pais de manera ordenada, equilibrada y eficiente. Ademas,
aseveraron los participantes que el gobierno tiene prisa para llevar a cabo el proyecto

con lo que busca ahuyentar a los participantes potenciales.

El dia 15 de octubre del 2014, las autoridades de la DGTFM dieron a conocer que

unicamente se recibidé un proyecto por parte de los participantes, el del consorcio China



Railway Construction Corporation. El costo propuesto fue de 50,820 millones de pesos,
cifra que supera los 40,000 millones previstos por la SCT para la construccién del TPMQ.
La DGTFM explicd que la diferencia se refiere al monto necesario para la operacién, pero
que es necesario analizar a profundidad la propuesta del consorcio internacional y dividir
las diferentes cantidades. El proyecto final indica que para que sea un tren
verdaderamente de alta velocidad y que pueda cubrir los 210 kildmetros que tendra de
longitud entre México y Querétaro, en 59 minutos, no deberd tener estaciones
intermedias. Por otro lado, Gerardo Ruiz secretario de la SCT, indicd que 16 empresas
constructoras decidieron no participar en la licitacion, mismas que, como lo indico el

Secretario, enviaron cartas de disculpa a la SCT por no participar en el proceso.

2.2.4 Lasincongruencias del proceso licitatorio

Desde las primeras horas del anuncio del titular de la SCT sobre la postura y unica
participacion del consorcio CRCC y empresas mexicanas para el proceso de licitacidn, se
empezd a especular la conexidn que tienen las empresas asociadas a CRCC al presidente,
ademas de acusar a la transnacional de llevar ventaja en el terreno de la competicion por

obtener el fallo de la licitacion.

El consorcio que se hace mencidn estd integrado por CRCC con sus divisiones
corporativa, internacional y mexicana, CSR Corporation Limited, Constructora y
Edificadora GIA+A, Promotora y Desarrolladora Mexicana, GHP Infraestructura

Mexicana, y finalmente, TEYA.

Segun la cadena de noticias MVS, la empresa TEYA pertenece al grupo
empresarial Higa, este ultimo edificé obras publicas emblematicas cuando Pefia Nieto
gobernd el Estado de México. La Constructora Teya, una de las empresas mexicanas que
integra el tnico consorcio registrado para construir el TPMQ, tiene una larga historia con
el Gobierno del Estado de México, cuando Enrique Pefia Nieto fue gobernador: en 2009,

Constructora gand un contrato por mas de 7 mil 38 millones de pesos para edificar,



operar y dar mantenimiento al Hospital Regional de Alta Especialidad de Zumpango del
Gobierno mexiquense. Esta obra fue contratada bajo el esquema de “Proyecto de
Prestacion de Servicios”, el cual se acabara de pagar hasta el afio 2027. Uno mas tiene
que ver con la Junta de Caminos del gobierno del Estado de México quien le encargd la
construccién de obras viales en el Boulevard Aeropuerto, en la ciudad de Toluca, por esta
obra se pagaron 575 millones de pesos. Y también, fue encargada la rehabilitacion de la
carretera a Chalma, en el Estado de México, por casi 127 millones de pesos, entre otras
obras. Sumando otras filiales de Grupo Higa, como lo es “Mezcla Asféltica de Alta Calidad
y Concretos y Obra Civil del Pacifico” quienes también ganaron diversos contratos con la
administracion de Pefia Nieto en el Estado de México>4. Lo cual hace referencia a que

existe cierto compadrazgo con esta constructora y sus filiales.

Otros actores, como el grupo parlamentario del Partido Accién Nacional (PAN),
exhortaron a la SCT para que suspendiera la licitacion del TPMQ, por considerar que el
Unico consorcio que presentd una propuesta no garantiza las mejores condiciones
econdmicas para el pais, al exceder en mas de 10 mil millones de pesos el techo financiero
propuesto por el gobierno. Dado que la propuesta del consorcio CRCC supera por cerca
de 18000 millones de pesos el presupuesto asignado para la obra. En conferencia de
prensa, la senadora Marcela Torres Peimbert comentd que resulta muy sospechoso que
de las 14 empresas nacionales y extranjeras que compraron las bases de licitacion, entre
las que se encuentran Bombardier, Siemens, Alstom y compafias mexicanas como ICA'y
Grupo Carso, solamente un consorcio presentd una propuesta y el resto se desistieron

de participar en la licitacion.

Pasd poco tiempo para que se diera a conocer que Grupo GIA+A pertenece al

empresario Hipdlito Gerard, cufiado del ex presidente Carlos Salinas de Gortari;

>4 Informacidn obtenida de Aristegui Noticias, principal medio de comunicacién en dar a conocer las
multiples relaciones de privilegios entre el actual presidente de la republica con diversos grupos de
empresarios. Nota completa en: http://www.noticiasmvs.com/#!/noticias/tren-mexico-queretaro-en-
manos-de-empresario-cercano-a-epn-691



Promotora y Desarrolladora Mexicana, de Olegario Vazquez Rafia. Un punto mas que

hizo sospechar del proceso de licitacion.

Aunado a eso, aparecieron declaraciones del titular de la SCT quien aseverd que
el presidente de la republica, mismo que realizd una gira de trabajo por china en abril del
2013, dio avisé a los integrantes chinos de ese conglomerado sobre el proyecto del
TPMQ. Como resultado de esa informacidn filtrada a los contactos chinos, las compafiias
de China enviaron a nuestro pais 200 técnicos que trabajaron intensamente para cumplir
con las fechas que se les pidid originalmente. Esta teoria se refuerza con las
declaraciones de Zhenyi Hu, vicepresidente de la empresa CRCC, quien en una reunion
con periodistas mexicanos®> hablé sobre el TPMQ. Hu reveld que la compafiia ha tenido
el ojo puesto sobre el proyecto del TPMQ desde hace dos afios, por lo que ya tenian lista
su propuesta. Para ese entonces el Vicepresidente afirmd que no se contaba con un socio
parair por la licitacidon del tren, pero advertia que “el periodo de negociacién sigue, pero
nuestro socio tendra que ser una empresa muy calificada y con mucha experiencia”.
Podria parecer que la empresa simplemente se asocid con las constructoras menos
indicadas o, pensando malévolamente, le obligaron a asociarse con las mismas como

condicidn o para pagar el favor de la informacidn filtrada con anterioridad.

A pesar de la evidencia, el gobierno federal argumentd, a través del titular de Ia
SCT, "efectivamente recibimos una oferta. Desde el afio pasado a todos los participantes
posibles, fabricantes de trenes de alta velocidad e interesados en el tema se les dio toda
la informacidn, diciéndoles que en el mes de junio iba a salir la licitacidn, que iba a tener
plazos recortados porque queriamos cumplir con nuestro programa de infraestructuray
queriamos tener el ejercicio presupuestal y no incurrir en subejercicios” A su vez
manifestd que no es culpa suya la prontitud pararealizar el proceso de licitacion "La gran
presidn que tiene esta secretaria de todos los sectores empresariales, constructores y

del propio gobierno y del congreso es que vayamos cumpliendo con lo que se ofrecid,

%5 Informacidn obtenida de publicacién del periddico El Financiero, consultada el 10 de Octubre de 2014.
Disponible en: http://www.elfinanciero.com.mx/empresas/china-crcc-trabaja-en-tren-mexico-queretaro-
desde-hace-dos-anos.html



que vayamos haciendo las obras en los tiempos dispuestos, yo tengo la obligacidn de no
tener subejercicios y de ejercer mi presupuesto”. Por Ultimo, el funcionario federal hablo
publicamente sobre si existe corrupcién en el proceso>® “que tontos seriamos si estamos
haciendo actos de corrupcién y tenemos a una empresa espafnola (CAF), la mds grande
de este tipo revisandonos las licitaciones, tenemos testigo sociales> revisando las
licitudes ellos daran el falld y si se apega el proyecto, si estuviéramos dirigiendo el

proyecto a alguien, primero no sea correcto a otros gobiernos”

La informacién comentada coloca a la SCT ante una dificil disyuntiva: o exhibe
fallas graves de comunicacién y su presentacidon de hechos no se entiende, o bien, el
proceso de licitacidn referido adolece de irregularidades manifiestas y se desarrolld, si
no de manera contrapuesta a la ley, si al menos en forma ventajosa y ciertamente

indebida.

2.2.4.1 Elganador es...
Finalmente el dia 3 de noviembre del 2014 se anuncié el fallo para la construccién del

TPMQ, como era de esperarse, el Unico participante resultéd ganador. En el acto
efectuado en el saldn de Secretario de la SCT, al que asistieron la Subsecretaria de
Transporte, Yuriria Mascott Pérez; el Director General de Transporte Ferroviario, Pablo
Sudrez Coello; Ia titular del Organo de Control Interno de la SCT, Nidia Chavez Rocha, y
Alberto Vascones Director de Ingenieria y Economia del Transporte (INECO). El
Secretario Ruiz Esparza indicé “desde el 27 de julio, fecha en la que se publicd Ia pre-

convocatoria, hasta hoy, el procedimiento se realizd estrictamente conforme a la

normatividad y legalidad vigentes, respetando los tiempos y las formas previstas”.

56 Entrevista al Srio. Gerardo Ruiz Esparza, realizada por Denise Maerker en el programa “Atando Cabos”
de Radio Férmula. Disponible en: http://www.sct.gob.mx/despliega-noticias/article/entrevista-al-srio-
gerardo-ruiz-esparza-realizada-por-denise-maerker-en-el-programa-atando-cabo/

57 Los Testigos Sociales se encargan de verificar que las licitaciones y contrataciones de las dependencias
y entidades de la administracion publica federal, se realicen con transparencia, honradez e imparcialidad,
se rigen y son acreditados bajo leyes de la Secretaria de la Funcidn Publica (SFP), a través de la Unidad de
Normatividad de Adquisiciones, Obras Publicas, Servicios y Patrimonio Federal, quien regula también su
participacion.



Respecto al ganador de la licitacion, la empresa CRCC arrancé la construccion de
trenes rapidos desde 2002 y hasta ahora ha concluido 30 lineas distintas de este tipo de
trenes en China. Fuera de ese pais sélo ha construido un tren de alta velocidad, en
Estambul. La empresa ha realizado mil 500 kildmetros de puentes. Ademas, ha hecho el
25 por ciento de todas las carreteras de China y mil 600 kildmetros de tuneles. La
expansion de la firma va mas all3, pues ha construido un tercio de las lineas de tren ligero

de China y realizé el tren magnético que corre en Shanghai.

2.2.5 Revocacion
Apenas 3 dias después de conocer el fallo de la SCT el Presidente de la Republica, Enrique

Pefia Nieto, decidié dejar sin efecto el fallo de la licitacion para la construccién del TPMQ.
Por lo que instruyd a la SCT a convocar a un nuevo concurso. En palabras del actual
secretario de Comunicaciones y Transportes, “se repondrd el procedimiento, dando un

tiempo mas amplio para ganar absoluta claridad, legitimidad y transparencia”.

Segun afirma la SCT “La finalidad de la revocacidn de la licitacidn es dar un tiempo
mas amplio y propiciar la posible participacion de un mayor ndmero de fabricantes de
trenes, asi como de fortalecer la absoluta claridad, legitimidad y transparencia, que vaya

que hizo falta en el proceso anterior”.

2.2.5.1  Reacciones de la revocacion
Los testimonios de la revocacion de la licitacion no se hicieron esperar, muchos vieron

como un buen gesto porque al fin se acabarian con las dudas que acarreaba el proceso
licitatorio anterior. Pero otros no tanto, empezando por el consorcio chino CRCCy el
gobierno chino38, quien seria encargado de financiar la obra. “Li Kegiang, Primer Ministro
dela Republica Popular de China, lamentd la decision del gobierno de Enrique Pefia Nieto
de revocar el contrato de 3 mil 750 millones de ddlares que se habfa concedido a la firma
China Railway Construction Corp para la construccion del tren México-Querétaro, y pidié

al gobierno mexicano tratar justamente a sus empresas que invierten en el pais.”

58 China lamenta revocacién de contrato para el TPMQ. Disponible en:
http://www.proceso.com.mx/?p=387305



Mientras tanto, el consorcio chino CRCC no se hizo esperar su reaccion y pidiod se
le explicara a detalle el porqué de la reposicidn del proceso y su debida indemnizacidn.
De acuerdo a la Ley de Obras Publicas y Servicios Relacionados con las Mismas
(LOPSRM), cualquier revocacién del fallo de la licitacion contempla una indemnizacion,
“las dependencias y entidades que realicen la cancelacién de una licitacion publica (...)
cubriran los gastos no recuperables que, en su caso, procedan, siempre que sean
razonables, estén debidamente comprobados y se relacionen directamente con la
licitacion publica correspondiente”. En un principio se planteé que el monto aproximado
seria del 1% del costo total de la obra, lo que significaba aproximadamente una cifra de

590 millones de pesos.

Sin duda la revocacién fue un duro golpe para la empresa china, lo que se vio
reflejado en el mercado accionario de la empresa con una caida del 5 % de sus acciones.
Pero también, afirma el consorcio chino, fue un duro golpe para el gasto de gobierno, ya
que era una oferta que no se podia dejar pasar®®. “la oferta iba acompafada de un
crédito muy favorable del EximBank de China, que vence el 20 de marzo y que perdera
su vigencia”. La oferta implicaba un contrato por 20 afios, 2.5 afios de gracia y una tasa
de interés fija de 3.22 por ciento, lo que representaba para el gobierno federal un ahorro
de 2 mil 767 millones de pesos. Aun después del duro golpe el consorcio chino afirmaba
que participaria en la nueva licitacidon que el gobierno presumiblemente sacaria a finales
del afio 2014. Sin embargo, no fue sino hasta enero del 2015 que sacaria las prebases de

la nueva licitacion.

2.2.6 Un nuevo proceso de licitacion
El gobierno federal, después del gran escandalo de la revocacién de la licitacidn, entre

que si indemnizaban a CRCC o no y después de incumplir en varias ocasiones las fechas
programadas, finalmente el 14 de enero de 2015 sacd las nuevas prebases. Y el suspenso
sobre si los chinos participarian de nuevo en la litacién terminé cuando confirmaron que

siiban lo harfan. Incluso algunos veian como nuevo ganador al consorcio chino.

59 Ibidem.



Las prebases, segun afirmd el gobierno federal, fueron replanteadas con el fin de
tener mayor certeza del fallo y ajusto el calendario para que el nuevo proceso licitatorio
tuviera mayor espacio de tiempo y competidores. Sin embargo, su destino estaba a

punto de terminar debido a la inestabilidad econdmica que atravesaba el pais.

2.2.6.1 La suspension indefinida del TPMQ

La suspension indefinida para la construccion del TPMQ fue anunciada por el secretario
de Hacienda Luis Videgaray, el 30 de Enero de 2015, derivado del ajuste al gasto publico,
el recorte del gasto publico fue por 124 mil 300 millones de pesos, es decir, 0.7% del
Producto Interno Bruto (PIB). Dicho recorte es producto de los acontecimientos
internacionales, como el alza en las tasas de interés, el desplome de los precios del

petrdleo y la incertidumbre de la economia mundial.

El proceso de licitacién ha tenido diversos tintes, entre informacién filtrada,
compadrazgos detectados, relativamente buenas decisiones y la evidencia que los
proyectos de AVF tienden a derrumbarse en los momentos donde se cree que estan
listos para emprenderse. En el siguiente apartado intentard exponer los principales
argumentos que arrojan los estudios realizados para justificar una obra que se considerd

viable social y econdmicamente, pero sumamente costosa politicamente.



2.3 ANALISIS DE LOS ESTUDIOS SOBRE EL TPMQ

2.3.1  ESTUDIOS OFICIALES

2.3.1.1  Estudio Costo - Beneficio del TPMQ

El andlisis Costo — Beneficio es una herramienta para la evaluacidn social de inversiones
cuyo objetivo es ordenar los proyectos en funcién de su contribucidn al bienestar social.
En esencia, el analisis de Costo — Beneficio no hace sino comparar el flujo de beneficios y
costos para la sociedad (econdmicos, sociales, ambientales, territoriales, etc.) asociados
a un proyecto durante toda su vida util. El estudio de Costo — Beneficio que realizé la
consultora modelistica a peticion del Gobierno Federal para la construccion del TAV
comienza haciendo una aclaracién intensiva sobre los principales objetivos de la

construccion del TPMQ.

e Desarrollar un servicio ferroviario de pasajeros que contribuya a la creacién de
una plataforma para el desarrollo econdmico sustentable.

e C(Crear un eje estructurador del transporte de pasajeros que dé servicio a las
principales zonas industriales del centro del pais para incrementar Ia
competitividad de las actividades de la region.

e Impulsar el servicio ferroviario de pasajeros ya que es un modo de transporte
sustentable y amigable con el medio ambiente.

e Utilizar y modernizar la infraestructura de transporte con el fin de crear un
Sistema Ferroviario Mexicano de pasajeros.

Posteriormente, el estudio realiza un diagndstico de la situacion actual en lo

referente a la los viajes realizados entre la Ciudad de México y la Ciudad de Querétaro,

ademas del comportamiento econdmico de las mismas en los ultimos afios.

Ya entrando a lo que interesa, el estudio hace un andlisis de la oferta y demanda
existente para finalmente concluir si el proyecto del TPMQ es éptimo. Primeramente
hace el andlisis de la oferta, en el cual hace un analisis de la infraestructura existente:
carreteras, avenidas y autopistas; andlisis del Transporte publico fordneo; andlisis del

sistema ferroviario: caracteristicas de las lineas férreas y operacion del transporte de



carga ferroviario. En la segunda parte del estudio se realiza el andlisis de la demanda
existente, dicho estudio es un estudio propio de la consultora basado en encuestas
(7,267 encuestas) y conteos. Asi como un andlisis del comportamiento de la demanda en

diferentes momentos. Los principales resultados son:

e El 48.1% de los usuarios no aceptarian usar el tren de alta velocidad, por lo que el
restante 51.9% de los usuarios estaria dispuesto a cambiar su modo de transporte
(usuarios dispuestos a utilizar el tren de alta velocidad).

e Delos usuarios que estan dispuestos a usar el tren de alta velocidad en el sentido
México a Querétaro, el 44.5% son usuarios de estrato bajo, 43.1% usuarios de
estrato medio y el 12.4% usuarios de estrato alto

e Enelsentido de Querétaro a México, el 45.9% de los usuarios no aceptarian utilizar
el tren de alta velocidad, lo que indica que el 54.1% de los usuarios estaria
dispuesto a cambiar su modo de transporte

e Delos usuarios que estan dispuestos a usar el tren de alta velocidad en el sentido
Querétaro a México, el 45.9% son usuarios de estrato bajo, 48.9% usuarios de
estrato medio y el 5.3% usuarios de estrato alto

e Considerando ambos sentidos, el 47.1% de los usuarios no aceptaria usar el tren
de alta velocidad, por consiguiente el 52.9% de usuarios estaria dispuesto a

cambiar su modo de transporte (usar el tren de alta velocidad).

e Indica que alrededor de 46% de los vehiculos que circulan en las casetas de
Tepotzotlan y Palmillas pertenecen a personas de estrato social bajo, los cuales
tienen un ingreso mensual menor a 10 mil pesos mensuales.

e Losresultados de la evaluaciéon econdmica indican que el proyecto TAV México -
Querétaro, es social y econdmicamente rentable, pues genera beneficios que
superan a los costos de inversidon, mantenimiento y operaciéon necesarios a lo
largo de la vida util del proyecto. Ademas dicho documento sostiene que uno de

las consecuencias de no invertir en ese tipo de transporte es que en los préximos



siete afios se tendrian que invertir como minimo 10 mil millones de pesos en la

carretera que conecta la Ciudad de México y Santiago de Querétaro.

Con estos resultados el estudio realiza una estimacién de la demanda (proyeccién
con su software propio de la consultora), aunado a esto realizan un andlisis de la
demanda en la Ciudad de México por zona, es decir, toman diferentes casos de
ubicaciones de la Ciudad de México que viajan a Querétaro, en los que se plantea que si
no hay un tren de alta velocidad en los préximos afios cada vez habrd mas tiempo en los

traslados entre Querétaro y la Ciudad de México.
Los datos financieros del estudio son:

e Evaluacidn a 35 afos: 4 para construccion y 31 para operacion

e Como costos se refiere a: infraestructura para estaciones y terminales, via,
sistema de electrificacidn, seguridad y telecomunicaciones, material mdvil,
integracion ambiental y derecho de via

e Como Beneficios se refiere a: Ahorro en tiempo de viaje. Reduccidn en costos de
operacidon vehicular. Ahorros por inversiones futuras en infraestructura
ferroviaria. Liberacién de recursos. Ahorros por emisiones de CO2

e INVERSION considerada: 43,579 millones de pesos con IVA

e Valor Presente Neto (VPN): $16,371.6 millones de pesos

e Tasa Interna de Retorno (TIR): 14.66%

e Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI): 10.87%

Por dltimo, las conclusiones del estudio para que se construya el TPMQ son las

siguientes:

e Esexcesiva carga vehicular de la autopista México - Querétaro
e Existe un gran cumulo de accidentes vehiculares en la autopista
e Hayuna necesidad incesante de mejoramiento de la movilidad en la regién centro

del pais



e Expansion descontrolada de la mancha urbana en la Ciudad de México por lo que
los traslados son cada vez mas tardados.

e Laaceleracidn del crecimiento en la tasa de motorizacién sera cada vez mayor

e Mayores tiempos de traslado entre ambas ciudades

e Se nota un dinamismo presente y futuro que se vislumbra para la Ciudad de
México y la regién del Bajio (especificamente el Estado de Querétaro),

e Se prevé que seran aun mas altos los costos de inversién en los que se tendria
que incurrir para continuar ampliando las avenidas de salida y entrada a la Zona

Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM)

2.3.1.2 Estudio técnico del TPMQ
El estudio, como su nombre lo indica, inicia analizando las cuestiones técnicas del TPMQ,

comenzando con una descripcidon de los tramos que comprenden el proyecto. Es decir,
anuncia las obras de construccién para cada tramo del proyecto y también en las
estaciones derrotero. Explica toda la metodologia usada para la eleccion de los trazos.
Describe las caracteristicas relevantes de los trenes de alta velocidad y, obviamente, del
TPMQ. Refiere las actividades de construccidn asociadas a la operacién y mantenimiento

de los trenes y también en la etapa de abandono de cada tramo.

El estudio concluye que se tiene que aprovechar el derecho de via existente en
los segmentos en los que ello resulta posible, ya que asi se reduce en gran medida la
realizacion de obras adicionales e intervencion a propiedades. La obra civil consistente
en terraplenes, puentes y tuneles requerido en el proyecto, estan técnicamente
justificados y cumplirdn con las normas respectivas. Se aplicaran las mejores técnicas de
ingenieria encaminadas a disminuir el impacto sobre el ambiente que prevalece en la

region de estudio.

A continuacién una tabla que identifica los tramos que considera el estudio:



Tabla 3. Tramos del proyecto del TPMQ

Tramos de la via contemplados para el proyecto del TAV.

Buenavista-Cuautitlan
Cuautitlan Norte-Huehuetoca
Libramiento de Tula
Tula-Santuario del Agua

Tramo Santuario del agua

Tramo Libramiento de San Juan del
Rio

Tramo San Juan del Rio-La Griega

Curva la Griega 1

La Griega-Querétaro

0+000 al 47+000
30+500 al 47+000
47+500 al 93+000

93+000 al 140+600

140+600 al
150+000
150+000 al
197+000
197+000 al
220+000
220+000 al
227+000
227+000 al
240+900

Fuente: Elaboracién propia con datos del Estudio Técnico del TPMQ



2.3.1.3 Estudio de demanda TAV México - Querétaro
El estudio de la demanda para el TAV México — Querétaro fue realizado por la Consultora
Modelistica a peticidon de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes con como parte

de los estudios justificativos para la construccion y operacion del TPMQ.

El objetivo de este estudio “es estimar la demanda futura del tren de alta
velocidad (TAV) México-Querétaro, en base a una actualizacién de recopilacién de datos
en campo, los cuales permitan la actualizacidn del Andlisis de Costo-Beneficio (ACB) a
partir de los resultados obtenidos una vez procesada la informacidon que se pretende
recopilar” Modelistica (2014). Para lograr dicho objetivo el estudio se dedica a realizar la
estimacion preliminar de la demanda potencial en el corto plazo, con el fin de generar un
modelo que ayude a obtener la demanda de usuarios en el futuro. Para realizar la
estimacion preliminar de la demanda potencial el estudio se dedica a conseguir la
informacion necesaria, es decir, los datos de campo (informacién dela SCT y otras
fuentes de informacién) ademas de analizar las condiciones econédmicas y demogréficas

de los Estados de la republica circundantes a Querétaro y de él mismo.

En la segunda parte, el estudio se dedica a construir un modelo de demanda, el
principal método para llevarlo a cabo es el modelo Tranus, que es el software que se esta
aplicando para este estudio. “Este procedimiento asume que, en ausencia de
congestion, los usuarios viajaran por el camino de menor costo generalizado. En estos
modelos, la congestion es el Unico elemento que puede desviar vehiculos a caminos
diferentes del minimo. Esta caracteristica hace que no sean aplicables en redes

regionales, donde los niveles de congestidn son bastante bajos.” Modelistica (2014)

Finalmente el estudio hace un par de proyecciones de la demanda que son
construidas determinan bajo dos escenarios alternativos: proyecciones de acuerdo al
crecimiento de la poblacion y proyecciones de acuerdo al crecimiento del PIB.
Resultados que son de cardcter restringido “Eliminado: férmula eliminada. Fundamento

Legal: Articulo 14, fraccién Il de la Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacién



Publica Gubernamental. Motivacidon: esta informacion es secreto comercial de la

empresa Modelistica.”

Respecto a la evaluacion de escenarios se realiza la simulacidn de tres:

Escenario conservador C: situacion con proyecto con proyecciones
conservadoras de las matrices origen y destino, en base a crecimiento de la
poblacion.

Escenario optimista B: situacidn con proyecto con proyecciones en base al
crecimiento del PIB de las matrices de viajes.

Escenario integrado conservador: situaciéon con proyecto que incluye un sistema
alimentador de ciudades vecinas a estaciones del tren, con proyecciones en base

al crecimiento de la poblacion.

Concluyendo lo siguiente: La demanda del Tren de Alta Velocidad (TAV) determinada

en este estudio resulta significativamente mas alta que la del estudio anterior, en parte

por las siguientes razones:

Los conteos de transito en el estudio anterior resultaron casi un 40% inferiores a
los usados en este estudio para expandir matrices

El drea de influencia en este estudio se ampli¢ significativamente, resultando en
captaciones de viaje en el tren en poblaciones cercanas a la ZMVM y de
Querétaro: proporciones significativas de la demanda del tren tienen origenes y/o
destinos en Guanajuato y otras poblaciones.

La muestra de encuestas origen y destino para este estudio fueron casi cuatro

veces la de estudios anteriores.



2.3.1.4 Estudio de manifestacion de impacto ambiental del TPMQ

El Estudio de Impacto ambiental fue realizado por la Secretaria del Medio Ambiente
Recursos y Naturales (SEMARNAT) del Gobierno Federal. Este estudio describe
perfectamente los impactos ambientales considerados en cada una de las etapas que
recorrera el proyecto, es decir, analiza los impactos en flora, fauna, suelo, ruido, agua 'y
manejo de residuos, considerados en las etapas de montaje, construccidon, desmonte,
operacion y mantenimiento. Aunado a esto se analiza el impacto que tendra el proyecto
del TPMQ en aspectos legislativos ambientales, en otras palabras, se examina la ley
General de Equilibrio Ecoldgico y la Proteccién del Ambiente (LGEEPA) y su vinculo con
el proyecto de TPMQ, lo mismo se realiza con los distintos planes de Desarrollo Urbano
de los municipios por donde recorrerd el proyecto. Posteriormente el estudio identifica
las principales caracteristicas fisicas del territorio por donde atraviesa, o sea,

georreferencia de los principales cuerpos hidrolégicos y montafiosos.

El estudio de impacto ambiental concluye que a todo lo ambientalmente analizado
en los diferentes territorios donde tiene impacto el proyecto del TPMQ se le nombrara
Sistema Ambiental Regional (SAR). El SAR forma parte de los tres Estados: Querétaro,
Hidalgo, Estado de México y el Distrito Federal donde cada uno de ellos cuenta con una
zona urbanaimportante dentro del sistema dividiendo al paisaje en parches conservados
(vegetacidon probablemente nativa) por lo que se presentan sitios de alta (zonas
urbanas), media (confluencia entre sitios perturbados y sitios conservados “efecto de
borde” y baja perturbacién (sitios conservados). A continuacién se presentan los efectos

que el TPMQ tendra en el SAR:

Por definiciéon, todos los componentes de un sistema son necesarios para
conformarlo como tal; sin embargo, se consideran algunos como de mayor relevancia y
que actdan directamente sobre la funcionalidad del mismo, segun el grado de impacto

que sufran por el desarrollo del proyecto. Estos componentes se enlistan a continuacion:



e Relacionado a la vegetacion pudiese haber desplazamiento de la fauna que esté
asociada a ella, por las mismas actividades, este desplazamiento puede provocar
la incidencia de animales a cultivos que se encuentren cerca del trazo del
proyecto, algunos de los cuales pudiesen convertirse en plaga.

e Sibien el paisaje en general ya ha sido drasticamente modificado ya sea por las
zonas de cultivo como por los asentamientos urbanos, éste cambio seguiria una
tendencia hacia la fragmentacion de la vegetacion original, sobre todo en
aquellos sitios que aun conservan las condiciones originales.

e (Cambio en las propiedades fisicoquimicas del suelo principalmente por la
generacion de residuos que no lleven tratamiento, esto modificaria la capacidad
de resiliencia del drea circundante al trazo, aunque no en general para el SAR. El
tipo de suelo que hay en la mayoria del SAR es vertisol®® el cual se distingue por
la acumulaciéon de materia, las actividades a largo plazo pudiesen cambiar la
composicion original del suelo.

e Rutas migratorias: se afectard principalmente a los sitios que presentan mayor
grado de conservacion, las dreas mas alteradas serdan principalmente las cercanas
a cuerpos de agua que estan proximos al area el trazo. Las especies con menor
vagilidad®' y aquellas que presentan una tasa reproductiva baja serdn mads
vulnerables a la disminucidn de sus poblaciones como el caso de los anfibios y
serpientes. La contaminacion del ambiente por ruido, basura y otros desechos
atraeran fauna nociva que provocara el desplazamiento de las especies nativas,
afectando el desarrollo de las poblaciones.

e El proyecto serd una barrera artificial a nivel de micro habitat afectando el flujo
génico de las poblaciones debido al aislamiento provocado por el desarrollo del
mismo. La afectacion directa a la vegetacion modificara las interacciones bidticas.

e Las dreas destinadas para el desarrollo sustentable como ecoturismo o

aprovechamiento directo de los recursos, podrian verse afectados por el
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proyecto, debido al desmonte, ruido y posibles contaminantes generados por el
mismo.

e La biodiversidad en algunas zonas del SAR sobretodo de la regién de Hidalgo
serdn afectadas por la actividad de despalme en matorral, modificando el habitat
de ciertas especies, que se veran desplazadas por dicha actividad.

e La produccion de alimentos se verd afectada principalmente en las zonas de
cultivo desde Hidalgo hasta las poblaciones marginales de Querétaro, en algunos
sitios de cultivo afectard medianamente porque pasa el trazo del proyecto sobre

ellos.

Sin embargo, el estudio después de hacer un analisis enfatico de los impactos
positivos y negativos, demuestra que los efectos negativos son mayores, aunque, aclara,

son impactos negativos de baja magnitud en su mayoria.

SEMARNAT (2013)

“El nimero de impactos negativos resulta ser mayor que el de los impactos positivos
categoria por categoria (bajos, medios y altos), y aunque si bien es cierto que el proyecto
podria reportar beneficios en materia de reduccidon de emisiones a la atmdsfera de gases
contaminantes y de reducciéon de tiempos de traslado interurbano, el nimero de
impactos implicados en su desarrollo resulta ser mayormente negativos que positivos,
tanto en ndmeros absolutos como en relacién a la magnitud relativa de los mismos
calculada mediante las matrices de evaluacidon de impactos. Sin embargo, cabe destacar
que practicamente el 50% de los impactos negativos (103) son de magnitud baja,
mientras que el resto (102) son de magnitud media (71) y alta (31).”

El estudio de impacto ambiental identifica como efectos negativos de laimplantacion

del TPMQ a los siguientes:

e Uno de los impactos mas negativos es el efecto borde, el cual se basa en la
dificultad que tiene la fauna para cruzar la superficie de la via debido a que las vias
del tren contardan con un vallado perimetral lo que impide que puedan
desplazarse entre los distintos fragmentos de habitat. Los pasos de fauna se
llevaran a cabo para dos tipos de territorios, el primero son habitats de interés

para la conservacion de la conectividad ecoldgica realizado un paso por cada km



para mamiferos y un paso por cada 500m para vertebrados; el segundo para
hébitats transformados por actividades humanas (incluido zonas agricolas) se
establecera un paso por cada 3km, mientras que para vertebrados serd un paso
por cada km.

Disminucidn en la calidad del agua superficial debido a un posible aumento en la
concentracion de materia organica presente en los cuerpos de agua que reciban
las aguas residuales sanitarias que se generaran a lo largo de las diferentes etapas
del proyecto. Alteracién de las caracteristicas fisicoquimicas del agua. Al
presentarse alteraciones en la calidad del agua se podria ver afectada la
posibilidad de disponer de la misma para los usos para los que actualmente se
destina (consumo doméstico o riego).

Disminucidn de la calidad del agua superficial debido a la presencia de sustancias
quimicas contaminantes contenidas en las descargas de aguas residuales de
proceso. Al presentarse alteraciones en la calidad del agua se podria ver afectada
la posibilidad de disponer de la misma para los usos para los que actualmente se
destina (consumo doméstico o riego).

Se presentaran emisiones de diversos contaminantes del aire, tales como
mondxido y biéxido de carbono, dxidos de azufre, dxidos de nitrégeno e
hidrocarburos.

Se prevé la generacion de particulas de polvo suspendidas. Las particulas de
polvo se derivardn principalmente de los trabajos de desmonte, despalme,
excavacion y movimiento de tierras, y de los trabajos asociados al desarrollo de
la obra civil.

Sera la fauna la que resultara ahuyentada por efecto de la presencia de ruido en
la zona; los niveles de ruido promedio serdn cercanos alos 80 dB(A), con maximos
instantdneos que pueden rebasar los 100 dB(A). Todos estos impactos aunque se
identifican como negativos, son temporales, puntuales, reversibles y mitigables
en gran medida. Por lo anterior, la magnitud de la afectacién por la presencia de

ruido tiene mas bien incidencia sobre la salud auditiva de los trabajadores.



No se descarta la generacién discontinua y temporal de ruido proveniente de
voladuras con explosivos en las obras, lo cual repercutiria en la salud de los
trabajadores, poblados cercanos a la obray en la presencia de la fauna.

Se podrian presentar afectaciones a las caracteristicas fisicas y quimicas del suelo
derivadas del aporte de residuos liquidos de origen industrial como grasas,
aceites, acidos, anticorrosivos, combustibles y lubricantes utilizados durante la
operacion y mantenimiento del tren y de las instalaciones del mismo; ademas de
otros productos quimicos utilizados.

La fauna terrestre (principalmente), se verd afectada debido a la modificacién
que sufrirdn sus patrones de distribucidn al constituirse el derecho de via como
una divisidn fisica que parte el sistema en dos; sin embargo, el efecto de esta
division tal vez no sea tan importante considerando que muchas de las zonas por
las que atravesaria la trayectoria del tren ya se encuentran fragmentadas por
otras vias de comunicacién, como la actual via de ferrocarril de carga. Sin
embargo, es justo decir, que en los segmentos en los que se establezca nuevo
derecho de via, si tendria lugar una fragmentacidn adicional a la que actualmente
se presenta en la zona de influencia del proyecto.

La calidad escénica a lo largo del derecho de via del proyecto se vera afectada
(disminuida) inicialmente cuando debido a la preparacion del sitio se retire la
cubierta vegetal, se realicen cortes y excavaciones y se muevan volimenes de
tierras. Como parte del proyecto debe procurarse que la arquitectura de las obras
y estructuras permanentes cuente con un disefio que resulte compatible con el
entorno visual.

Posible inmigracion a la zona de influencia del proyecto, lo cual podria dar lugar
al desarrollo de nuevos nucleos poblacionales, mismos que ejercerian una presion

sobre los recursos de laregion.



2.3.1.5 ElPlan de Movilidad Integral de la Zona Metropolitana de Querétaro

El Plan de Movilidad Integral de la Zona Metropolitana de Querétaro (PMIZMQ), estudio
realizado en conjunto por los tres poderes de gobierno. En el marco de la presentacion
del proyecto del TAV México-Querétaro a integrantes del Colegio de Arquitectos de
Querétaro, el 8 de julio de 2014, el equipo interinstitucional conformado por los
gobiernos federal, estatal y municipal, a través de la Direccion del Centro Querétaro de
la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT), la Secretaria de Desarrollo Urbano
y Obras Publicas (SDUOP) y la Secretaria de Obras Publicas Municipales expusieron el
PMIZMQ, para resolver problematicas en el desarrollo urbano, uso de suelo, transporte
publico e infraestructura vial.

En el PMIZMQ se plantea la mitigacidon de impactos viales con la construccion de
obras complementarias que permitan el mayor dinamismo vehicular en la zona cercana
a la estacion del TAV México-Querétaro. Las obras complementarias se propone se
realicen en el periodo del 2014 al 2018, tales como: el Paso Superior de Avenida
Universidad y el Boulevard Bernardo Quintana; la prolongacion de Avenida Universidad
en su cuerpo norte; el retorno de Avenida Universidad y Del Sol; la ampliacion del retorno
de Avenida Universidad y Bernardo Quintana, asi como la construccién del Paso Superior

de Emeterio Gonzalez e Industrializacidn.

Resumen obras de movilidad vial:

TIPO DE OBRA ANO

Paso superior Av. Universidad y Blvd. B. | 2015
Quintana

Ampliacién del retorno Av. Universidad y | 2015
Blvd. B. Quintana

Reingenieria incorporaciones y | 2016
desincorporaciones en Blvd. B. Quintana




Rectificacion de lateral Oriente Blvd. B.
Quintana

Rectificacion de lateral Poniente Blvd. B.
Quintana

Paso superior de Emeterio Gonzalez a
Industrializacion

Alumbrado Publico, jardineria y obras
complementarias

2016

2016

2016

2017

Mapa 7, Obras Viales Concluidas, en proceso y en programacion de recursos.

Mapa extraido del PMIZMQ 2014
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Mapa 8: Paso superior Av. Universidad y Av. Bernardo Quintana.

Mapa extraido del PMIZMQ 2014
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Mapa 10: Propuesta de Paso superior de Emeterio Gonzalez a Av. Industrializacidn.

Mapa extraido del PMIZMQ 2014

2.3.1.6  Conclusiones de los estudios oficiales

Los estudios analizados con anterioridad hacen la presentacion de argumentos
justificativos para llevar a cabo la construccidon del TPMQ. Conforme se fue avanzando
en el andlisis de cada uno se fue identificando que los efectos negativos son muy poco
considerados, es decir, se esconden los posibles efectos perjudiciales para las ciudades.
Evidentemente se habla de ese tipo de impactos, pero no se aborda a profundidad cada
uno de ellos, o bien, los efectos dafiinos son puestos como no severos, dicho de otra
forma, consideran que éstos no tienen gran impacto en los diferentes aspectos que
consideran medibles como son los efectos sociales, econdmicos y ambientales. Por ello,
todos concluyen que es viable el proyecto del TPMQ... pero, cabria preguntarnos silos
estudios para un proyecto tan importante, y que involucra tantos capitales ;Tiene los
estudios de forma que puedan convencer a todos de que si es viable un proyecto de tal
naturaleza en México? Larespuesta podria resolverse tomando en cuenta la opinidn de
otros estudios de igual seriedad, pero que no son tomados en cuenta por el Gobierno

Federal. En esta investigacidon si pretende tomar la opinién de los estudios no oficiales.



2.3.2 ESTUDIOS NO OFICIALES

2.3.2.1 Estudio de factibilidad técnica de la ubicacion de la estacién provisional

Este dictamen de factibilidad técnica se divide en dos estudios, el primero realizado por
parte del CICQ quienes evaldan la viabilidad de la propuesta de ubicacién de la estacion
y el segundo estudio fue elaborado por Ricardo Grajales, director de la consultoria
PROCARTES, quien se encarga de estudiar el impacto vial de la zona cercana a la

ubicacion de la estacidén provisional.

2.3.2.1.1  Estudio de viabilidad de la ubicacién estacion de la estacién del tren de alta
velocidad México - Querétaro

El CICQ, como se menciond anteriormente, publicé un estudio® en el que concluyen que

el predio contemplado por el Gobierno Federal no es una zona viable para el desarrollo

de la estacion. Los argumentos que propone el colegio para sustentar que la estacion es

inviable en el centro de la ciudad de Querétaro y si viable en las afueras de la ciudad, en

el Aeropuerto Intercontinental de Querétaro, se presentan a partir de los siguientes

puntos:

1. La colindancia Norte del AIQ es nada menos que una de las tres vias de ferrocarril
que cruzan el entorno regional de Querétaro.

2. Dicha terminal aérea esta destinada a convertirse en el aeropuerto alterno
numero uno del Benito Judrez de Ciudad de México, tanto por su cercania -pues
el de Acapulco, a 400 kildmetros, ocupa hoy ese lugar y condicidon- como por las
caracteristicas de su pista.

3. Ladistancia al Centro Histdrico y los alrededores de Santiago de Querétaro y su
zona metropolitana no rebasa los 30 kildémetros, distancia superable en tiempo y
forma para los desplazamientos complementarios para quienes tengan a esa

Ciudad como destino final.
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4. Lo anterior aplica para quienes tengan como destino final poblaciones en el
interior de la entidad e incluso en los Estados colindantes con Querétaro.

5. De ese punto no habrd impedimento técnico alguno para en el futuro cercano
establecer las conexiones con vias ferroviarias a Guadalajara, Monterrey y Ciudad
Judrez, pues como ya quedd establecido, desde finales del Siglo XIX y principios
del Siglo XX existen las vias a esos tres importantes destinos de trascendencia
nacional e internacional. Lo anterior sin dejar de lado las adecuaciones para
establecer las corridas alternas con escalas de las que se mencionan Cuautitlan,
Huehuetoca, Tula, San Juan del Rio, pudiendo incluso generar ramales hacia
Irapuato, Ledn y Aguascalientes en tanto que en la ampliacion a Monterrey,
considerar como escalas a San Luis de la Paz, San Luis Potosiy Saltillo. Como mas
adelante se planteara, ya hay quien promueve la construccion del tren Monterrey-
San Antonio, Tx.

6. Esta propuesta apuntala la estrategia para consolidar el sistema de ciudades y
regiones del Programa Estatal de Desarrollo Urbano Integral del Estado de
Querétaro 2010-2015

7. En esa zona estan disponibles los espacios necesarios para la creaciéon de un
Complejo Multimodal de Pasajeros que aloje a diez modos de transporte, a saber:
Aéreo, Ferrocarril, Tren Ligero, Shuttle, Metro o Monorriel, Autobuses Foraneos,
Taxis, Automoviles Particulares, Bicicletas propias o arrendadas y la caminata
peatonal.

8. En el entorno en un radio de no mas de tres kildmetros existe la posibilidad de
conectar via espuela de ferrocarril, tanto el Complejo Multimodal de Pasajeros
como la desde ya hace varios afios propuesta Terminal Multimodal de Carga o
Puerto Seco, a dos Clusters Manufactureros, uno automotriz y de autopartes asi
como otro ferroviario en todas sus expresiones y modalidades.

9. Finalmente e insistiendo en lo planteado desde tiempo en que el AlQ era un
proyecto, la construccion de la segunda pista a la separacion reglamentaria para

operar de manera simultanea con la pista existente.



2.3.2.1.2  Estudio de impacto vial

Este estudio fue realizado por el LPT. Ricardo Grajales, quien fue el encargado completar
el Estudio de factibilidad técnica de la ubicacién de la estacidn provisional, el autor es
responsable de la Consultoria PROCARTES, misma que se encarga, a grandes rasgos, de
evaluar el impacto vial y territorial que tendrd la instalacién de infraestructuras (oficinas,
estaciones de servicio, plazas comerciales, conjuntos habitacionales) en la Ciudad de
Querétaro. Por ello se decidid que él seria el encargado de realizar el estudio de impacto
vial. Pasando al analisis del estudio encontramos primeramente un diagndstico de la
estructura vial y el transporte de la Ciudad de Querétaro, a su vez se analiza su relacion
con la estructura urbana circundante y finalmente se hace una serie de propuestas de
mitigacion con el fin de reducir o evitar los posibles impactos viales derivados de la

construccién y operacién del TPMQ.

Unos de los primeros descubrimientos que afirma el estudio es el cambio de uso

de suelo que se tiene que llevar a cabo para establecer la estacidn del TAV.

Grajales (2014)

“Se consultd el Plan Parcial de Desarrollo Urbano de la Delegacion Villa Cayetano
Rubio, aprobado mediante sesidn de cabildo de fecha 11 de diciembre del 2007,
modificado el 11 de Marzo del 2008, publicado en el periddico oficial del Estado La
Sombra de Arteaga con fecha del 1ero de abril del 2008 e inscrito en el Registro Publico
de la Propiedad y del Comercio con fecha 22 de abril de 2008 con folio Plan de Desarrollo
Numero 012/0002, resultando lo siguiente: El predio se encuentra ubicado en suelo de
Equipamiento Regional Comercial y de Servicios (CS), en su entorno inmediato se puede
observar Usos Habitacionales de 200, 400 y 500 Hab/Ha (H4S), sobre la Vialidad Primaria
Urbana. Es decir, se tendrian que realizar modificaciones al uso de suelo sometiendo al
Cabildo dicha peticién.”

Posteriormente el estudio hace una descripcion de las principales vialidades que
seran afectadas por el proyecto del TPMQ y cdmo éstas presentan los flujos viales, asi
como la sefializacién pertinente y los puntos de conflicto. Finalmente, el estudio termina
por andlizar los aforos viales de cada vialidad que afecta (Av. Industrializacién, Blvd.

Bernardo Quintana en sentido oriente y poniente, Blvd. Obsidiana y Emeterio Gonzalez),



dando asilos volumenes de transito vahicular, la hora de maxima demanday la capacidad

futura de las vialidades; concluyendo lo siguiente:

El cambio en los usos de suelo generaran que “el transito vehicular circule de
manera poco fluida en horas de maxima demanda, ademads de otros factores que alteran
el transito, los cuales por tratarse de una zona urbana con gran indice de dinamismo se

presentan con regularidad sobre todo en las horas pico de los dos periodos de dia”

Por esa razdn el estudio recomienda la construccion de la estacidn en otra zona
de la ciudad, o bien, en la periferia de ella con el fin de proveer con la infraestructura
necesaria para un buen funcionamiento. Por ultimo, el estudio identifica que la
sefializacidn, asi como el punto vial mas cercano a la zona de la ubicacion de la estacion
(el puente de Av. Industrializacién y Emeterio Gonzdlez), actualemente tiene un nivel de
servicio muy bajo, sumado a que el servicio y cobertura de transporte de la ciudad
queretana deja mucho que desear lo que muy probablemente con la operacién del TPMQ

sera todavia mas conflictivo.

2.3.2.2 Ubicacion de la estacion del tren México - Querétaro en calesa, desde la

perspectiva de la movilidad sostenible

Este estudio fue realizado por una investigadora que forma parte de una Asociacién Civil
en pro del uso de la bicicleta en la Ciudad de Querétaro, “Saca la Bici A. C”. El estudio
tiene como finalidad analizar desde el punto de vista sostenible la llegada de una
estacion de TAV en la ciudad. Especificamente el estudio se llevd a cabo de la siguiente
forma en la primera parte se dedica a reflexionar sobre el concepto de movilidad
sostenible y detallar como se encuentra el contexto del ambiente en la ciudad queretana
“La movilidad sostenible (denominada sustentable en los documentos legales en el
contexto mexicano) encuentra sustento juridico en el Plan Nacional de Desarrollo

Urbano y de Vivienda, el que contempla que las ciudades mexicanas busquen el modelo



de ciudad compacta, con este tipo de movilidad, en donde se fomente el transporte
publico masivo y el no motorizado y se inhiba el transporte individual en automotores.
Es decir, el marco regulatorio federal visualiza a la movilidad sostenible como un eje

rector para el desarrollo urbano y regional en México.” (Lezama, 2015).

En la seccidn siguiente se seccidn trata sobre la ubicaciéon de la estacion en
términos de su conectividad vial y accesibilidad por distintos medios de transporte, asi
como el sistema vial que compone a la Ciudad de Querétaro, identificando cuatro anillos
viales. Partiendo de ese andlisis se procede a evaluar la postura del CICQ respecto a
decisidon de ubicar la estacion en el AlQ. “Con la informacidén presentada y aquélla que
ha hecho publica la SCT, se puede afirmar que el gran reto para la ubicacién propuesta
de la Estacion del TAV esta en la accesibilidad de los usuarios y el impacto que tendria en
la zona habitacional en la que se insertaria. Conviene entonces, revisar algunos medios
de transporte que inhiban los automotores y a través de los cuales se puede llegar al sitio

propuesto, centralmente la bicicleta y el transporte colectivo publico” (Lezama, 2015)

Figura. Anillos Viales Identificados en la Ciudad de Querétaro
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Fuente: Extraido de (Lezama, 2015)

Posteriormente se analiza cdmo se integra la bicicleta en las propuestas de

estacion, concluyendo lo siguiente:

“Con lo hasta aqui expuesto, y en virtud de que el desafio central por resolver es
la accesibilidad a la zona, proponemos que ésta se realice bajo el paradigma de la
movilidad sostenible, a saber:

1. Desincentivar el transporte individual motorizado.

2. Fomentar el transporte activo (caminata y bicicleta), para lo cual debera
construirse la infraestructura requerida y adecuarse la existente.

3. Implementar la accesibilidad por medio del transporte publico colectivo,
no contaminante y eficiente.”

En el caso del transporte publico colectivo, la propuesta del Colegio de
Arquitectos del estado de Querétaro A.C. de alimentar la Estacidon a través de un sistema
BRT (Bus Rapid Transit), con estaciones receptoras distribuidas en la zona
metropolitana, parece ser adecuada. Serd necesario que la ubicacién de la ruta o rutas,
tanto como la ubicacidn de las estaciones, obedezcan a la conectividad regional y al

origen-destino de los viajes que ya se realizan al interior de la zona.

2.3.2.3 Estacion de ferrocarril de alta velocidad: estudio de impacto vial para la
determinacion de la infraestructura necesaria

Este estudio fue realizado por la Maestria en Transporte y Movilidad de la UAQ, en una
encomienda del gobierno del Estado de Querétaro con el fin de simular la congestion vial
de la Av. Bernardo Quintana a partir de la llegada del TAV y con ello evaluar la viabilidad
de la zona determinada para la construccion de la estacidn provisional. Técnicamente, el
estudio tiene como objetivo simular el escenario actual de la vialidad de Bernardo
Quintana (entre Av. Industrializacion y Av. los Arcos) y la proyeccién de la demanda de
trafico al ano 2018 (bajo tres escenarios) para determinar las necesidades de

infraestructura en dicha zona.



El estudio inicia con una serie de modelos matematicos de la teoria de
seguimiento vehicular, trabajando los aforos de trafico. Se realizé una estimacion del
matriz origen - destino de la zona para posteriormente, anuncia, se realice una
proyeccién futura. Seguidamente se trabaja con la encuesta origen destino de la zona
metropolitana de Querétaro para determinar el sentido hacia dénde van y vienen los

viajes hacia la estacion y de ahi hacia dénde se dirigen los viajes.

Con la identificacion de los viajes se construye la matriz origen — destino misma
que se proyecta del afo 2014 al 2018 y se construyen tres escenarios “Tres escenarios de
demanda fueron estimados al afio 2018, el primero, considerando el Crecimiento Normal
del Trafico en el Boulevard Bernardo Quintana (del 5% anual), el segundo, considerando
la tasa media anual de crecimiento del parque vehicular en la ZMQ del 7.31% (para la
estimaciéon de ambos escenarios, se parte de la matriz Origen Destino del dia 10 de junio
del 2014 de 7:45 a 8:45 horas, la cual refleja la escenario mas critico en la zona durante la
semana de los aforos proporcionados por la SDUOP). Para el tercer escenario, se
proyectaron los desplazamientos en automovil a partir de la encuesta Origen Destino en

laZMQ (UAQ 2012/3).” (Biosca, 2014)
Finalmente, los resultados obtenidos fueron los siguientes:
(Biosca,2014)

“a) Interseccién Bernardo Quintana - Industrializacién, Obsidiana:

El cuerpo central del Boulevard Bernardo Quintana es deprimido® (propuesta del
estudio), tres carriles de 3.20m son necesarios en Av. Industrializacién y Obsidiana. En
los laterales de Bernardo Quintana, cuatro carriles son necesarios en el sentido Sur-Norte
y tres en el sentido Norte — Sur. Se recomienda la implementacién de bahias en voladizo
(sobre los carriles centrales) en las laterales para los movimientos de retorno”.

63 Explicacién de Paso deprimido por (Biosca, 2014): es el proceso de la adaptacién de un cruce de dos o més ejes de
transporte a diferentes alturas (pendientes) para no interrumpir el flujo de tréfico entre otras rutas de transito
cuando se cruzan entre si.



Figura 1. Interseccién Bernardo Quintana - Industrializacion, Obsidiana
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b) Interseccién Bernardo Quintana — Universidad

El cuerpo central de Boulevard Bernardo Quintana es elevado (propuesta del
estudio), cuatro carriles de 3.20m son necesarios en Av. Universidad (sentido Oeste-
Este), dos carriles (de igual ancho) en el cruce a nivel. En los laterales de Bernardo
Quintana, cuatro carriles son necesarios en los sentidos Sur-Norte y Norte Sur. Es
necesario la inclusiéon de un quinto carril en el sentido Sur — Norte para alimentar el
retorno. La parada de autobus localizada sobre el puente que cruza el Rio Querétaro
debera ser colocada antes del nodo, localizada preferentemente a 40 metros antes de la
interseccion para no entorpecer el acceso de los residentes de Calesa. En el sentido
Norte — Sur es necesaria la inclusién de una bahia para el movimiento de retorno, y un
quinto carril que iniciaria a 100 metros de la interseccién para favorecer los movimientos
de vuelta a la derecha (hacia Av. Universidad), en cuyo inicio se colocarfa el paradero de

transporte publico, para no entorpecer corriente abajo el flujo vehicular. (Biosca, 2014)

Figura 2. Interseccién Bernardo Quintana — Universidad



Fuente: extraida de (Biosca, 2014)

¢) Interseccién Bernardo Quintana — Av. los Arcos:

En la lateral del Boulevard Bernardo Quintana sentido Norte — Sur son necesarios
cuatro carriles (propuesta de SDUOP), considerando que el cuarto carril es una bahia con
50 metros de longitud que facilite el movimiento de vuelta a la derecha hacia Av. de los
Arcos (sentido Este — Oeste), continuando dicha bahia durante 35 metros (en Av. los
Arcos). En el sentido Oeste — Este de Av. los Arcos es necesario la inclusion de dos carriles
para la vuelta a la derecha (hacia Bernardo Quintana, direccién Norte - Sur) sefalizados
con ceda el paso, para mitigar la demora inducida por el semaforo. Se elimina el acceso
al carril central en el sentido Norte — Sur de Bernardo Quintana (entre Juan Caballero y
Av. Los Arcos), por lo anterior serd empleado el acceso corriente abajo integrando un
cuarto carril desde la rampa de entrada a la rampa de salida para mitigar el efecto de los
entrecruzamientos derivados de los movimientos de entrada y salida (propuesta de

SDUOP).

Figura 3. Interseccidn Bernardo Quintana — Av. los Arcos
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Finalmente el estudio de (Biosca, 2014) hace una serie de recomendaciones

importantes para que lo planteado a lo largo del estudio dé los resultados previstos:

Se recomienda evitar la densificacién de la zonay asi evitar aumentos en las tasas
de generacion — atraccion de viajes.

Potencializar el sistema de transporte publico, mejorando la calidad del servicio e
inducir asi la transferencia de viajes en vehiculos particulares al medio masivo. De
igual manera, mejorar e incluir infraestructura adecuada para la promocién del
uso de bicicleta. El presente estudio, considera la continuidad del carril bicicleta
hacia la zona oeste de Bernardo Quintana (por Av. Universidad)

Un analisis hidroldgico que determine los requerimientos de infraestructura para
desaguar los pasos vehiculares inferiores.

La necesidad de un programa integral de cultura vial, pues en gran medida el buen
funcionamiento del sistema presentado dependera del respeto a los reglamentos
de trafico, a la cortesia y urbanidad de la sociedad. Comportamientos
imprudentes, afectardn la calidad de operacidn de cualquier sistema que se

implemente.



2.3.2.4 Conclusiones de los estudios No oficiales
Los estudios no oficiales como su nombre lo indica significan estudios realizados sin el

consentimiento de alguna autoridad, la mayoria de ellos fueron hechos a partir de la
preocupacioén de lo que podria llegar a suceder si una infraestructura de AVF se llevara a
cabo. Todos desde su dptica tienen argumentos que son realmente validos, algunos
consideran aspectos meramente técnicos, como como hacer funcionar una estacion de
AVFy generar mejores condiciones de movilidad (como el caso del estudio llevado a cabo
por la Maestria en Transporte), otros se enfocan en aspectos ambientales desde la
perspectiva de un sistema de transporte no motorizado (el caso del estudio llevado a
cabo por la A. C Saca la Bici), pero el mas completo el del estudio técnico de factibilidad
de la ubicacién del TPMQ, éste considera aspectos desde una perspectiva critica.
Identificando aspectos que podrian generar un colapso vial importante en la ciudad de
Querétaro, y basado en esa tesis consideran que deberia de haber una reubicacion de la
estacion en un lugar que permita la interaccion de los diversos sistemas de transporte,

la opcidn que consideran es lo mas cercano al aeropuerto de Querétaro.

Considerar que alguno de los estudios tiene completa razén en todos sus
argumentos es, desde mi punto de vista, encerrarse en una burbuja. En el caso de los
estudios oficiales los argumentos que sustentan son validos, la critica es que subestiman
los efectos causados por la implantacidn de la AVF. Ademas, la informacién estuvo muy
sesgada, filtrada a cuenta gotas...pero bien dice el dicho: informaciéon es poder.
Innegablemente el Estado vive de él y su forma de beneficiarse es hacer sentir a los
ciudadanos que tienen un poco con poder, pero arbitrariamente las decisiones que toma

el Estado en este tipo de proyectos son, por lo general, de arriba hacia abajo.

En el caso de los estudios no oficiales, se identifican buenos argumentos pero
también se debe de tomar en cuenta larealidad actual, especialmente en temas urbanos.
Actualmente, en el mundo estd formandose una nueva tendencia en cdmo hacer ciudad,
como se explicd con anterioridad, esta tendencia es el modelo de Desarrollo Orientado
al Transporte. Desde la l6gica de este modelo la ubicacidon que apoya el CICQ y el

movimiento ciudadano no se adapta al mismo, principalmente porque la ubicacién que



se ha planteado es cercana al aeropuerto, en la periferia de la ciudad. Por lo tanto, no

cumple con uno de los principios basicos del modelo DOT.

Sin embargo, ese mismo estudio tiene razén cuando afirman que el impacto vial serd
severo en Bernardo Quintana dado que es una via que ha superado su capacidad en los
altimos afios, lo que detonard negativamente en la movilidad urbana de la ciudad
queretana. Desde mi punto de vista y basado en el trabajo de campo realizado en Ia
estancia de investigacion en la ciudad, no debe haber una estacién provisional ni una
estacion en el aeropuerto porque: en el primer caso, en México tendemos a que lo
provisional se haga permanente y no tiene Iégica volver a invertir en una nueva estacion,
menos de 3 km mas adelante, como se ha comentado, si se puede hacer planear su

construccion en la licitacion.

Mapa . Estacidn fija y provisional del TPMQ
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En el segundo caso, una estacidn en el aeropuerto generaria que ya no se supere la
capacidad vial de Bernardo Quintana, pero generaria un impacto negativo importante en
la autopista México- Querétaro, en el tramo desde la autopista de cuota a San Miguel de

Allende hasta la salida a Celaya, que de por si ya es un punto totalmente colapsado en



horas pico, mds aun cuando hay algin evento deportivo en el Estadio Corregidora.
Finalmente, queda sobre dicho que los estudios en contra de la ubicacién no anularon o
modificaron la decision de llevar a cabo el proyecto del TPMQ. Ya que en definitiva el
proyecto del TPMQ fue suspendido no por la presion de los estudios o del movimiento,
sino por falta de transparencia en el proceso y posteriormente por el recorte

presupuestal en el gasto publico a raiz de una constante caida de los precios del petrdleo.



3 LOS ACTORES DEL PROYECTO

3.1 IDENTIFICACION DE LOS PRINCIPALES ACTORES DE QUERETARO ASOCIADOS AL
PROYECTO DEL TPMQ

3.1.1  Andlisis General de la Reaccién de los Actores.

La postura que se encuentra mas latente en los uUltimos meses a partir del anuncio del
TAV es la que tiene que ver con la ubicacidn de la estacién provisional en la capital
queretana. Esta postura partié de la inquietud que los vecinos de las colonias (Calesa,
Balcones del Pedregal, San Javier y Hércules) circundantes a la préxima estacion
provisional manifestaron al conocer que seria ubicada la estacion del TPMQ en el predio
conocido como Calesa. Ya que, segun reclaman los vecinos, las condiciones para
establecer la estacion no son las 6ptimas debido a que no existen argumentos técnicos

ni sociales para ubicar la estacion.

En entrevista para el informativo Tribuna Querétaro®4, Irlanda Riveroll, presidenta
de asociacidon de colonos del fraccionamiento San Javier, afirma que existe una total
omision por parte de las autoridades ante las quejas presentadas y que el tema no
compete “Unicamente a cinco personas” sino a toda la ciudadania. También explicd que
desde el 16 de agosto de 2014 que se reunieron con el gobernador no han tenido
respuesta a sus inconformidades. Inclusive, no les han podido decir por qué la estacion
es viable en el punto de la ciudad elegido para dicha construccidn; respecto a estudios
de impacto ambiental. Debido a que la voz de los colonos no ha sido escuchada por el
gobierno federal, han decidido acercarse a actores politicos para conseguir su apoyo. Tal

es el caso del Dip. Marcos Aguilar®® y la Senadora Marcela Torres Peimbert®®, entre otros.

64 Entrevista publicada el Lunes 03 de Noviembre de 2014 en pagina electrénica “Tribuna Querétaro”,
disponible en: http://tribunadequeretaro.com/index.php/informacion/4531-disuade-a-empresas-reducido-
plazo-para-tav-torres-peimbert

8 http://diputadomarcosaguilar.net/?p=272

66 https://t1102.53.amazonaws.com/uploads/bulletin/attachment/42/Intervenci n_MTP_Tren.pdf



A su vez, el CICQ publicé un estudio®” en el que concluyen que la colonia Calesa
no es una zona viable para el desarrollo de la estacion. Contrariamente, algunos
miembros del Colegio de Ingenieros Civiles de Querétaro, ex presidentes de Cdmaras y
asociaciones de profesionistas rechazaron haber dado autorizacion para que el
presidente del Colegio, Hiram Villeda Rodriguez, diera a conocer una primera etapa del
Estudio de viabilidad del proyecto de la terminal que realizd este organismo, toda vez
que aun estad incompleto. De la misma forma negaron que se haya consensuado su
publicacién, por lo tanto esta accién fue hecha de forma unilateral por parte del
presidente del Colegio, asintid Sergio Camacho Novoa, ex presidente del Colegio de
Ingenieros. Explicaron que el dictamen expuesto sdlo percibe una primera etapa del
estudio, efectivamente piensa inviable la construccidon de la terminal en Calesa, pero
considera unicamente las condiciones actuales de las vialidades que estan en las
inmediaciones, y ademas, el flujo vial que se presenta durante vacaciones de verano, el
cual es menor al que en promedio se presenta todo el afio. La segunda etapa del estudio
contemplaria analizar la viabilidad de la terminal con la inclusion de las obras de
mitigacion de problemas viales en la zona, las cuales fueron anunciadas por la autoridad
estatal y en las que se invertiran mil 200 millones de pesos en el paso elevado del
Boulevard Bernardo Quintana, en su interseccion con Avenida Universidad, la cual

implicard una inversion superior a los 300 millones de pesos.

Sumado a ello, el presidente del Colegio de Ingenieros Civiles de México (CICM),
Victor Ortiz Ensastegui, en entrevista para Notimex®®, se pronuncié al respecto de la
estacién provisional “Las terminales se tienen que colocar en un punto en donde
realmente se acerque a la gente, y para ello, se pensd en terminales multimodales que
permitan hacer el intercambio de medios como de ferrocarril a autobus, tren suburbano,
taxis o camiones. Afadid, La experiencia en paises como Estados Unidos, Japdn, Espafia

o China, sefiala que este tipo de transporte de alta velocidad suele tener sus terminales

67 Estudio presentado en: Tren Rdpido MX-QRO FERROCARRIL DE PASAJEROS AYER, HOY Y MANANA,
UNA SOLUCION IDONEA. Revista: Portal del Ingeniero Civil No. 34. Abril/Mayo 2014. P4g. 4-11.

68  Entrevista consultada el 28 de Septiembre de 2014 19:45. Disponible en
http://www.dineroenimagen.com/2014-09-28/44024



en puntos estratégicos para las actividades laborales, econdmicas y recreativas. Por lo
tanto, una estacion en el centro urbano atiende las necesidades de movilidad y
conectividad de los usuarios de este nuevo medio de transporte, lo cual permite

proyectar un eficiente desahogo de vialidades.”

Sin embargo, aunado a las inquietudes de los colonos, mas actores se han sumado a
la causa de que la estacidn es inviable en el predio Calesa. Como el gobierno municipal
quien a través de la regidora del ayuntamiento y presidenta de la comisidn de Desarrollo
Urbano, Abigail Arredondo Ramos, aseverd que por su drea no ha pasado el proyecto
para crear la estacion del tren rapido México-Querétaro, y destacd que este es un tema

federal.

Mas expertos se han sumado a la causa y una de las instituciones con mayor
renombre en el pais en materia de desarrollo del transporte, Instituto de Politicas para
el Transporte y el Desarrollo (ITDP por sus siglas en inglés). Estos especialistas®® del
instituto afirman que el gobierno federal deberia replantear el proyecto del tren de alta
velocidad México-Querétaro, a fin de que considere una sdlida planeacién en términos
de movilidad sustentable, conectividad, medio ambiente y desarrollo econdmico. Ello
debido a que podria resultar un proyecto costoso, poco funcional y que generaria mas
problemas para las personas que viven en las inmediaciones de lo que seran las
terminales, tanto en Querétaro como en el Distrito Federal. “Es una inversién muy
grande para la cantidad de gente que se planea mover: 200 mil personas para un tren”.
Afirman también que, “lo que se estan haciendo con este tipo de proyectos son mas
viajes a la Ciudad de México, en vez de crear ciudades que puedan proveer sus habitantes
una opcidn econdmica autosuficiente, principalmente de empleos”. Y por ultimo, se

afirma que limitar el proyecto solo a la construcciéon de un corredor de dos vias

69 Especialistas consultados en diario Sin embargo MX, el 2 de noviembre de 2014. Disponible en:
http://www.sinembargo.mx/01-11-2014/1157319



fomentarad que la gente use de todas maneras su vehiculo para llegar a la terminal del

tren’°,

Mientras los diferentes actores discuten sobre la viabilidad o no del proyecto del
TPMQ, el gobierno federal, mediante la Secretaria -SCT- encargada del proyecto,
continua mandando comunicados sobre la viabilidad de la estacidn porque asi lo
respaldan los estudios efectuados y propone dar presupuesto para obras
complementarias al tren. Por otro lado, el gobierno queretano prevé el desarrollo y
construccion de 12 obras de movilidad en la zona metropolitana a fin de mitigar el
impacto en el flujo del transito vehicular en el drea aledafia a donde se ubicara la estacion
de llegada TPMQ. Por su parte el secretario de Desarrollo Urbano y Obras Publicas
(SDUOP) informd que la obra prioritaria, de las 12 propuestas, serd el paso a desnivel de
Av. Universidad, a fin de desviar del boulevard Bernardo Quintana los vehiculos que
transitan hacia el predio Calesa, para lo que se contempla una inversién cercana alos 300
millones de pesos. Continuando con lo dicho por el funcionario publico, se pretende que
para 2016 arranquen cuatro obras: la reingenieria para incorporaciones 'y
desincorporaciones en Bernardo Quintana, la rectificacion de la lateral oriente de esta
vialidad, la rectificacién poniente y el Paso Superior de Emeterio Gonzdlez a la avenida
Industrializacién, asi como obras complementarias de alumbrado publico y jardineria;

mientras que para 2017 la Prolongacidn de avenida Universidad Oriente Cuerpo Norte.

Otro funcionario” del Estado de Querétaro apoyd a su colega afirmando que la
alternativa de aumentar el niumero de carriles de esta autopista no es mejor opcidon que
el TAV y ambientalmente tendria consecuencias desfavorables. Destaca que la
infraestructura proyectada para la zona, se llevara a cabo antes de que exista la terminal,
lo que permitird disminuir la carga vehicular de las vialidades cercanas a dicha terminal y

mejorara sus capacidades y funcionamiento. Se han llevado los aforos de las vialidades

7° El presupuesto que el gobierno federal contempla para obras complementarias al tren es de Mil millones
de pesos.
7" José Alfredo Zepeda Garrido. Procurador del Medio Ambiente del Estado de Querétaro.



actuales en diferentes momentos y se han calculado los resultados de las mejoras

planteadas.
3.2 ENTREVISTAS A LOS PRINCIPALES ACTORES

3.2.1 Introduccién

La siguiente serie de opiniones se presenta para reafirmar lo estructurado en el apartado
anterior, es decir, las siguientes entrevistas permitirdn conocer a detalle la perspectiva
de cada actor basado en sus propias perspectivas. De alguna forma, entrevistar a cada
uno de los representantes de cada grupo de actores permite tener mejor vision de los
efectos esperados en la Ciudad de Querétaro a partir de laimplementacion de la AVF en
la ciudad. La estructura de este apartado serd a partir de los argumentos que cada

entrevistado tenga sobre ciertos temas relacionados al proyecto del TPMQ.

Las entrevistas se llevaron a cabo en una estancia de investigacion en la Ciudad
de Querétaro, coordinada con el Dr. Emiliano Duering Cufre, Coord. de la Licenciatura en
Estudios Socioterritoriales de la Universidad Auténoma de Querétaro (UAQ). El periodo
de la estancia de investigacion fue del 02 de marzo de 2015 al 02 de Junio del mismo afio,
mismo periodo donde se buscd establecer una conversacion con los representantes de
los actores identificados, en algunos casos la respuesta fue favorable, en otros no fue

positiva por las multiples ocupaciones u algin otro motivo desconocido.

Los actores ‘“especialistas” son Emiliano Duering y Saul Obregdn ambos son
académicos especialistas de lo que ocurre en el territorio queretano. El primero cuenta
con un Doctorado en Urbanismo por la Universidad Auténoma de México (UNAM),
actualmente se desempefia como Coord. de la Licenciatura en Estudios Socioterritoriales
en la Facultad de Ciencias Politicas y Sociales de la UAQ. El segundo cuenta con un
Doctorado por la Universidad Politécnica de Catalufia, actualmente se desempefia como
Coord. de la Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad en la Facultad de

Ingenieria de la UAQ.



El actor “Gobierno Federal y Estatal” estd representado por los argumentos
presentados en los estudios oficiales llevados a cabo por la DGTFM de la SCT y por la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras Publicas en el Plan de Movilidad Integral para
la Zona Metropolitana de Querétaro (PMIZMQ). Encontrar a este par de niveles
gobiernos en un mismo grupo de actores es porque ambos tienen la misma visién
respecto a la ubicacidn de la estacion del TPMQ, ademas de haber trabajado en conjunto
el PMIZMQ lo que a su vez confirma la visidn. Infortunadamente la entrevista con algin
representante de estos actores se vino abajo al mismo tiempo que se cayd el proyecto
del TPMQ, empero, los argumentos que pudieran presentar este grupo de actores son

bien sostenidos por los estudios oficiales analizados en el capitulo anterior.

El actor “vecinos” estd bien representado por la lideresa del Movimiento
Ciudadano que surgid al conocer que el proyecto del TPMQ contemplaba la construccion
de una estacidn provisional en el predio de la colonia Calesa en Querétaro. Sunombre es
Irlanda Riveroll y su relacién fue bastante cercana al movimiento vecinal contra la
ubicacion de la estacion, al grado de nombrarla lider de la lucha. Actualmente se
desempefia como ama de casa en la colonia Calesa y vive a la expectativa que se retome
el proyecto. Para complementar lo que representa el sentir de los vecinos respecto a
este proyecto de TAV se decidid incorporar una perspectiva mas, esta fue la de un vecino
de las colonias cercanas a la ubicacidn de la estacion provisional. Mismo que compartié
su sentir hacia este proyecto con una serie de argumentos muy importantes y quien

prefirid utilizar el anonimato.

El actor “Politicos” tenia como representante al Diputado del PAN Marcos Aguilar
Vega, él fue uno de los principales politicos involucrados en pro de la reubicacién de la
estacion provisional. Durante la estancia de investigacion se intentd platicar con él pero
se encontraba en el periodo de competencia por la eleccidn a presidente municipal de
Santiago de Querétaro, por lo que le fue imposible lograr la entrevista. Al dia de hoy, el
Mtro. Marcos Aguilar gafd la eleccion para presidente municipal de la Ciudad de

Querétaro y se encuentra preparando su gabinete para enfrentar el cambio de gobierno.



El actor “Gobierno Municipal” tiene como representante a la Secretaria de
Desarrollo Sustentable, misma que ha sido la encargada de llevar a cabo ciertas acciones
para enfrentar el proyecto del TAV en la Ciudad Queretana. El titular de ésta es el Dr.
Ramoén Abonce Meza quien es doctor en Geografia Urbana y actualmente se
desempefia, aparte de ser Secretario de Desarrollo Urbano, como académico en el
programa de Maestria en Arquitectura y Nuevo Urbanismo del Instituto Tecnoldgico de

Estudios Superiores Monterrey (ITESM).

El actor “Privados” tiene como representante al Colegio de Ingenieros Civiles del
Estado de Querétaro (CICQ ) quien representa a diversos empresarios, unos que estan
pro la ubicacién designada por el Gobierno Federal y otros que estan en contra a esa,
mismos que realizaron el “dictamen técnico de la ubicacién de la estacion del tren de alta
velocidad México — Querétaro” para sostener la inviabilidad de la estacidon. El
entrevistado fue el encargado de la realizacion de uno de las dos investigaciones que
conforman el dictamen técnico, el estudio de impacto vial. El licenciado en Planeacion
Territorial por la UAM, Ricardo Grajales Ramos, se contrapone a los argumentos
presentados en los estudios oficiales. El actualmente se dedica a coordinar una exitosa
consultoria que evalda el impacto de nuevas infraestructuras en los territorios donde se
establecen. Aunado a este personaje se pretendia entrevistar al realizador del segundo
estudio que complementa el dictamen técnico, el Ing. Emilio Vasconcelos, pero no se
pudo establecer comunicacion con él. Por otro lado, como se explicd anteriormente, el
CICQ tiene opiniones encontradas sobre el dictamen dado a conocer por el mismo
colegio, esta investigacion pretendia evidenciar la postura contraria pero no se pudo
lograr con éxito. Sin embargo, esta postura existe y apoya firmemente la decision del
poder ejecutivo sobre la ubicacién de la estacién, los mismos interrogados lo confirman

en sus didlogos.

3.2.2 Opinidn General del proyecto
Para identificar la postura de cada actor se les pidié su opinidn general sobre la llegada
del proyecto del TPMQ a Querétaro, con el fin de simplemente conocer si estdn a favor

o en contra del mismo. Encontrando varias sorpresas.



Una de las primeras, contrario a lo que se esperaba, fue el argumento del Vecino de
la zona “Es un buen proyecto porque se necesita llegar rdpido de Ciudad a Ciudad. (...) Por un lado
creo hay varios beneficios. En primera, creo que es mds seguro un TAV que un autobus. En economia,
aqui tenemos un aeropuerto, pero ir en avién a la Ciudad de México es muy costoso por eso el Tren
(TAV) puede ser de gran ayuda.” Otra sorpresa fue la opinidn de Ricardo Grajales quien a
pesar de determinar la inviabilidad de la ubicacién de la estacién se expresa a favor de la
llegada de un TAV a Querétaro. “Yo estoy totalmente de acuerdo en que se realice el proyecto

(del TPMQ) como tal”. A esta opinidn la apoyaron otros actores como el Dr. Sadl Obregon “Estd
bien que se realice para que se potencialice el modo de transporte ferroviario, habria que ver el
estudio de costo beneficio porque ahi si lo desconozco.” Evidentemente un agente a favor del
TPMQ es el Dr. Ramdn Abonce “Si, estamos a favor. (...) Para el desarrollo econémico, no solo
de Querétaro, ni de la Ciudad de México y su Zona Metropolitana, sino del pais, es un proyecto de
muy alto impacto. Es un proyecto que va a generar un impacto muy positivo en el mediano y largo

plazo”.

Por otro lado se hallé la opinidn contraria sobre la llegada del proyecto.
Primeramente con el especialista académico, el Dr. Emiliano Duering, quien fue
determinante en su opinion del TPMQ, “Yo pienso que no es viable el tren de alta velocidad. No
es una propuesta adecuada al pais, no es viable porque es muy costoso y atiende a un sector
pequeno de la poblacién.” Manteniéndose a raya, la lider del movimiento vecinal emitid su
opinién. “A nivel nacional, dependerd de condiciones macroeconémicas y pertinencia del

proyecto.”

Evidentemente implantar una linea de AVF siempre tendra efectos en sus actores
sociales, ya sea en pro o contra ella. Sin embargo, lo que sorprende es la percepcidn de
los actores a los efectos que posiblemente sucedan a la llegada de un megaproyecto de

trasporte como lo es el TAV.

3.2.3 Principal acercamiento con el proyecto del TPMQ
En este apartado se presenta cual ha sido la principal accion de los actores entrevistados,

llevada de manera directa o indirecta, con el proyecto del TPMQ.



El coordinador de la consultora tiene un estudio que le acercé firmemente al
proyecto “La consultora se dedica a hacer estudios de impacto ambiental, vial y urbano. Los
estudios que realizamos de impacto vial son en especifico de inmuebles que se van a modificar o que
se van a construir y que tienen que ver con la generacién de viajes”. Al igual que el Lic. Ricardo,
el Coord. de la Maestria en Vias terrestres tiene un estudio que lo involucra fuertemente
con el proyecto, el estudio trata de “simular el escenario actual de la vialidad de Bernardo
Quintana y la proyeccién de la demanda de trdfico al aiio 2018 (bajo tres escendrios) para
determinar las necesidades de infraestructura en dicha zona, intentando mitigar algunas de las
consecuencias negativas derivadas del creciente uso del vehiculo privado en la ZMQ”. El Dr.
Duering fue uno de los primeros en realizar ejercicios de planeacién aplicada que
nutrieran a la formaciéon de los alumnos de la Lic. en Estudios Socioterritoriales
“especialmente en la licenciatura en estudios Socioterritoriales comenzamos un pequefo foro o
espacio de intercambio(...) estuvimos un semestre trabajando de manera horizontal los alumnos
del ultimo y penultimo semestre, de la carrera de estudios Socio territoriales, investigando qué

pasaba con el tren”

Si hablamos de llevar a cabo alguna accidn directa sobre el proyecto del TPMQ es
Irlanda Riveroll quien llevo a cabo la organizacion de la ciudadania para evitar la
construccion de la estacidn provisional “Nuestra principal demanda es la reubicacion de la
Estacion del Tren de Alta Velocidad propuesta para Querétaro por PROINTEC- IPIMSA, consultoras
contratadas por el Gobierno Federal.” Por su parte, el Dr. Abonce fue el responsable de llevar
a cabo una de las acciones mas importantes del gobierno municipal “(...) como autoridad

municipal nos corresponde el tratar de estar informando a la gente. Para que tenga mds elementos,

para que, en un momento dado, pueda manifestar su opinion, pero mds fundamentada.”

3.2.4 Laubicacion de la estacion

Claramente aqui en la Ciudad de Querétaro el tema de discusion es la ubicacion de la
estacion provisional, para lo cual todos los actores entrevistados dieron su mejor
argumento para convencer de que es buena o mala la decisién del Gobierno Federal y

Estatal de implantarla en el predio previsto en los estudios oficiales.



Uno de los actores con mayor pronunciamiento a favor de la ubicacién
presentada fue la Secretaria de Desarrollo Sustentable del municipio de Querétaro quien
afirma que indudablemente no basta con uUnicamente identificar la zona donde quiere
montarse, es adecuado modificar otros aspectos. “(...) no tengo la menor duda de que la
estacién debe de estar lo mds cerca de la ciudad. Esto tiene que, paralelamente, complementarse
con el sistema de movilidad local. Que también, este proyecto (del TPMQ) carece de esa parte.” A
esta voz se le suma la del Dr. Obregdn Biosca quien, hasta cierto punto, esta de acuerdo
con el Dr. Abonce Meza cuando se refiere que un proyecto de implantacién de una
estacion de TAV en Querétaro no debe venir solo. “Si pones la infraestructura necesaria,
obviamente no va haber problema (...) puedes ampliar la capacidad de la infraestructura. La

necesidad de un programa integral de cultura vial (...), o comportamientos imprudentes, afectardn

la calidad de operacién de cualquier sistema que se implemente.”

Contrario a estos argumentos se muestra el otro académico de la UAQ, quien afirma
que pueden ser altos los efectos de una estacién de TAV por el tamafio colosal de la
infraestructura y por el nivel socioecondmico de los viajantes. “el efecto o los impactos que
tienen en la colonia que ponga la estacién son muy altos (...) el tamafo de las estaciones en las
ciudades (...) son estaciones grandes, a parte es gente no se mueve en camion llega a la estacién y
tiene que subirse a un taxi, son estaciones lujosas” A esta opinion se le suma la del Lic. Grajales
quien gracias a su estudio le permitid confirma la no viabilidad de la ubicacién de la
estacion “(...) analizamos primero todo ese contexto y los usos de suelo, para después se
realizaron aforos de vehiculares en la zona. Las principales vialidades que llegan para acceder al
predio de donde se estaba proponiendo la ubicacién.” La que comparte la mocién del Dr.
Duering y del Lic. Grajales, pero no abunda tanto en razones es la lider del movimiento
de vecinos quien asevera “En el dmbito local: solo nos oponemos a la estacion del TAV en
Calesa/Bernardo Quintana, que se busque una ubicacion adecuada, que permita la implementacion
de polos de desarrollo que atiendan a toda la zona metropolitana de Querétaro.” Por su parte el
vecino de la zona y como conocedor de ella refiere que existe un transito importante
durante el dia debido a que la zona, aun no siendo parte de la delegacién central, ya

quedd dentro de la zona centro de la ciudad. “No, no estd bien que la pongan aqui, ya es un



lugar bastante saturado. (...)Lo que pasa que también aqui es una colonia que estd en la orilla y

como Querétaro estd creciendo tanto, esta parte ya quedé en medio y rodeada de gente.”

3.2.5 Las obras de mitigacion

Las obras de mitigacidon fueron propuestas por el Gobierno Estatal de Querétaro en
comunidén con el Gobierno Federal con el fin de recibir y, de cierta forma, justificar el
proyecto del TPMQ. Es bien cierto que el PMIZMQ, documento que incluye las obras de
mitigacion, no fueron dados a conocer eficientemente los datos especificos de las obras
de mitigacidn, sin embargo existieron y algunos actores, como el Gobierno Federal y
Estatal se respaldan en ellas para justificar la viabilidad de la ubicacidn de la estacion. Por

ello la importancia de conocer la opinidn de los actores entrevistados al respecto.

El primer partidario de estas obras es el Dr. Obregdn quien se pronuncia a favor
siempre y cuando se inauguren en tiempo. “Si las obras se inauguran antes del 2018, si.
Habria que revisar una mayor temporalidad, pero todo eso va a depender de las normas de
desarrollo urbano. La movilidad urbana es cambiante, habria que reforzar los planes de
desarrollo urbano para poder mitigar impactos” Por su parte el Secretario de Desarrollo
Sustentable muestra cierta molestia con los que se oponen a la ubicacion de la estacion
dado que existen obras de mitigacion de impactos. “En este caso particular (hablando del
TPMQ), no se puede comparar el impacto que va a tener algo con la infraestructura actual cuando

se sabe que se va a modificar.”

Sobre las obras de mitigacion el vecino de la zona no le parece buena idea debido
a que ya deberian de haber construido las obras de mitigacion y ver cdmo funcionan, si
lo hacen bien entonces si es buena opcidn la estacidn. “Yo pienso (...) que Querétaro si es
una ciudad que ha ido adelantito del crecimiento, han hecho avenidas antes de que exista el gran
trafico. (...) poner una estacién aqui donde la quieren poner no se me hace lo més adecuado por
mucha avenida que quieran poner. A menos que primero hagan un buen circuito y unas buenas
salidas, después de eso entonces poner la estacién. Primero quieren poner la estacién y después
hacer las obras.” La Sra. Irlanda tiene presente que estas obras contempladas en el
PMIZMQ no forman parte del proyecto del TPMQ como tal, sino que son obras que si se

construyen seran a conveniencia de las autoridades, es decir, las autoridades



gubernamentales no estan obligadas a realizarlas porque no las contemplan los estudios
oficiales. “Las obras propuestas en el plan de movilidad, no son parte integral del proyecto, pues

la inversidn para estos no se contempla dentro del presupuesto del macro proyecto. Se convierten

en obras de mitigacién a conveniencia y a contentillo de la autoridad.”

Por su parte el Consultor Grajales hace mencidn de que las obras de mitigacion
Unicamente han sido una sintesis y de los importantes efectos urbanisticos venideros
alrededor de la estacion. “No han sido concretas, presentan puros bosquejos. Que no son
concretas ni técnicas. Entonces, mientras ellos no presenten un proyecto ejecutivo o una propuesta
viable la verdad es que no. (...) aunque existan las medidas de mitigacién me atreveria a decir que
la zona no es apta y que toda la zona se va a deteriorar, o sea, en cuanto se haga eso (el proyecto
del TAV) esa zona se va a convertir en oficinas y las oficinas van a solicitar movilidad y eso genera
cambios de usos de suelo y todo se va a deteriorar.” Mientras que el Dr. Emiliano entiende que
las obras de mitigacion han sido un espectro y que Unicamente se habla de cuanto dinero
se destinard a estas obras “han estado hablando de esto, pero parece mds de cudl es el monto
para las obras de mitigacién que cudles son las obras de mitigacién que se van hacer. Yo sabia que
es un porcentaje minimo de toda la inversién, pero nunca escuche cudles eran las obras de

mitigacion.”

3.2.6 El movimiento vecinal contra la ubicacién de la estacién

El movimiento de ciudadanos tiene como fin la reubicacidn de la estacidn como lo afirma
en la entrevista su dirigente “nuestra principal demanda es la reubicacién de la Estacién del Tren
de Alta Velocidad propuesta para Querétaro.” Este movimiento tiene varios momentos de
inicio como afirma la C. Riveroll Perez, el primero de ellos en el afio 2012 “se pone el tema
por parte de varios presidentes de colonos, en mesa municipal, a varias autoridades.” Después de
ese momento varias fueron las manifestaciones de preocupacion hacia las autoridades
correspondientes, asi como una busqueda incesante de informacidn. Finalmente en

agosto de 2014 se da una de las primeras reuniones masivas con colonos.

Este movimiento fue realmente importante en la Ciudad de Querétaro dado que una
de las arterias principales podria llegar a colapsar con la llegada del TAV, por ello muchos

habitantes de la ciudad pusieron interés en participar. “Apoyan personas y vecinos de varias



colonias, aunque principalmente aledafias. Habiendo también habitantes de todo el municipio
en activo, pues al ser Bernardo Quintana la principal arteria de Querétaro, todo aquel que transite
por este Boulevard se vera afectado.” Evidentemente este movimiento tomd fuerza gracias
al apoyo de un grupo parlamentario de oposicidn al gobierno actual, asi lo afirma Irlanda
Riveroll “Si nos han apoyado, principalmente hemos recibido apoyo del Dip. Marcos Aguilar, quien
estuvo atendiendo a los vecinos de colonia Hércules en sus primeras manifestaciones.
Posteriormente, el diputado nos llevé a la SCT, visita donde el diputado obtuvo la informacién que
solicitdbamos para conocer el proyecto. Esta informacién proporcionada jamds la hubiéramos
conseguido, a nivel local y de manera ciudadana, con autoridades como las de Querétaro a nivel
estatal y municipal.” Esta inmersidon en el movimiento le hizo buena fama entre sus
seguidores y otros mas, al entonces diputado, quienes decidieron votar por él en la
elecciéon pasada donde logrd salir vencedor. No fue Marcos Aguilar el Unico en apoyar
decididamente al movimiento social también lo hicieron el publicamente el CICQ y otros
grupos mas. “Ademds del importante apoyo del Colegio de Ingenieros Civiles de Querétaro,
quienes dictaminaron como inviable la zona de Calesa / Bernardo Quintana. A este se le sumaron el
Colegio de Arquitectos, quien nos hizo llegar su propuesta... también Ambientalistas de Querétaro

y Activistas varios.” Ante esta situacion todos los actores tuvieron pronunciamientos.

El Lic. Grajales tuvo una respuesta simple al cuestiondrsele sobre su opinidn del
movimiento vecinal “Bueno, pues si estdn manifestdndose es con justa razon, la ubicacién no es
la ideal.” Lo cual concuerda claramente con lo expuesto en su estudio. El Dr. Saul prefirié
mantenerse al margen y no opinar al respecto. El vecino de la zona tuvo un
pronunciamiento a favor cuando le solicitaron apoyo con firmas, aunque por falta de
tiempo no se integrd directamente “Si me pidieron mi firmay silo hice. (...)No, no participé por
tiempo. Las juntas empezaban cuando yo estaba ocupado.” Mientras tanto el Dr. Duering,
manifestd su sentir al respecto como vecino cercano a la zona prevista y dejo bien en
claro que, a menos que sea un tren de baja velocidad, estaria dispuesto a aceptar la
instalacion de una estacidon donde se prevé la del TAV siempre y cuando se cumplan las
siguientes condiciones “Si hay un plan de movilidad nacional que lo veamos justo, equitativo,

adecuado a lo que se requiere. En algun punto tiene que haber afectaciones y todos estariamos

dispuestos a que se nos afecte la vida cotidiana por el beneficio de muchos.”



Contrario a los otros actores el Dr. Abonce, Secretario de Desarrollo Sustentable del
municipio de Querétaro, tiene una opinidon mas profusa sobre el movimiento vecinal, en
primera instancia se refiere al aprovechamiento que los partidos politicos de oposicidn,
quienes se cuelgan de la molestia generalizada de la poblacién hacia un proyecto y luego
buscan echarlo abajo, aunque después vuelvan a tomar el mismo proyecto nombrandole
de otraforma. Y es que, segun el Dr. Abonce, el desarrollo del pais esta por la realizacion
de esos grandes proyectos. “los partidos politicos, TODOS, cuando estdn en la oposicién se
oponen sistemdticamente a algo, cuando llegan al gobierno, incluso hasta ellos mismos intentan
promover el mismo proyecto llamdndole de otra forma, porque saben que debe de hacerse. Lo grave
de esto es que toman da la poblacién como rehén con fines de poder.” A su vez se refiere a la
participacién ciudadana como un ente que es facil de manipular porque aidn estamos
jovenes en nuestra democracia. “hoy uno de los grandes peligros que hay en México con la
participacién ciudadana, (...), es lo manipulable que somos todavia en una sociedad democratica
muy joven. Mucha gente se pone a opinar o tomar decisiones con poca informacién o informacién
errénea” Sin embargo, también opina que esta desinformacién es gracias a que la
informacion ha sido limitada por parte del Gobierno Federal y Estatal, lo cual genera que
la sociedad no vea la parte buena del proyecto “El gobierno federal no fue lo suficientemente
abierto para poder estar transmitiendo al mismo gobierno estatal, al gobierno municipal vy,
sobretodo, a la sociedad, la informacién adecuada. Entonces eso, desafortunadamente, abona a la
desinformacién y que la poca informacién que se le pasa a la gente sea una informacién incompleta,
sesgada a veces, una informacién parcial y que hace que la gente se oponga a algo que,
probablemente, si se le hubiera dado toda la informacién veria los elementos positivos del

proyecto.”

3.2.6.1 Larelacion y sentir entre los mismos actores

La relacién entre los actores cuando tienen un fin comun puede ser bastante cercana,
veremos qué tanto se ha presentado a partir de los argumentos de ellos mismos. Hemos
hablado de la importancia que algunos actores han tenido para buscar una nueva
ubicacion, ejemplo de ello, lo hemos visto con anterioridad, es la relacion entre el
movimiento ciudadano con el Dip. Marcos Aguilar. La encargada de dirigir el movimiento

civil, Irlanda Riveroll, se expresd a favor del apoyo del actor politico “principalmente hemos



recibido apoyo de Marcos Aguilar, quien estuvo atendiendo a los vecinos de colonia Hércules en sus
primeras manifestaciones. Posteriormente, el diputado nos llevé a la SCT, visita donde el diputado
obtuvo la informacién que solicitdbamos para conocer el proyecto... Esta informacién
proporcionada jamds la hubiéramos conseguido, a nivel local y de manera ciudadana, con
autoridades como las de Querétaro a nivel estatal y municipal”. Sin duda otros actores que se
relacionaron bastante bien con el movimiento con el fin de dar veracidad a la demanda
de reubicacién de la estacién fueron el CICQ, el Colegio de Arquitectos y otros
especialistas del tema. “(...) importante apoyo del Colegio de Ingenieros Civiles de Querétaro,
quienes dictaminaron como inviable la zona de Calesa / Bernardo Quintana. A este se le sumaron el
Colegio de Arquitectos, quien nos hizo llegar su propuesta... también Ambientalistas de Querétaro

y Activistas varios.”.

Por el contrario, afirma Irlanda que el movimiento vecinal no tuvo buena relacién
con el gobierno municipal y estatal, incluso menciona que intentaron denigrar el
movimiento “la propia autoridad utilizando toda su maquinaria medidtica por diversos medios de
comunicacién, confundiendo a la gente, difundiendo informacion ambigua, pretendiendo
desprestigiar el movimiento con informacién falsa, enviando personajes, pseudo ciudadanos, a las
reuniones para reventarlas”. No obstante, el movimiento social tocd un aspecto
importante, la relacion de los medios de comunicacion con los actores. El movimiento
considera que los medios de comunicacién han jugado sucio en contra de ellos, “Un
conflicto importante es que los medios de comunicacién difunden la informacién a su modo,
ademds, existe una sinergia donde si no hay cristales rotos, autos vandalizados, bombas molotov o

sangre, es muy dificil llamar la atencién de medios de comunicacion nacionales”.

El dictamen técnico del CICQ, como se explicd anteriormente, carecié del apoyo
de todos los miembros del mismo colegio. Incluso descalificaron el estudio e intentaron
reparar el supuesto error de publicacion del documento dando conferencias de prensa,
por parte de algunos miembros, aludiendo a la falta de consideracidn de las obras de
mitigacion en el PMIZMQ y la falta de consenso para su publicacion??. El encargado de

realizar uno de los estudios del Dictamen Técnico del CICQ (estudio de factibilidad de la
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estacion) fue el Mtro. Emilio Vasconcelos, quien forma parte del CICQ, el maestro a su
vez invitd a participar al Lic. Ricardo Grajales en el estudio complementario (estudio de
Impacto Vial). “De hecho fue uno de los que me recomendé elaborar el estudio. EI también ha
redlizado estudios sobre desarrollo urbano y estudios socioeconémicos.”. El Lic. Grajales
evidencié que si se presentd el Dictamen Técnico a los miembros del Colegio “Estos
resultados (refiriéndose a los arrojados por el estudio) se le presentaron al Colegio (CICQ), a los
colegiados e ingenieros, obvio, algunos dijeron que estaba muy bien y que si, que no era viable
porque efectivamente se iba a deteriorar la ciudad.” Obviamente hubo quien se opuso y
mostré como argumento que faltaba integrar las obras de mitigacién, a lo que el Lic.
Grajales se refirid “Ellos (el grupo del CICQ que no estuvieron de acuerdo con el estudio) dicen que
con algunas medidas de mitigacion podrian mejorarse los niveles de servicio, pero yo les digo:
(Dénde estdn?, si es que es ingenieria.” El Lic. Grajales afirma que, como se presentd

anteriormente, las obras de mitigacidon son puros bosquejos.

Los especialistas, integrados principalmente por la academia, también se
relacionaron activamente con otros actores, primeramente el Dr. Duering, quien
representa una postura critica sobre el proyecto del TPMQ, expuso la falta de vinculacion
entre el actor Gobierno y academia “(...) solamente Ramén Abonce ha venido a dar una pldtica.
Emilio Vasconcelos, que es otro actor, que también es parte de la academia, da clases en ingenieria...
Es muy poca la participacion que ha tenido el gobierno en esto”. El Dr. Emiliano considera que
en general el gobierno solicita muy poco del apoyo de la academia para este tipo de
proyectos, aunque él aclara que ellos (la academia) cuenta con las herramientas
necesarias para analizar el territorio “los instrumentos que se crean en la academia para pensar
la ciudad o los datos duros no tienen eco en el gobierno o muy poco. (... ) Creo que gobierno deberia
consultar a la academia, o sea, considerando que hay diversos actores involucrados en la propuesta
para el tren de alta velocidad, los que tienen las herramientas para estudiar el caso y tienen

antecedentes sobre territorio local es la academia”.

Contrario a lo expuesto por el Dr. Duering, el Dr. Obregdn Biosca, que también
forma parte de la academia, afirmé que el Gobierno del Estado de Querétaro solicitd su

apoyo para llevar a cabo la elaboracidn de un estudio que ayude a mejorar la movilidad



vial en la zona donde se pretende llevar a cabo la estacidon del TAV. “(el estudio) fue
solicitado por el gobierno del Estado con el fin de realizar un andlisis de qué infraestructura seria
necesaria para mejorar la zona donde va a estar instalada la estacion.” Sin embargo, afirma que
el estudio se llevé a cabo unicamente con los documentos emitidos por el Gobierno
Federal y alguna informacidn la tuvieron que inferir. “(...) a nosotros cuando nos pidieron
este proyecto y nos dijeron van a trabajarlo, les dijimos: bueno, pero ;cémo va estar la

infraestructura afuera de la estacién? Nos dijeron: justedes propongan!”

Un aspecto que se ha dejado ver hasta el momento es la falta de coordinacidn
entre los diferentes niveles de gobierno. Respecto a este punto el representante del
gobierno municipal, aparte de estar a favor de la ubicacidn elegida para la estacidn,
acuso la forma en cdmo se gestiond desde el ambito publico el tema del TAV “El gobierno
federal se sentd con el Estatal a tratar los temas que tienen que ver con el trazo del tren, en términos
generales, con la liberacidn de derechos de via a nivel estatal. Cuando se senté con el municipio fue
cuando ya se estaban viendo temas de la estacién o la llegada del tren, cosas que no tienen que ver
con el proyecto (...) Después hubo 2 o 3 reuniones donde nos presentaron el proyecto un grupo
asesor, el mismo que prepard las bases de licitacién, fue cuando nos involucraron como municipio
” Pero siadvierte, el Dr. Abonce, que el retraso en la transmisién de la informacién sobre
el proyecto no abona a buenos resultados, aunque el proyecto sea el mejor “El gobierno
federal no fue lo suficientemente abierto para poder estar transmitiendo al mismo gobierno estatal,
al gobierno municipal y, sobretodo, a la sociedad, la informacién adecuada”. Larelaciony el sentir
con otros actores, como el movimiento vecinal, ya la conocemos. Afirma que se ha
venido engafiando a la sociedad “hay mucha gente que se queja del impacto que se tendrd por
el ruido, ni siquiera saben, a diferencia de ahorita donde el tren pasa 22 veces al dia cerca de su casa
pitando con el tren tradicional; con el otro tren (TAV) ni siquiera se van a dar cuenta a qué hora llegé

0 d qué hora se fue, cosas asi...”

Finalmente el habitante de la zona confirmd el acercamiento del actor Gobierno
municipal mediante informacidn sobre el proyecto, pero mucho después de que ya se
habian organizado los colonos “El Gobierno nos informd, pero ya al ultimo. Yo creo que

pensaron ‘vamos a poner la estacion y nadie va a decir nada’, pero no fue asi ya cuando vieron que



habia mucho ruido en esto, entonces ya trataron de darnos informacién. Decian que habia

beneficios, muchos mds beneficios que costos.”

3.3 ANALISIS DE REDES SOCIALES

3.3.1  Funcionalidad del Analisis de Redes Sociales

El siguiente andlisis se realiza después de tomar en cuenta las diferentes posturas de los
principales actores que se examinaron con anterioridad .En el mapa siguiente (mapa 12)
se ejemplifica de mejor forma las dos principales propuestas sobre la ubicacidn de la
estacion. Las posturas que servirdn como referencia para el siguiente Analisis de Redes
Sociales (ARS) tiene que ver especificamente con la ubicacién de la estacion en la Ciudad
de Querétaro. Lo que, en el siguiente apartado, se pretende comprobar con entrevistas

a representantes de los actores principales.

El autor Sanz L. (2003)73 define al ARS como “un conjunto de técnicas de analisis
para el estudio formal de las relaciones entre actores y para analizar las estructuras
sociales que surgen de la recurrencia de esas relaciones o de la ocurrencia de
determinados eventos”. Por otro lado Faust K. (2002)74 entiende el ARS como “el analisis
de las relaciones existentes entre actores, de las cuales se desprende conectividad”, es

decir, se basa la relacidn en una poblacidn de actores y una relacién que sea medible.

El Andlisis de Redes Sociales (ARS) tiene dos visiones principales la que propone
Faust K.(2002) y la de Sanz L. (2003). La primera tiene que ver como se menciond en el
andlisis de las relaciones existentes entre actores, de las cuales se desprende
conectividad. La segunda se basa en un modelo de matrices y grafos, es decir, el analisis

de redes es visto mas como un conjunto de técnicas con una perspectiva metodoldgica

3 Sanz L. (2003) “Andlisis de Redes Sociales: como representar las estructuras sociales subyacentes”.
Asociacién para el Avance de la Ciencia y la Tecnologfa en Espafia (AACTE). Madrid. Pag. 2

74 Faust K. (2002) “Las redes sociales en las Ciencias Sociales y del comportamiento” Andlisis de Redes
Sociales: Aplicaciones en Ciencias Sociales, IMAS, UNAM, México, pp 1-14, 2002.



compartida. Ambos tipos de analisis seran implementados en este apartado. El primero

se nombrara “ARS Actores - Actores”’; el segundo se llamara “ARS Actores — Eventos”.

Ambos ARS permiten darnos una idea sobre cémo se comportan los actores y
ddnde se ubican los mismos. Aunado a esto, nos permitiran ejemplificar graficamente
los problemas y grados de implicacion que mantienen los actores. Asi, se espera poder
responder la siguiente cuestidn: ;Codmo es la relacidon existente entre los diferentes
actores que se manifiestan en el proyecto del Tren Rapido de Pasajeros México —

Querétaro.

Cabe recordar que hay dos posturas principales al respecto de la ubicacién de la estacion
la que propone el Gobierno Federal en los estudios. La estacion que contempla el
Gobierno Federal y el Gobierno del Estado pretende estar ubicada en cerca del centro de
la ciudad queretana. Por otro lado, la postura contraria al Gobierno Federal es la de los
vecinos quienes piden que se reconsidere la ubicacién que propone el Gobierno Federal
y que la nueva ubicaciéon de la estacidn sea en el Aeropuerto Intercontinental de

Querétaro (AIQ).

Mapa 12. Ubicacidn de la estacion segin el Gobierno Federal y el CICQ

Ubicackon de Estacion segun of Gob. Fed. y CICQ

o

*elaboracidén propia para identificar la postura del Gob. Federar y el CICQ respecto a la ubicacién de la estacién.



Claramente para ambas posturas hay opositores y partidarios. Con el ARS se
pretende representar eficientemente las posturas de los actores y encontrar el grado de
simpatia o desencanto entre los mismos actores cuando existe la instauracién de una
estacion de TAV de por medio. El grado de relacidn se calcula a partir de lo argumentado
en las entrevistas realizadas a los representantes de cada actor, asi como de notas
especializadas y documentos oficiales. El grado de relacion tendrd una relacién directa
segun simpatice con la opinién de otro actor, es decir, a medida que un actor concuerde
con las opiniones de otro mayor sera el grado de relacidon representado. Para la
realizacidn de este ARS nos apoyamos de una herramienta informatica llamada “Visone”,

software especializado para el ARS.
El significado de cada nodo presentado se refiere a:

e Vecinos. Este nodo se refiere alos comités vecinales que se han organizado
para manifestar su oposicion a la construccion de la estaciéon del TPMQ en
la zona que el Gobierno Federal contempla en los estudios de justificacion.
Estos comités estan principalmente representados por vecinos aledafios al
predio vislumbrado por las autoridades federales.

e Gobierno Estatal y Federal (GEyF). Este nodo se refiere a los mandos
federales y estatales quienes estdn completamente vinculados en la
planeacién para la construccidn de una estacidon provisional para el TPMQ
en un predio en la colonia Calesa, zona cercana al centro de la Ciudad de
Querétaro. Se agrupan porque son partidarios de la misma opinidn.

e Gobierno Municipal (GM). Este nodo se refiere al gobierno municipal de
Santiago de Querétaro, representado por el Presidente Municipal Roberto
Loyola y todo su cabildo. Cabe mencionar que el GM comparte la misma
bancada politica que el gobierno Federal y Estatal, el Partido de la

Revolucidn Institucional (PRI).



Especialistas. Este nodo se refiere a los distintos tedricos investigadores
expertos en el tema de trenes de alta velocidad y los impactos de los
mismos. Como “especialistas” entendemos a distintos organismos
gubernamentales, civiles y académicos. Cabe resaltar que en este nodo se
incluyen a ambas posturas.

Privados. Este nodo se refiere a empresas interesadas en hacer inversiones
en proyectos econdmicos complementarios a la estacion del TAV.

Politicos. Este nodo se refiere a actores politicos, lldmese diputados,
senadores y precandidatos, no importando su escudo politico, que pueden
0 no estar a favor de la ubicacidn, pero lo que se valora principalmente es la

relacién que mantienen con otros nodos.



Figura 2. ARS DEL GRADO DE MANIFESTACION DE LOS ACTORES RESPECTO A LA
UBICACION (ARS Eventos —Actores)

Este primer ARS tiene la intencion de observar el grado de aceptacion que tienen los
actores respecto a la ubicacidn del proyecto. Analizando la figura anterior podemos
encontrar tres nodos principales, en este caso llamados “Eventos”. El primero llamado
“Centro” se refiere a la ubicacion de la estacion provisional en el centro de la ciudad
queretana. El segundo evento llamado “Aeropuerto” tiene que ver con ubicar la estacion
en la periferia de la ciudad queretana, especificamente como su nombre lo indica, cerca
del aeropuerto. Evidentemente el tercer evento sera representado como “imparcial”
para atraer a los actores que prefieren no opinar sobre la ubicacién de la estacién. Por
otro lado encontramos las lineas, unas mas gruesas que otras, lo que a su vez tiene que
ver con la preferencia de cada actor sobre cada evento, es decir, a medida que el grado
de aceptacion es mayor mas gruesa sera la linea que une el nodo del actor con el nodo

del evento.



Como se ha venido hablando el Gobierno Federal (Gob Fed) y gobierno estatal
(GobEst) proponen la ubicacion de la estacidn en el centro, ya que los estudios en los
que se justifican respaldan para ellos cualquier contradiccion, por ello su grado de
aceptacion hacia el evento “centro” es sumamente grueso. El nodo “privados” que esta
representado por el CICQ tiene una relacidn partida porque, como se explicé con
anterioridad, el CICQ realizd un estudio contra la propuesta del gobierno federal, pero
parte de ese mismo colegio descalifico tal estudio. Por ello, la representacién del nodo
“privados” tiene una relaciéon no tan marcada con el evento centro, pero tampoco con
el nodo aeropuerto, sin embargo, ellos no se acercan al evento “Imparcial” debido a que
si emitieron opinidon respecto la ubicacidon. El evento ‘“Aeropuerto” tiene un
simpatizante que congenia potentemente con su realizacién, el nodo “vecinos”. Este
nodo como sabemos representa al movimiento vecinal que se opone a la ubicacién en el
centro queretano, por ello aqui se muestra su grado con una linea intensamente gruesa.
El nodo “politicos” representado por el recien ganador de la municipalidad de Santiago
de Querétaro, Marcos Aguilar, y otros diputados locales y precandidatos, tiene una grado
de aceptacidon del evento “Aeropuerto’” debido a que en su mayoria son aspirantes a
puestos de eleccidon popular y deben apoyar al movimiento vecinal, al igual que lo hizo
Marcos Aguilar en su momento. El caso de los “especialistas” es un caso donde se
encuentra dividida la opinidn, tan es asi que se ubica este nodo del mismo grosor para
uno u otro evento. Algunos de los académicos, que en este caso forman parte de los
especialistas, apoyan firmemente una estacién en la periferia o apoyan también
firmemente la estacién en Calesa, o bien, simplemente no consideran que las

condiciones actuales sean las necesarias para realizar un TAV.



Figura 3. RELACION DE LOS ACTORES INVOLUCRADOS RESPECTO A LA UBICACION DE

ESTACION. (ARS Actores-Actores)
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La figura anterior (figura 3) representa otro tipo de ARS llamado “Actores — Actores”,
este pretende ubicar el grado de proximidad en la relacion que mantienen los actores
sociales respecto a la ubicacion de la estacion del tren de pasajeros México-Querétaro

en la Ciudad de Querétaro, es decir, especificamente la anterior red nos permite conocer

el grado de interaccion de los actores.

En este ARS las lineas de conexién en color rojo nos ejemplifican un grado de

interaccion mas fuerte, mientras que las azules la situacion es contraria, a medida que se



hace un azul mas tenue la relacion entre los mismos es cada vez mas débil. Por otro lado

las lineas en color morado representan un grado de interaccidn relativamente estable.

Este nuevo ARS nos permite redactar las siguientes situaciones. El nodo de
“Vecinos” han sido los principales actores en declarar su oposicidn respecto a la
ubicacion de la estacion debido al conflicto de intereses que se llega a presentar. Por lo
tanto, el nodo se presenta en la figura en el extremo remoto, el extremo inferior
izquierdo, de la postura del Gobierno Federal y Estatal. Por consiguiente, se puede
observar que no hay relacién entre los actores debido a que no hay ninguna linea de

ningun color que los una.

Del otro lado, como se mencionaba, observamos al Gobierno Federal y Estatal
(GobEyF) mismos que se encuentran en el polo contrario al de “vecinos”, en el extremo
superior derecho. Su principal justificacion de ellos es que los estudios realizados
(estudio Costo — Beneficio, Estudio de mercado y Estudio Impacto ambiental) justifican
que el terreno planeado es el mas viable y cualquier otra opcidn no es rentable
econdmicamente, socialmente y ambientalmente. Por lo tanto, si se cambia la ubicaciéon
planeada se manifestaran mayores externalidades negativas que el PIMZMQ no podra

abatir.

Los nodos que se encuentran en la parte central (GM, Especialistas, Politicos y
Privados) son los actores quienes, en cierto grado, mantienen relaciones diplomdticas

con los actores principales (GobEyF y Vecinos).

El nodo de politicos, aunque se encuentra en la parte central del ANR, mantiene
una relacién mds cercana al nodo de “vecinos” debido a que han sido los politicos
quienes apoyan abiertamente a los vecinos en su lucha contra la oposicidon de la
construccion de la estacion en el centro queretano. Incluso se puede observar en la
figura 3 que la flecha que los relaciona tiene el mayor grado (color rojo) de relacién, lo
que significa que la relacidon entre ambos es muy fuerte. Se puede inferir que los
“politicos” deben de realizar esa labor con los “vecinos” porque tienen aspiraciones

politicas futuras que pueden traerles altos costos en caso de no apoyarlos. El caso de



Marcos Aguilar es un ejemplo claro de esto, bien visto por unos o mal visto por otros. Un
afio antes de la eleccidn se alié publicamente con el movimiento ciudadano, colabord
con ellos hasta la suspensidon temporal del proyecto y cuando llego el periodo de

elecciones logré ganar con amplia ventaja a su mas cercano competidor, Manuel Pozo.

En el nodo Privados se observa, aunque también su ubicacién en la figura 3 es en
el centro, con mayor cercania al “GobEyF” debido a que, en su mayoria, las empresas
apoyan la visién de construccidn de la estacidn en la zona central. Por esarazdn se puede
observar en la figura 3 que tiene una relacién bastante fuerte, representando con el
grosor de la linea que los une. Se deduce que en las zonas centrales de las ciudades se
concentran gran cantidad de poblacién e infraestructuras que permiten que sus
inversiones sean mas rentables en el corto plazo. Aunque por otro lado, también podria
inferirse que un pequefio porcentaje de empresas apoya la opcidn que proponen los
“vecinos”, por esa razén la linea que representa el grado de relacidn es muy delgada
(azul cielo), porque algunas de esas empresas tienen en el AlQ a sus matrices lo que les
permitiria ahorrar costos de produccidn, otra razén es que también podrian ser
inmobiliarias que poseen terrenos cercanos al aeropuerto y buscan que se revaloricen a
largo plazo. O bien, como sucedi6 en el caso del CICQ, algunos constructores encuentran
mayores beneficios creando una nueva centralidad que les complete mas
econdmicamente, que en la renovacidn de una zona donde los costos de inversidn son

relativamente mdas amplios.

Otra situacion la observamos con el Gobierno Municipal (GM) quien se intenta
mantener a raya respecto al conflicto, es decir, es quien esta haciendo reuniones con
vecinos para informar sobre las acciones que se llevaran a cabo para la mitigacién de
impactos del TAV, principalmente porque no tiene jurisdiccion para evitar la construccion
del TAV. Pero por otro lado, estd estrechamente relacionado con el “GobFyE” debido a
que pertenecen a la misma bancada politica y oponerse rotundamente al proyecto seria
contraproducente en futuras elecciones para el representante municipal, lo que se

representa con un grado de relaciéon medio (color morado).



Por ultimo, el nodo de los especialistas se mantiene al centro debido a que su
interaccidn con los “vecinos” y con el “GobEyF” es, en ocasiones a favor y en otras en
contra. Esto significa que se han realizado investigaciones que justifican el proyecto y su
ubicacion. Un ejemplo puede ser el estudio realizado por la maestria en vias terrestres y
movilidad de la UAQ, que habla sobre la viabilidad de la ubicacién de la estacién con las
modificaciones pertinentes. Contrario a lo que afirma este estudio se encuentra la
posicion de la Consultora Procartes y parte del CICQ quienes denotan en sus estudios

que GobFyE no tienen suficiente razdén en ubicar una estacion en ese lugar seleccionado.



4 CONCLUSIONES

4.1 Generales

Existen una serie de efectos que son dificiles de incluir en un andlisis socioecondmico, sin
embargo en esta investigacion se pretende hacer un acercamiento a las variables que

serdn afectadas en cuanto el proyecto del TPMQ se materialice.

Hablando de los costos de infraestructuras de transporte, especificamente del
TAV, debe de quedar claro que los costos y beneficios deben quedar bien especificados.
Pero no basta unicamente con ello para que un proyecto de AVF se materialice
eficientemente; se tiene que invertir en una infraestructura de transporte y deberia de ir
acompafado, no solo del costo relativo del proyecto como tal, sino incluir los costos que
esta infraestructura de transporte tendra en el medio donde se implante. Es decir, los
proyectos de AVF deben de pensarse de forma integral’>y con ello incluir los costos de
los efectos que generan mismos que en este proyecto del TPMQ no fueron de suma
importancia. “Entre dichos efectos cabe destacar los efectos sobre la ordenacion del
territorio, el desarrollo econdmico, el turismo, la ordenacién urbana, el efecto barrera,

el paisaje, los espacios naturales, el patrimonio construido, etc.” Bachiller, et al (2010)

Una de las principales justificaciones para el TPMQ ha sido la creacion de empleo
y con ello la mejora en la economia local, regional y nacional. Hasta cierto punto esto es
verdad, laimplantacién de una infraestructura de TAV es normal que se generen empleos
y con ello se desarrollen otros sectores econémicos. Sin embargo, poco se habla de
todos estos empleados cuando se termine la construccién de la obra. ;Dénde van a
trabajar los que una vez trabajaron en la construccién del TPMQ? El Gobierno Federal
afirmd en sus estudios la creacion de 20,000 empleos directos y 41,000 indirectos,

mismos que seguramente terminaran incrementando la tasa de desempleo y los

75 tener en cuenta no solo los costos materiales del proyecto sino incluir los costos sociales y territoriales



gobiernos deben estar atentos a ello. Lo importante a entender es una infraestructura

de AVF solamente es una posibilidad de desarrollo econdmico y no una causa.

La experiencia internacional en la explotacion de lineas de AVF pone de
manifiesto que los efectos que realmente se producen en cada caso dependen
enormemente de la planeacion realizada, no solo de Ia linea como tal sino del conjunto
de actuaciones sobre el territorio. Asi, deben anticipar los posibles efectos, tanto
positivos como negativos, para, consecutivamente, minimizar los negativos y ampliar los
positivos. Debe indicarse que pese a su importancia, la evaluacion de los efectos
socioecondmicos incorpora un indudable grado de subjetividad e incertidumbre. Este
hecho, puede verse agravado por los multiples actores publicos y privados involucrados
en la ordenacion y gestion del territorio, mas aun cuando en algunos casos los intereses

de éstos no coinciden.

El efecto tunel vimos que es un efecto que segrega territorios si no se le pone la
atencion adecuada a la politica de transporte de AVF, por ello, ahora que México inicia
en la carrera del transporte de TAV es cuando tiene que implementar estrategias antes
de la construccion de la primer linea. Basado en la politica de la Comisidn Europea, 1999,
se debe pensar en conectar las ciudades que quedan rezagadas de beneficios de la AVF,
en el caso del TPMQ, una manera sencilla de evitar el efecto tunel podria ser establecer
un tren interurbano que permita hacer paradas en los nucleos urbanos importantes, por
ejemplo en San Juan del Rio y Tula de Allende. El tren de alta velocidad puede ser un
separador de regiones, lejos de ser la unidn entre las mismas, por ello se debe de tener

especial atencidn en este tema.

El gobierno federal olvidé mencionar que la estacion del TAV en Querétaro se
convertird en un nuevo punto de centralidad dentro de la ciudad queretana, donde se
espera que se replantee la posibilidad de llevar a cabo un plan parcial de desarrollo
urbano en la zona propuesta para la estacidn. Dicho plan debe permitir llevar a cabo la

movilidad urbana de manera eficiente y razonable y, a su vez, también tiene que estar



debidamente vinculado con el desarrollo econdmico de la zona respetando la politica de

vivienda vigente en el plan de desarrollo del Estado de Querétaro.

La estabilidad cambiaria juega un papel importante en el proyecto del TPMQ
debido a que si se realiza un proyecto en un momento dificil, econdmicamente hablando,
puede que el costo total del proyecto salga mas caro de lo que se tenia contemplado en
un principio, ello porque la mayor parte de los materiales necesarios para la construccién

son de importacidn y su precio es en ddlares.

México tiene la necesidad de una modernizacién de su sistema de transportes
ferroviario pasajeros y una mejora de la calidad del servicio prestado de las rutas
actuales, desde el “constitucionalista” no ha existido un servicio de tren de pasajeros a
Querétaro, por ello es importante la realizacion de un proyecto como el TPMQ ya que él
permitird integrara al pais en un nuevo panorama respecto al transporte ferroviario de

pasajeros.

4.2 CONCLUSIONES DE LA ESTACION EN QUERETARO.

La primera conclusidn identificada en la estancia de investigacidn llevada a cabo en la
Ciudad de Querétaro es que el TPMQ es bienvenido por buena parte de todos los actores
asociados al proyecto; académicos y Gobiernos identifican los efectos en el largo plazo.
Sin embargo, gran parte de ellos coincide que no fue llevada a cabo una buena
planificacidn del proyecto; la informacion fue limitada, no se presentaron a tiempo las
obras de mitigacidon; no explican el porqué de la construccion de una estacion
provisional; no se presentd el proyecto con los diferentes niveles de gobierno, ni con la
sociedad. Ello generd malos entendidos; solo consideraron presupuesto para obras de

mitigacion, pero no se especifica qué tipo de obras.

El proyecto del TAV no se detuvo por el movimiento vecinal que estaba en contra

de la ubicacion de la estacidn, pero si fueron un dolor de cabeza para los distintos niveles



de gobiernos, principalmente porque presentaron armas que a muchos movimientos
sociales les falta, buenos argumentos. Coincidiendo con los argumentos del movimiento
social, del Dr. Emiliano y el Lic. Grajales, los estudios realizados por el Gobierno Federal
estan hechos a modo con el fin de justificar la obra, aunque, ese problema no es solo del
Gobierno Federal sino de todos los niveles de Gobierno y empresarios. No existe una
ética 0 una ley que exija vigilar y reevaluar proyectos de construccion que son

supuestamente viables en todos los sentidos.

Un aspecto identificado por gran parte de los entrevistados fue que el sistema de
transporte publico en Querétaro necesita renovarse para recibir a la estacion.
Preferentemente se debe dar prioridad a un sistema de transporte publico masivo que

sea vinculante con todos los sistemas de transporte.

El costo politico de la mala planeacidn entre los diferentes niveles de gobierno y
la limitada informacidn transmitida fue algo que evidentemente trajo consecuencias
importantes, entre ellas el costo politico, en otras palabras, la problematica de no poder
transmitir toda la informacidn necesaria a los interesados, en este caso el movimiento
vecinal, por parte del gobierno estatal y municipal causd una especie de desconfianza
entre la comunidad, quien castigo al gobierno en turno (PRI) ddndole su voto a su
principal competidor del PAN. Resultado de todo esto es que ahora gobierna Ila
oposicion. El cambio de partido politico en el gobierno de Querétaro se espera que

rechace la instalacién de la estacidn provisional.

Por su parte, la participacion de la academia ha sido limitada en este proyecto. Si
bien es cierto que al Dr. Saul Biosca le tomaron en cuenta para inferir el impacto vial, el
proyecto no solo tiene qué ver con la capacidad viaria de la ciudad, sino con otros
aspectos socioterritoriales, que bien pudieron ser analizados por expertos en el tema,

como el grupo de la Lic. en Estudios Socioterritoriales de la UAQ.

La educacién en el uso de la ciudad es un factor, que sino se realiza debidamente
por parte de los gobiernos y sociedad, serd un detonante importante para que no

funcione ninguna ubicacidn alternativa de la estacidn provisional.



Aunque la estacién provisional en Querétaro, segun los estudios del Gobierno
Federal, se construira en la zona debidamente evaluada, valdria la pena hacer una
revision a varios aspectos identificados por algunos de los actores relacionados con el
proyecto. Incluso se puede tomar en cuenta la postura del CICQ, pero cualquiera que
sea la decision favorecida para la ubicacion debe de estar en sintonia con el Plan Integral
de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Querétaro, asi como considerar que la ubicacion
atienda a todos los sistemas de transporte, por supuesto, priorizando el uso de

transporte publico.



4.3 ENCOMIENDAS PARA VENIDEROS PROYECTOS DE AVF

La serie de recomendaciones que a continuacion se presenta son realizadas con el fin de

que sillega a realizarse el TPMQ tenga oportunidad de obtener mayores beneficios.

El proyecto del tren tendrd que replantearse respecto a la ubicacién de la estacidon
en Querétaro, con el fin de que la nueva ubicacidn de la estacién genere mejor eficiencia
para la movilidad y el desarrollo econdmico que la ciudad de Querétaro esta buscando.
Uno de los principales aspectos especificos tiene que ver con evitar la construccidon de
una estacion provisional, construir una estacidn Unica que permita la creacién de un drea
que desarrolle una vocacién productiva, potencie y genere inversion e infraestructura
social para recuperar, urbanizar y redensificar la zona seleccionada, dotandola de
conectividad y movilidad necesaria para que los habitantes queretanos tengan mayores

beneficios.

Con el fin de que no haya violaciones de la legislacién vigente en las normas
urbanisticas ser debe regular y planificar adecuadamente la normativa urbanistica para

que sea acorde a las necesidades de la poblacidn que radica en la Ciudad de Querétaro.

Se deben llevar a cabo las obras necesarias para la recepcion de un TAV mucho
antes de iniciar su construccion, o bien a la par del mismo, siempre otorgando la
informacion necesaria a los diferentes niveles de gobierno. Considerando las diversas

politicas de organizacién y gestion de la movilidad, no solo politica de infraestructura.

En caso de decidir una estacién en la periferia de la ciudad deben de considerar
un plan de ordenamiento que permita crear una nueva centralidad que no padezca
problemas en los flujos de movilidad, como de accesibilidad. Es decir, se debe establecer
medidas de planificacién y gestidn. Las medidas de planificacion se refieren a integrar de
la forma mas correcta posible la infraestructura en el medio. Las medidas de gestidn se
refieren a gestionar los nuevos flujos y movilidades generadas por el TAV y a consolidar

la vocacidn de centralidad que tiene el entorno de ese punto.



La experiencia, como lo vimos anteriormente, indica que los servicios de alta
velocidad ferroviaria pueden generar oportunidades para el desarrollo del turismo, pero
dependen de la calidad ofrecida y de la promocidn realizada. El Estado de Querétaro se
ha convertido en uno de los principales destinos sin playa para vacacionar, es evidente
que cuando entre en funcionamiento el TPMQ se incrementara considerablemente Ia
poblacion turistica y para ello se requiere que, al mismo tiempo, se plantee la posibilidad
de integrar sistemas de transporte para los principales destinos turisticos de la region.
Sin duda, aspectos como el desarrollo econdmico local y el incremento del turismo
deben fomentarse, como se menciond anteriormente, de una planeacidén integral. Un
punto que debe tomarse en cuenta si se quiere incentivar los viajes por ocio entre ambas
ciudades es que los horarios de salida de los TAV sean hasta altas horas de la noche con
el fin de que se puedan disfrutar de la vida nocturna de ambas ciudades. Esto ha sido

motivo de queja entre usuarios de la linea de AVF Madrid - Ciudad Real?®.

Conrespecto al TAV se enfatiza que el tren debe aprovecharse en tres lineas concretas:

1) para atraer flujos de poblacién, informacién y bienes culturales;

2) paraayudar alaimplantacién de nuevas actividades empresariales en espacios
productivos punteros y de calidad; y

3) paraaumentar el potencial de visitantes y turistas, ayudando a la ampliaciény

diversificacion de la economia basada en el turismo.

Para la atraccion de Commuters lo adecuado es tener horarios de salida
especificos de los TAV con el fin de permitir llegar a tiempo al trabajo de una ciudad a
otra, asi como un horario que permita el regreso sin problemas. Lo cual significaria

mayores ingresos por turismo exprés.

El Gobierno Federal y las consultoras que construyen los estudios justificativos

para este tipo de proyectos, deben de apoyarse y coordinarse con los académicos

76 Véase Gutiérrez (2004), pag. 18.



expertos en temas de configuracién de las ciudades. Con el fin de compartir
conocimiento y darle mejores resultados a la ciudadania en su conjunto. Evidentemente
es un tema dificil porque los beneficios de unos no lo son para otros. Sin embargo, el
cambio en la gestion de este tipo de proyectos podria resultar mas nutrida en cuanto a

mejores practicas.

Un sistema del TAV no funcionara correctamente si no viene acompafiado de un
tren de baja velocidad que realice paradas en las localidades que no cuentan con
estacion, esto evitara el efecto tunel, el cual se hablé anteriormente. Definitivamente
esto es un reto importante para el Gobierno, sobretodo porque ya debe venir integrado
en una futura licitacion ;cdmo integrar un tren de baja velocidad y que el de alta no pierda
competitividad? De la misma forma, la vinculacién entre los diferentes actores es otro

de los cimientos que debe llevar a cabo la nueva licitacion.

Finalmente, la transparencia dentro de un futuro proceso de licitacidon serd la
principal arma para que el proyecto del TAV funcione correctamente porque el caso del
TPMQ tuvo como principal caracteristica el sesgo en la informacién y la desvinculacién

entre los diferentes niveles de gobierno.
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ANEXO 1
1. Algunos efectos considerados en las entrevistas por los actores.

Este apartado bdsicamente se dedica a considerar los principales efectos declarados por
los actores respecto al proyecto del TPMQ, los efectos aqui relatados no son mas que

una clara exposicion de angustias que los actores exhiben con la llegada de la AVF.
El Ciudadano

e Entre los beneficios figura la seguridad que un TAV le asegura en un viaje,
econdmicamente le parece buena opcién porque llega rapido y no es tan
elevado el precio como el del avidn “creo que es mas seguro un TAV que un
autobus. En economia, aqui tenemos un aeropuerto, pero ir en avion a la Ciudad
de México es muy costoso por eso el Tren (TAV) puede ser de gran ayuda.”

e Y sobre todo le gusta laidea de hacer el tiempo anunciado “sobre todo que si
vas a hacer el tiempo real. En autobus hay veces que esta cerrada la carretera, el
periférico u ocurre un accidente.”

e Lafila de coches que bajan a Bernardo Quintana para ir hacia el centro, se llena.
Entonces, pensando en lo que pueden afectar si ponen aqui una estacion del
tren (TAV) si serfa un caos.

e Hay una colonia aqui atras que se llama Hércules, es una colonia sencillay
también ahi los iban a afectar mucho. También ahi iban a abrir y deshacer... De
hecho ahi hay pocas avenidas, solo hay una que sube y baja.

e Poner una estacion aqui donde la quieren poner no se me hace lo mas adecuado
por mucha avenida que quieran poner... 0 a menos que primero hagan un buen

circuito y unas buenas salidas, después de eso entonces poner la estacion.
Movimiento Social

. No es la ubicacién adecuada, es una zona urbanisticamente consolidada y con

vialidades rebasadas.



. Fenomenal, sin tanto estudio, ni datos técnicos, el ciudadano sabe por sentido

comun, que es una zona conflictiva para una estacién de Tren de Alta Velocidad

Maestria en vias terrestres y movilidad

. puedes ampliar la capacidad de la infraestructura, poner carriles de bicicletas,
etc, pero si la gente sigue estacionando donde no debe, en doble fila, etc, eso

evidentemente te induce a restarle capacidad, por lo tanto, van existir conflictos viales.

. La movilidad urbana es cambiante, habria que reforzar los planes de desarrollo

urbano para poder mitigar impactos
Dr. Emiliano

. El Dr. Duering considera que un par de efectos que podrian suscitarse a partir de
la llegada del TAV tienen que ver con donde es viable establecer la estacién y otro es la
particion del territorio por el paso de las vias “uno, es dénde van a estar las estaciones,
(...), pero otro que es mas fuerte, es la afectacién transversal de las vias, o sea, las vias
requieren una proteccién espacial para que un tren que viaja a 300km/hora no impacte

contra una vaca que va cruzando la pradera”

. La otra es el tamafo de las estaciones en las ciudades, (... ), pero yo creo que es
el tipo de tren porque es si es de alta velocidad no puede hacer paradas en su recorrido,
entonces va a bajar mucha gente en cada estacidn, son estaciones grandes, a parte es
gente no se mueve en camion llega a la estacion y tiene que subirse a un taxi, son

estaciones lujosas.

. No es viable por la alteracidn al sistema de transporte local, se requiere
reenfocar una parte de todo el sistema para hacer funcionar una estacién de ese
tamano (...), Querétaro tendria que adecuarse a la estacién y eso, por si solo, es sefal

de que no estd preparada la ciudad para que llegue un tren de ese calibre.



Lic. Ricardo Grajales

. Con la estacién donde se piensa establecer, afirma el consultor de PROCARTES,
los viajes serian mas tardados y aiin con obras complementarias, como ya se ha
comprobado “Se generarian muchos viajes en horas pico y lo que sucederia es que se
empieza a deteriorar la zona; se comienzan a hacer cuellos de botella, tenemos a menos
de un kildmetro los arcos que también hace poco tiempo, dos afos, se hizo la
ampliacidn para ganarle un metro de cada lado y hacer un carril mas sobre Bernardo
Quintana, cosa que, en las mafianas de norte a sur, se vuelve un cuello de botella de

hasta 5 kildmetros.”

. Es algo asi que quieren instalar en un lugar donde ya no es apta. Aparte,
aumentar los ndmeros de viajes que se van a generar en ese punto es colapsar en 3 afios

la Ciudad

. Mucha gente habla de que en las grandes ciudades las estaciones estan en el
cualquier parte (...) Pero no se trata de eso, se trata de que ya se estd conectando dos

grandes ciudades.

. Entonces, si eso es lo que se pretende cdmo estan pensando las cosas o dejan
de tener ese criterio mediocre de decir: la ponemos aqui porque esta cerquita, esta en

un lugar céntrico y lo queremos para transportar gente, gente que venga a trabajar.

. Si fuera un transporte de turistico estaria de acuerdo porque solamente los fines
de semana estarian llenos y les quedaria caminado el centro histdrico y algunos puntos
importantes muy cercanos a la estacidn. Pero se supone que es un tren que va a
transportar gente que viene a trabajar o que va a ir a trabajar... entonces, si hablan de
grandes cantidades de personas por qué lo quieren poner en un lugar que ya no es

viable.

. En las horas pico, en otras avenidas, ya estd a vuelta de rueda el tréfico, y traer

otro elemento mas (refiriéndose al TAV) que contribuya al congestionamiento vial.



Dr. Ramoén Abonce

. un proyecto de este tipo tiene varias implicaciones y corresponden a diferentes

niveles de gobierno

. Para el desarrollo econédmico, no solo de Querétaro, ni de la Ciudad de Méxicoy
su Zona Metropolitana, sino del pais. Es un proyecto de muy alto impacto. Es un

proyecto que va a generar un impacto muy positivo en el mediano y largo plazo.

. Hay necesidad de algunos cambios de uso de suelo, hay necesidad de realizar
obras que van a impactar de manera positiva o negativamente a la sociedad, entonces,
hay que estar previendo y velando por eso, para que el impacto negativo sea el minimo

y que el impacto positivo sea el maximo

. No tengo la menor duda que es un proyecto que deba de realizarse, no tengo la
menor duda de que la estacidn debe de estar lo mas cerca de la ciudad. Esto tiene que,
paralelamente, complementarse con el sistema de movilidad local. Que también, este

proyecto carece de esa parte.

. En este momento esa zona de la ciudad (la zona donde se pretende ubicar la
estacion) esta a su maxima capacidad con la infraestructura actual. (... ), pero parte del
proyecto trae las modificaciones adecuadas para que pueda recibir esa carga y mucho
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mas.

. hay mucha gente que se queja del impacto que se tendra por el ruido, ni siquiera
saben, a diferencia de ahorita donde el tren pasa 22 veces al dia cerca de su casa pitando
con el tren tradicional; con el otro tren (TAV) ni siquiera se van a dar cuenta a qué hora

llegd, a qué hora se fue, cosas asi.

. Entonces, aqui en Querétaro, si tenemos ese elemento (el TAV) viene apoyar la
restructuracion de la ciudad, cosa que casi nadie habla, pero, adicionalmente, si el
gobierno municipal tiene esa vision y ese conocimiento lo plasma en los planes

parciales.



. ofrece un sistema de transporte masivo menos contaminante, aspecto que no

se ha vendido adecuadamente

. es consolidacion del desarrollo econdmico, ahora la I6gica de los paises o de la
estructura econdmica de los paises es ya no hablar de ciudades, sino de regiones
altamente productivas, pues este tren permitiria que hubiera una dinamica mucho mas

fuerte econdmica entre la Ciudad de México y Querétaro, incluso hacia el bajio.

. Se estaria dotando de elementos, desde mi punto de vista, detonadores de la
estructura urbana de Querétaro. Estos proyectos son el detonador a mediano y largo
plazo de la estructura basica de la Ciudad, son tan grandes y tan importantes que la
ciudad poco a poco empieza a restructurarse y se convierte en un nodo tan importante

de funcionamiento de la ciudad, cosa que es muy dificil hacer.

. Desde los afnos 80 a la fecha, se encontrd una nueva forma de restructurar las
ciudades, desde el punto de vista fisico, son con los grandes proyectos inmobiliarios,
pero histéricamente siempre han sido los proyectos de movilidad los que han
estructurado o restructurado la ciudad, (... ) Son proyectos de tan grandes inversiones y
concentracidon de actividades tan fuertes que si permiten restructurar la ciudad y eso lo
necesitan todas las ciudades, porque las ciudades se fueron creando con conceptos,

tanto sociales y politicos del siglo XIX y principios del siglo XX.

2. Propuestas y problemas identificados por los actores en las entrevistas
realizadas.
El Ciudadano

e primero hagan un buen circuito y unas buenas salidas, después de eso entonces
poner la estacidon. Primero quieren poner la estacion y después hacer las obras.
e La ubicacién definitivamente. En el aeropuerto seria una buena opcidn, pero si tu

le preguntas a un queretano te va a decir que esta muy lejos.



e Un tren con varias paradas seria una muy buena opcidn. Creo que si estaria bien,
{por qué no? ... abres mas opciones y bajas la densidad.

e Aquitenemos una ciclopista que no se conecta con nada.

e Definitivamente la RedQ (red de transporte de la Ciudad) no se me hace lo mejor

e Sivas a hacer un tren para la sociedad, hay que consultar a la sociedad.

e Sjdesde arriba se estan haciendo las cosas mal

Movimiento Ciudadano

e Elproyecto en general carece de estudios de factibilidad, existen “n” cantidad de
contradicciones en documentos oficiales, violando varios ordenamientos legales

e Se busque una ubicacidn adecuada, que permita la implementacién de polos de
desarrollo que atiendan a toda la zona metropolitana de Querétaro,

e No son suficientes, pues son obras que se tendrian que haber realizado hace
muchos afos por la dindmica ya rebasada de movilidad en Querétaro... Como lo
fue el Paso Acueducto, obra necesaria que llega tarde y, por lo tanto, se ve
rebasada en meses...

e Ladifusidon de una causa social es verdaderamente complicada.

e Nosotros preferimos dar la vuelta a la manifestacion que genera violencia o
marchas sin solucidn. Pero, definitivamente, los medios de comunicacion pueden

ser parte de la solucién o parte del problema.

Maestria en Vias Terrestres y Movilidad (Dr. Satil Obregén)

e Hicimos la micro simulacién del trafico de esa zona para determinar la
infraestructura en la hora de maxima demanda.
e Si pones la infraestructura necesaria, obviamente no va haber problema y

sobretodo también requiere de que la gente respete, la cultura vial.



e Obviamente utilizar esta propuesta (refiriéndose al estudio que realizaron)

e Una parada en el aeropuerto.

e |a demanda de vehiculos de la estacién no pinta tanto con respecto al volumen
de trafico que circula por Bernardo Quintana, de hecho en Bernardo Quintana ya
es cadtica en ese punto, entonces, lo que propusimos fue que ibamos asignar
viajes, los simulabamos, ibamos viendo qué caracteristicas de infraestructura se

iban ir requiriendo, sobre eso hicimos una propuesta
Dr. Emiliano

e intentamos abrir la discusidon porque el cdmo se aborda la movilidad en el pais no
es algo que se acabe. Entonces, creo que si no se sigue discutiendo se va hacer el
proyecto que se detuvo, porque se detuvo por cuestiones econémicas no otras

e se deberia solicitar investigaciones, que se podrian hacer de manera particular,
participativa o en conjunto, no hace falta que sea solo la academia investigando,
pueden entrar las consultorias de gobierno, municipio o las delegaciones, en
fin... pero (la academia) debiera de ser un actor participe en esto.

e Unaspecto para mejorar el proyecto del TAV, afirma el Dr. Emiliano, es realizar un
estudio de impacto con el fin de conocer los efectos posteriores “(...) sobre el
estudio de impacto una vez que se propone algo y se piensa que es lo mas viable
vale la pena invertir en un estudio de impacto para ver cudles son los dafios
secundarios, los efectos que va a tener esto, y cdmo mitigar o evitar las
externalidades”

e Sin embargo advierte que qua problematica comun es cuando los estudios de
impacto los realiza la misma empresa que construye “todos los estudios de
impacto los solicita y los paga la misma empresa que va hacer la construccion,
entonces, los estudios de impacto en urbanizacidn tienen un riesgo que es la

incidencia del solicitante en el realizador del estudio.”



e No se deberia de dejar de lado la particion del territorio a partir de la proteccién
de las vias para el tren, “El impacto transversal de las vias me parece fuertisimo
y me parece que no se estudio.”

e Sihay un plan de movilidad nacional que lo veamos justo, equitativo, adecuado a
lo que se requiere, en algun punto tiene que haber afectaciones y todos
estariamos dispuestos a que se nos afecte la vida cotidiana por el beneficio de
muchos.

e (...) parece muy dificil hacer un metro en Querétaro. Desde hace mucho se
estudid la posibilidad de hacer un metrobus y solo ubicaban una linea, un
pequefio recorrido que podia justificar la construccion de un metrobus

e Creo que ala poblacidn que se atiende no es a la que se debe priorizar. Entonces,
si se priorizara a la poblacién mas vulnerable o la poblacién que realmente se esta
moviendo por el pais por cuestiones de salud, empleo o turismo se necesita
mover con sus muebles, ropa o animales.

e Yo decia en tono de broma, pero debe de ser un tren tipo “guajolotero” que la
gente pueda llevar sus animales, que sirva para la gente que tiene que servir.

e (...)hacefaltaservicios en Querétaro, pero la gente no puede llegar a los servicios
que hay, entonces, hay que resolver la movilidad interna por una cuestion de
justicia, es como lo minimo que se puede hacer.

e (...)sihay que modificar algunas cosas de redQ, yo no la eliminaria del todo, como
algunos proponen, sino la complementaria, terminarla. Y entender que es un
sistema vial y no es lineas de transporte, o sea, la ciudad tiene que corresponder
a esas lineas, tiene que ser congruente ese sistema; en general solo se preocupan

por el transporte en si.
Lic. Ricardo Grajales

e ‘“buscar una un lugar donde la infraestructura vial te pueda facilitar esa

distribucién de la poblacién (de los viajes), donde tengas una infraestructura vial



Dr.

mas adecuada, mas funcional y con mds futuro donde se puedan ampliar esas
vialidades.”

“yo veo muy viable la zona de Tlacote (rumbo a Celaya, entre la zona de Sta. Ma.
Magdalena y Agrogen) porque pasa cerca el libramiento sur-poniente. Veo que
ahi hay mas futuro para poner mayor infraestructura para poner, por ejemplo,
rutas de transporte. Y asi mismo, salir rapido por el libramiento hacia San Luis
Potosi, Celaya y hacia México. ;y a Querétaro”

Las obras de mitigacidn “Que no son concretas ni técnicas.”

Refiriéndose a las obras del PMIZMQ, “el problema no es ese espacio, sino es
acelerar a que se congestione mas rapido.”

El aeropuerto también podria ser otro lugar estratégico, que también en un
futuro, ya no muy lejano, podria ser muy servicial parala Ciudad de México y tratar
de desfogar un poco el servicio del Aeropuerto de la Ciudad de México. Pero en
la Ciudad de México ya se estd proponiendo la construccion de un aeropuerto
alterno en la zona oriente, entonces, por ese lado no le veo muy viable que se
haga ahi (Ia estacién del TAV).

Por qué no apostar por otro lugar donde puedas generar, a lo mejor, un tren
ligero al interior de la ciudad o circular hacia la zona metropolitana donde puedas
tener un drea de transporte especifico que se vaya para las zonas industriales, y

ligarlo con otros tipos de transporte que te permita distribuir a las personas
Ramén Abonce

Eso es lo que pasa con este tipo de proyectos (refiriéndose al TPMQ)
desafortunadamente, que son ocasiones muy importantes para los partidos
politicos para oponerse al desarrollo del pais, al desarrollo de una sociedad, a la
mejora de su calidad de vida por cuestiones meramente politicas.

(...) Es un tema importante en este caso (hablando respecto al TPMQ) porque
como pais nos falta crecer y madurar mucho en cuanto a la transmisién y

accesibilidad de la informacion.



El gobierno federal no fue lo suficientemente abierto para poder estar
transmitiendo al mismo gobierno estatal, al gobierno municipal y, sobretodo, ala
sociedad, la informacién adecuada.

(...) probablemente, si se le hubiera dado toda la informacidn veria los elementos
positivos del proyecto

(...) muchas veces no alcanzamos a ver el impacto en el corto o mediano plazo
A diferencia de hace 15 afos en donde las Redes Sociales no existian (...).
Solamente los grupos organizados eran quienes se manifestaban para oponerse.
Ahora ya no, esto genera que la oposicion sea mas amplia, eso hace que tenga
una magnitud mas grande a la manifestacion social.

complementarse con el sistema de movilidad local. (...). Entonces, en el
momento de retomarlo para mi deberia de ser paralelo.

otra es ver donde se localiza la gente, el potencial que hay en cada sector de la
ciudad y utilizar toda una infraestructura, como la generacién de circuitos de
movilidad y conectividad del resto de la ciudad a ese espacio (la estacién);

en Querétaro deberiamos estar trabajando sobre todo el sistema de distribucidén
de la gente, de la red interna de movilidad en la Ciudad de Querétaro. Para que
asi, como en otras ciudades se pueda llegar a esa estacion por distintos medios
de transporte, una de ellas el automdvil;

En el ambito municipal lo que a nosotros nos corresponde (...) no es tanto el
meterse a cuestionar la esencia (...) porque eso son decisiones que vienen a otro
nivel, no solo porque tengan que venir a otro nivel, sino porque tienen estudios y
gente que visualiza cosas que la mayoria de la gente no alcanza a visualizar.

Las obras de mitigacién deberian de ser parte de un plan parcial, definitivamente.
Por otro lado, deberia tratarse el tema del transporte publico al mismo tiempo.
las dos autoridades locales deberian de sentarse a trabajar en el cémo vamos
apoyar ese proyecto, desde el punto de vista de la infraestructura adicional,
desde el punto de vista de conectividad y desde el punto de vista de movilidad de

las personas, paralelamente. Esa parte si ha faltado.



El éxito de muchos sistemas de movilidad es la combinacién de diferentes (tipos
de transporte) porque se complementan.

Si nosotros queremos ligar realmente y hacer competitiva a la Ciudad de México
con el bajio donde se encuentra Querétaro, (...) ligar fisicamente con rapidez a
estas dos regiones es un acierto. Entonces, si le agregas mas tiempo al traslado,

40 min o 1 hora mas, ya no tiene tanto sentido ir de un lugar a otro.
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