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RESUMEN | El abandono de la infraestructura ferroviaria en México y otras regiones ha generado espacios
deteriorados que representan riesgos ambientales y sociales. Pese a que el ferrocarril fue el motor de
desarrollo econdémico y social entre los siglos XIX y XX, su declive se debio6 a la incursion de nuevas
formas de movilidad y, en el caso mexicano, su privatizacion de 1995 disminuy6 el servicio para pasajeros.
Es asi que este estudio aborda el caso del ramal Mufioz—Chignahuapan (1906—1957), cuyo patrimonio
material quedd en desuso, destacando estaciones y senderos actualmente integrados a usos locales o en
abandono. Se plantea su reutilizacion como patrimonio cultural, apoyado en la Ley Federal sobre
Monumentos y Zonas Arqueologicos, Artisticos e Historicos (1972) y en teorias de conservacion del
patrimonio industrial. Experiencias como La Via Verde del Mariachi (México), muestran que la
reutilizacion de espacios ferroviarios fomenta la conservacion patrimonial de identidad, cohesion social y
desarrollo urbano. El enfoque de reutilizacion y sostenibilidad se propone como via para rescatar estaciones
y edificios, integrando valores historicos y culturales. La metodologia cualitativa utilizada incluy¢ trabajo
de campo, cartografia digital y revision documental. Por ello, la recuperacion de vestigios del ramal no solo
preserva memoria historica y construccion de identidad, sino que también ofrece oportunidades de
desarrollo cultural, social y economico mediante un uso contemporaneo responsable.

PALABRAS CLAVE | Abandono, cultura, identidad, patrimonio, reutilizacion.

ABSTRACT | The abandonment of railway infrastructure in Mexico and other regions has led to
deteriorated spaces that pose environmental and social risks. Although the railway was the engine of
economic and social development between the 19th and 20th centuries, its decline was due to the emergence
of new forms of transportation, and in the case of Mexico, its privatization in 1995 reduced passenger
service. This study examines the Mufioz—Chignahuapan branch line (1906—1957), whose material heritage
fell into disuse, highlighting stations and pathways now integrated into local uses or abandoned. It proposes
their reuse as cultural heritage, supported by the Federal Law on Monuments and Archaeological, Artistic,
and Historical Zones (1972) and theories of industrial heritage conservation. Experiences such as the
Mariachi Greenway (Mexico) demonstrate that the reuse of railway spaces promotes heritage conservation,
identity, social cohesion, and urban development. The reuse and sustainability approach is proposed as a
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way to rescue stations and buildings, integrating historical and cultural values. The qualitative methodology
used included fieldwork, digital mapping, and document review. Therefore, the recovery of vestiges of the
branch line not only preserves historical memory and contributes to the construction of identity, but also
offers opportunities for cultural, social, and economic development through responsible contemporary use.

KEYWORD | Abandonment, culture, identity, heritage, reuse.

Introduccion

La cultura industrial ferrocarrilera esta determinada por valores tangibles e intangibles, alrededor
de lugares y paisajes. Se identifican en diferentes magnitudes: desde vestigios de senderos por donde se
encontraban las vias férreas, puentes, alcantarillas, edificios, tanques o maquinaria. Elementos y valores
asociativos entre lo natural, lo cultural, lo tecnoldgico y todos aquellos procesos relacionados para la
interpretacion de su identidad e historia, desde su origen, auge y paulatina adaptacion posterior, entre la
sociedad y los restos de aquel patrimonio industrial, consoliddndose actualmente paisajes culturales a lo
largo y ancho del pais; y hoy, gracias a nuevas tendencias de movilidad y desarrollo estratégico, se busca
impulsar nuevamente este sector como concluye Ulloa (2025).

En Meéxico, el ferrocarril alland el camino para el desarrollo, brindd6 nuevas oportunidades
econdmicas, estimuld el desarrollo de pueblos y comunidades y, en general, unié al pais. Las politicas
publicas, durante muchos afios, no se encargaron de la proteccion de este sistema de comunicacion y
crecimiento econdmico porfiriano, y de manera abrupta se desmantelo todo un sistema, que en muchas
partes del mundo aun es vigente, trayendo como consecuencia la privatizacion y el auge de las autopistas;
el servicio de pasajeros se volvid deficitario y fue gradualmente abandonado; y la desestructuracion de la
red limit6 la conectividad para pasajeros, consolidando la capacidad de carga. En este sentido, la
privatizacion dio lugar a la operacion de la red principalmente para el transporte de mercancias, lo cual es
rentable para la economia, pero limitd el acceso a los beneficios de movilidad del ferrocarril para la
poblacion. Representando una vez mas un menosprecio social, el desmantelamiento de las vias y la clausura
de ramales aislaron a numerosos pueblos, dificultando la conexidén con otras ciudades para transporte,
COMErcio y acceso a servicios.

Es desde esta mirada de beneficio y reconocimiento social, que se aborda este tema, no para
reactivar los objetivos primarios, ni activar el transporte; se trata de devolver a la comunidad sus emociones
a través del recuerdo y generar, a través de acciones de conservacion, la cohesion e identidad, promovidas
por el rescate de las huellas de la antigua infraestructura ferroviaria, donde atin existen personas que la
identifican y atn forman parte de la historia, intentando con esto generar y refirmar la identidad colectiva
de la comunidad.

En esta antigua infraestructura que se detuvo definitivamente, ahora son, seglin la propuesta de
Augé (1992), no lugares: espacios sin identidad en la sobre modernidad y sin utilidad. Elementos
condenados en cierto modo, por no generar un beneficio, a quedar presas de las tensiones econdmicas y
sociales de las poblaciones a su alrededor, llegando incluso a su destruccion por parte de las autoridades y
de los habitantes. Situacion que genera un circulo vicioso, especialmente en casos como el patrimonio
ferroviario, que involucra tanto lo cultural como lo natural, siendo de este tltimo necesario recalcar que,
con la degradacion del medio ambiente que lo contextualiza, conlleva una pérdida de la calidad de vida.

Caso analogo se presenta en la Via Verde del Mariachi, un proyecto desarrollado por estudiantes y
académicos del Instituto Tecnologico y de Estudios Superiores de Occidente (ITESO), en Tlaquepaque,
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Jalisco, México. Esta iniciativa surge a partir de la tesis doctoral de Monica Solorzano Gil, orientada al
rescate de antiguas estaciones ferroviarias en Jalisco (PLAN MAESTRO Via verde del mariachi, 2012). El
objetivo del proyecto fue reactivar la ruta ferroviaria de los municipios jaliscienses de Acatlan de Juarez,
Villa Corona y Cocula, ya que qued6 en abandono desde 1929 mediante la conversion del trayecto de la
via en un corredor no motorizado de 32 kilémetros de distancia. En su concepto original se considerd
integrar los aspectos de ecologia, flora, fauna, ecologia y paisaje con el patrimonio arquitectonico,
arqueologico e industrial, asi como aspectos culturales y tradiciones de las localidades. Posteriormente, el
proyecto fue retomado e impulsado por autoridades del gobierno estatal, quienes ampliaron los kilémetros
de intervencion y lo consolidaron bajo el nombre del programa “Vias Verdes y Rutas Creativas en Jalisco”.
Se trata de un caso relevante para el fomento del desarrollo econémico local mediante el reconocimiento y
la valorizacion de caminos y senderos con herencia patrimonial e historica.

Tal es la situacion actual del Ramal Mufioz-Chignahuapan (RMC), vinculo entre los estados de
Tlaxcala y Puebla en México, y que formo parte del Ferrocarril Mexicano. Del cual, hoy prevalecen huellas
de las vias férreas y senderos que se aprovechan como caminos locales, mientras que algunas estaciones y
edificios aledafios se encuentran desde el abandono hasta ser aprovechados por las comunidades para
diversos usos. Hecho que revela un gran potencial tanto para satisfacer las necesidades de los habitantes
como para refrendar la importancia de estos conjuntos en la historia e identidad local y nacional.

Motivo por el cual el objetivo de esta investigacion es el de diagnosticar desde una primera fase
sobre el potencial de reutilizacion que tienen los elementos culturales del caso de estudio, a fin de conservar
sus valores mediante la exposicion de su relevancia historica y social, destacando las diversas actividades
que las preceden, ademas de las culturales, desde una doble polaridad: la social y la técnica.

Para lograr este objetivo, se estructurd el documento en tres apartados generales. Primero, el estado
del arte, mediante una sintesis comprobada a partir de registros histéricos que identifiquen las causas que
propiciaron inicios, climax y declive en sus operaciones. En un segundo punto, dicha informacion se
contrastara con una serie de registros a partir de visitas en campo, para identificar y definir los valores
materiales (cuantitativos) e inmateriales (cualitativos) singulares de la region que quedaran plasmados
digitalmente en la escala de paisaje' (ver Figura 1).

' Documento de valor patrimonial que refleja procesos historicos, culturales y naturales, establecido en las definiciones
de la Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacién, la Cienciay la Cultura (UNESCO) y Sanchez Hernandez
(2022), para quien “el paisaje contiene niveles tangibles e intangibles que pueden ser interpretados desde distintas
disciplinas”.
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Figura 1
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Nota. (1) Imagen izquierda: Paisaje actual del sendero del extinto ramal de Mufioz-Chignahuapan, elaborada por el
primer autor (2025), localizado en el K.M. 27. (2) Imagen derecha: Adaptada de Railroads in México: An Illustrated
History (Vol. I, p. 75) por F. Garma Franco (1988). La imagen fue modificada con la plataforma Palette.fm mediante
inteligencia artificial para asignarle color y facilitar la comparacion temporal.

Por ultimo, mediante la compilacion y analisis de diversas documentaciones teoricas, en contraste
con la informacion obtenida del caso de estudio, se configurara una justificacion para sustentar una posible
ruta de uso para los vestigios del caso de estudio, desde un enfoque multidimensional y contextual, en
especial de los aspectos ambientales, sociales y perceptivos que propicien la conservacion de la autenticidad
¢ historicidad integrados a lo natural y lo construido. Aspectos que dependen de las condiciones culturales
y la sensibilidad del observador.

Planteamiento del problema

El abandono de la infraestructura ferroviaria en México y en diversos territorios del mundo
constituye un problema complejo que emerge de la interaccion dindmica entre factores historicos,
econdmicos, politicos, culturales, sociales, tecnologicos y ambientales. Aunque durante los siglos XIX y
XX el ferrocarril impulso el desarrollo territorial, la articulacion regional y la cohesion social, su declive
—acelerado en México por la privatizacion de 1995 y la relegacion del servicio de pasajeros— ha detonado
una serie de procesos interdependientes, cuya expresion mas visible se hace presente en espacios
deteriorados y en desuso.

Desde la mirada introductoria a los sistemas complejos que plantea Morin (1994), este abandono
no puede explicarse como resultado de una sola causa, sino como el producto de multiples
retroalimentaciones y decisiones distribuidas a lo largo del tiempo: la concurrencia de nuevas formas de
movilidad automotriz, la concentracion de inversiones en carreteras, las transformaciones en los patrones
de urbanizacion y la desconexion creciente entre las infraestructuras y las necesidades sociales
contemporaneas. Estos factores generan cadenas de efectos que incluyen riesgos ambientales (erosion,
contaminacion, pérdida de biodiversidad urbana), vulnerabilidades sociales (inseguridad, apropiacion
informal, desigualdad en el acceso a la movilidad) y la degradacion de la memoria historica y cultural
asociada al ferrocarril.
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Sin embargo, la infraestructura ferroviaria abandonada no solo representa un problema, sino un
sistema socioambiental en potencial reorganizacion, donde diversos actores —gobiernos, empresas,
colectivos ciudadanos, comunidades locales y grupos ambientalistas — interactuan y disputan visiones de
futuro. En este contexto, la participacion comunitaria adquiere un papel clave al aportar conocimiento
territorial, memoria colectiva y practicas de apropiacion que pueden orientar procesos de regeneracion
urbana y ecologica. La falta de mecanismos formales para integrar dichas voces genera tensiones y
decisiones fragmentadas que dificultan la construccioén de soluciones sostenibles.

Para que puedan ser conservados, aunque su uso ya no esté acorde a las funciones originales como
es el caso del RMC, estos bienes culturales son factibles de reutilizacion, entendiendo este concepto como
la accion de reutilizar, preferentemente con un uso nuevo, que en este caso, se ajusta a las necesidades
sociales de las comunidades, donde a su vez puedan satisfacer dichas insuficiencias, al mismo tiempo que
conservarlos como parte del patrimonio cultural local y federal, como los sugiere el documento de Madrid
(ICOMOS, 2011); “ El deber de conservar el patrimonio del siglo XX tiene la misma importancia que la
obligacion de conservar el patrimonio relevante de otras épocas” (p.98).

No obstante, debido a la magnitud del conjunto mixto (natural y cultural) del patrimonio ferroviario
del RMC, se enfocaran los esfuerzos en configurar una justificacion teorica acoplada al caso de estudio, de
tal manera que pueda continuarse mas adelante con trabajos especificos en los inmuebles del ramal.

El problema central, por tanto, puede formularse con la siguiente pregunta: ;Como reutilizar la
infraestructura ferroviaria abandonada mediante la conservacion de sus valores historicos y sociales para
promover procesos de transformacion socioambiental que sean sostenibles, inclusivos y resilientes?

Justificacion

La incorporacion de la participaciéon comunitaria es fundamental para asegurar que los procesos de
recuperacion respondan a necesidades reales y favorezcan usos socialmente significativos. El caso del
Ramal Mufioz—Chignahuapan evidencia que la reutilizaciéon del patrimonio ferroviario puede activar
dinamicas locales de cohesion, fortalecimiento identitario y turismo cultural el cual promueve una mayor
actividad econdmica a través de la puesta en valor de estos espacios. Seglin la Organizacion de las Naciones
Unidas para el Turismo (ONU Turismo, 2024), el turismo sostenible y responsable favorece la integracion
comunitaria y la activacidon econdémica, lo cual refuerza el potencial de estos espacios para consolidarse
como recursos estratégicos de desarrollo territorial. Por ello, el estudio y la recuperacion de infraestructura
ferroviaria en abandono se justifican como una via para promover territorios mas sostenibles, resilientes y
socialmente integrados a las economicas locales.

Estado del arte
A partir de una investigacion documental en el Centro de Documentacién e Investigacion
Ferroviarias (CEDIF) en el Estado de Puebla, se obtuvo acceso a bibliografia especializada, documentos y
registros fotograficos con los cuales se perfil6 este apartado y parte del siguiente.

En un inicio, el sistema de ferrocarril se conflictuaba con la actividad regional, que para este caso
identifica la actividad hacendaria de Puebla y Tlaxcala como una de las més importantes y dinamizadoras
de dicho territorio. No obstante, con el tiempo serian los propios hacendados los mas interesados por el
ferrocarril, debido a que esta clase social, no solo se mantenia al pendiente de nuevas formas de incrementar
su produccion agricola, la ganaderia ovina, textiles y la mineria, sino también en el transito de novedades
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y modas que llegaron desde Europa. Seria cuestion de tiempo para que el ferrocarril pasara de ser una
herramienta estrictamente de la clase dominante, a brindar paulatinamente su acceso a la poblacion en
general. Sobre este punto, Alcocer (2010) menciona como los hacendados, a pesar de estar regularmente
ausentes, mantuvieron una comunicacion constante a través de tecnologias nacientes de la época como el
telégrafo, con la que podian mantener a la distancia y con tiempos de respuesta mas rapidos un medio para
construir estrategias comerciales en las que era determinante la movilidad de los productos de las haciendas.

Es asi por lo que en el estado de Tlaxcala se instalaron las estaciones de Mufloz de Domingo Arenas,
La Trasquila y la de San Luis, las cuales funcionaron principalmente para la salida de productos agricolas
de un conglomerado de 150 haciendas censadas en 1910 como sefiala Ramirez (1990). Por otro lado, en el
estado de Puebla, un caso representativo fue la “Hacienda de Atlamaxac”, una de las mas beneficiadas en
la construccion del ramal como lo establece Garma Franco (1988). En la documentacion ferroviaria incluso
figura este conjunto con el nombre del ramal de “Mufioz-Atlamaxac” (Secretaria de Comunicaciones y
Obras Publicas [SCOP], 1908, p. 269), donde se indica que para 1906 la linea ya operaba hasta la hacienda,
como se muestra en la Figura 2.

Figura 2
Rastreo que muestra la ubicacion de la *
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Nota. Representacion de la elevacion topografica que muestra la trayectoria del funcionamiento del ferroc hasta
la ubicacion original de la hacienda de Atlamaxac, generada mediante Google Earth. Fuente: Google Earth (2020),
imagenes Landsat/Copernicus. Elaboracion del primer autor.

Seria hasta 5 afios después que la tltima parada del ferrocarril llegaria hasta Chignahuapan, sitio
del cual el informe de la SCOP (1908) en la época senala:

Este ferrocarril esta destinado a ligar la linea del Ferrocarril Mexicano con la Hacienda de
Atlamaxac, ubicada en el Distrito de Alatriste, del Estado de Puebla; teniendo el Concesionario la
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facultad de prolongarlo hasta Zacatlan... Estan concluidos y en explotacion 30 kilémetros, entre
Muiioz y el punto llamado «La Galera.» Durante el afio se hizo el trazo y se aprobaron los planos
de las secciones del kilometro 31 al 40, inclusives, y del 41 al 49 + 640 metros, completandose asi
la distancia hasta Atlamaxac. En la construccion de esta via utilizaron mas de 61,100 metros ctiibicos
de terraceria en tierra y tepetate, y 345 metros cubicos de roca; La via se ha tendido hasta el
kilometro 36+970 metros. (p. 75).

No obstante, el proyecto nunca llegaria a Zacatlan, principalmente por la guerra revolucionaria y la
desestabilizacion social de la zona, a pesar de la inversion publica que se realizo en 1909 para potencializar
las producciones en las haciendas. En este sentido, se debe recalcar que, a pesar de tener sobre la marcha
importantes compromisos con inversionistas nacionales y extranjeros, todo seria sesgado.

El nimero y fecha de la concesion del ramal corresponde al 380, del 07 de agosto de 1912, a cargo
de la Compaiiia Limitada del Ferrocarril Mexicano, la cual invertia en la cuota inspeccion (de 1923)
acordada en 75.00 pesos mensuales, sefialando su plazo de reversion a 99 afios, que terminaria el 8 de abril
de 2003. El domicilio de la empresa se registré en México, D.F., en la estacion Buenavista, con Bertram E.
Holloway (vicepresidente y gerente general del Ferrocarril Mexicano) como su representante legal
(Federacion, 1923). Para el afio de 1917, tras los efectos de la Revolucién Mexicana, el binomio haciendas-
ferrocarril enfrentdé una de sus épocas mas dificiles, conocida como una “época de hambre”, debido al
arrasamiento de las cosechas. Ademas, por si fuera poco, en 1918 se presentd una epidemia de gripe que
registr6 1188 defunciones (Camacho, 2006). Afortunadamente, el periodo de reconstruccion y
consolidacion institucional del pais en la primera mitad del siglo XX recuperaria el curso, aunque no en
todas las rutas y ramales del sistema ferroviario.

Ademés del factor historiografico, el énfasis material de las estaciones, vialidades e infraestructura
del RMC esta directamente vinculado a su contraparte social. Sobre este punto, los argumentos de Gonzalbo
(2006) indican que el funcionamiento del ferrocarril no pudo haberse logrado sin parametros de la vida
social y cultural que conllevaron justificar y desarrollar habitos culturales, los mismos que habrian de
continuar, pero con modificaciones regulares en cada momento o época. Ejemplo de ello es que para el afio
1900, aunque el pais ya era independiente, seguia existiendo la distincion de clases sociales porque se
mantenian “profundas brechas entre indigenas y criollos o mestizos” (Gonzalbo, 2006, p. 241). La gente
rica que poseia las haciendas o ganaderias, distinguiéndose con vestimenta de ropa y calzado a la usanza
europea (francesa e inglesa, principalmente), mientras la poblacion trabajadora, mantenia su vestimenta de
calzén de manta, huaraches y huipil. Un aspecto relevante es que, aunque para entonces era comun el uso
del sombrero, cada uno de los estatus de la poblacion tenia sus propios estilos. No obstante, uno de los
cambios radicales en la vida, que fue a través de la industrializaciéon y el ferrocarril, estuvo en el estricto
control de un horario. El reloj no solamente modific6 la vida de los trabajadores; los habitos de un horario
generaron una costumbre a la puntualidad, tal como lo expone Gonzalbo (2006): “el reloj en la maquina de
la revolucion industrial” (p. 202).

Tras el apogeo de las haciendas durante el porfiriato, la propiedad rural de 1920 y los residuos de
las mismas en los gobiernos posrevolucionarios, hubo un periodo estable de trabajo en la vida comtn de la
poblacién, principalmente dedicada a la agricultura. No obstante, el ramal ferrocarrilero de esta
investigacion mantuvo cierta vitalidad, debido al vinculo del contexto social de las poblaciones del ramal
con el Estado de Tlaxcala, como menciona Ramirez (1990), quien también identificdé que su produccion
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agricola y ganadera no podia competir con las producciones mineras o los productos de comercializacion
industrial que terminarian por llevarse la utilidad de inversion de la linea (ver Figura 3).

Figura 3

Evidencia de comercializacion de productos a
I"ERROCARRILES NAcionaLEs pe Mexico
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Nota. Imagen tomada del Informe de la compaiiia Ferrocarriles Nacionales de México de 1952, elaborado por e
Departamento de Estadistica (1952, p. 97) disponible en el acervo del CEDIF.

Apenas una década después, en 1933, la rentabilidad del RMC ya se encontraba con un ligero
déficit. Ello a pesar de reportarse con cierta estabilidad (SCOP, Departamento de Ferrocarriles México,
1935), por ser hasta el momento el inico medio masivo de movilidad. Pero con la implementacion de
infraestructura carretera desde 1930 con el inicio de las carreteras vecinales, seria cuestion de tiempo para
que sustituyera al ferrocarril hasta su cierre definitivo en 1957 y su abandono, porque un afio antes se realizo
la inauguracion de la carretera que conecta los municipios de Apizaco, Tlaxco y Chignahuapan, destino
similar al de las grandes haciendas de la zona, puesto que las actividades comerciales y el funcionamiento

del sistema ferroviario confluyeron de manera equivalente y correlativa en la actividad social y economia
de la region.

Cuatro afios después, en 1961, luego de haber terminado operaciones el ramal, y con la instalacion
del proyecto de aprovechamiento de recursos hidricos de la presa de Atlangatepec en territorio del Estado
de Tlaxcala, por el entonces presidente Adolfo Lopez Mateos, el trayecto original entre la estacion de “La
Trasquila” y “San Luis” se interrumpiria permanentemente. Golpe que solo auguraria el término total del
sistema ferroviario mexicano hacia su privatizacion entre los afios 1995 y 2000. Finalmente, como parte de
la construccion y mejoramiento de las carreteras que tuvo lugar entre 1930 y 1950, bajo el gobierno de
Lazaro Cardenas y Miguel Aleman. Por tal motivo se habia iniciado ya el transito de camiones y autobuses.

Métodos y materiales
La presente investigacion adopta un enfoque metodologico cualitativo basado en los principios de
los sistemas complejos y de la participacion comunitaria, con el objetivo de analizar y construir alternativas
de regeneracion para infraestructura ferroviaria en abandono. Se articula un proceso de Investigacion-
Accion Participativa (IAP) que integra herramientas cualitativas y cuantitativas, asi como técnicas de
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analisis territorial colaborativo. La metodologia se desarrolla en fases secuenciales, aunque con
retroalimentacion dinamica entre ellas, reconociendo el caracter no lineal del sistema estudiado.

Una vez documentado el trasfondo historiografico del caso de estudio, pasamos a evaluar sus
componentes materiales, mediante un método cualitativo, con una participacion dialéctica-critica, a fin de
interpretar y evaluar el estado de conservacion del patrimonio ferroviario del RMC de una forma
multifactorial.

Se 1llevo a cabo un reconocimiento in situ del ramal, donde se identifico la presencia de vestigios,
estructuras y/o elementos relacionados con el ferrocarril, entre los cuales cabe destacar varias estaciones
que fueron modificadas de su uso industrial a otros distintos, como por ejemplo de administracion ptblica
(sede de presidencia auxiliar) o educativo (aula escolar o biblioteca), las cuales se pueden identificar en la
Figura 4. Asimismo, se detectd una estacion que actualmente se encuentra dentro de un cercado de
propiedad privada.

Figura 4

Vestjgios de infraestructura del extinto ferrocarril Ramal Murioz-Chignahuapan, México.
| -

%) (6)
Nota. (1) Antigua Estacion de La Trasquila, actualmente colindante con infraestructura operativa. (2) antiguo terraplén
por donde circulaba el ferrocarril de vapor; la zona se encuentra inundada por la construccion de la presa de
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Atlangatepec, referenciada en la Figura 2. (3) Estacion de San Luis la cual fue reutilizada como presidencia auxiliar.
(4) Tanque de agua utilizado para abastecer la caldera del ferrocarril de vapor en la localidad de San Luis. (5) Casa de
trabajadores del ferrocarril que opero durante mediados del siglo XX y actualmente en estado de abandono. (6)
Antigua estacion de La Cueva, posteriormente se us6 como capilla; actualmente el sitio este cercado por un particular.
Elaboracion del primer autor (2025).

Esta Informacion se complementa mediante el rastreo y localizacion de elementos y rutas del ramal
en la plataforma cartografica digital Google Earth, para georreferenciar estaciones, senderos de via, puentes
y demas infraestructura ferroviaria existente, con el fin de localizar dichos elementos en un archivo de
extension “.kmz” como se detalla en el mapa digital del RMC (véase disponibilidad de datos) con la
intencion de continuar retroalimentando nuevas evidencias inéditas, asi como desarrollar analisis de mayor
escala como se muestra en la Figura 5 en futuras investigaciones.

Figura §

Rastreo de elevacion topo
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grafica que muestra la ubicacion de las estaciones del RMC.
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4
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Nota. Representacion de la elevacion topografica que muestra topografia el tramo mas elevado del antiguo trayecto
del ferrocarril, asi como localizacion de las estaciones, localizaciones generadas mediante Google Earth, Fuente:
Google Earth (2020), imagenes Landsat/Copernicus. Elaboracion del primer autor.

No obstante, algunas de las estaciones entre el Estado de Tlaxcala y el de Puebla fueron imposibles
de localizar fisicamente. Por un lado, debido a condiciones de inseguridad publica, mientras que, en el otro
extremo, algunos pobladores informaron durante la inspeccion que, “desde hace muchos afios”, estas
estructuras fueron desmanteladas como parte del ensanchamiento y modificaciones del camino. Como
resultado de lo anterior, no fue posible indagar e inspeccionar a detalle algunas zonas de estudio. En la tabla
1 se especifica el grado de conservacion de las estaciones que integraban al RMC. Para ello, la evaluacion
de los inmuebles se realizo mediante un esquema de valoracion que integra los siguientes parametros: (a)
condicidn fisica, que identifica si la estructura permanece existente o ha desaparecido; (b) uso actual, que
describe la funcion que tienen actualmente las estaciones; y (c) grado de conservacién, determinado
mediante inspeccion visual y el nivel de deterioro observado en sus elementos constructivos.
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I];:]gtir:cia de inmuebles vestigios del ramal de Murioz-Chignahuapan.
No. Estacion (a) Condicion fisica (b) Uso actual (c) Grado de
conservacion

1  Muiioz Existente Abandonada hasta el afio 2024 Regular

2 Trasquila Existente Abandonada Regular

3  San Luis Existente Presidencia municipal Bueno

4 LaCueva Existente Privado/Templo religioso Regular

5  Cuapexco Desaparecida No localizada Malo

6 Zamora Desaparecida No localizada Malo

7  Herrera Desaparecida No localizada Malo

8 Lapuerta Desaparecida No localizada Malo

9  Cuatro encinos Desaparecida No localizada Malo

10  Aserradero Desaparecida No localizada Malo

11 Llano verde Existente Aula de Bachillerato No. 38 Bueno

12 Atlamaxac Desaparecida No localizada Malo

13  Chignahuapan Existente Abandonada Regular

Por ultimo, la informacion obtenida en campo se contrasto con documentacion técnica y material
de operatividad disponible en el Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias (CEDIF), tal como
se describidé en el apartado historiografico. En particular, el plano topografico del recorrido aportd
informacion clave para la reconstruccion virtual del funcionamiento del conjunto ferroviario mediante la
plataforma de Google Earth. En conjunto, la informaciéon documental y el analisis de los asentamientos
urbanos alrededor del RMC, constituyeron un material de gran valor para estudios posteriores sobre su
ordenamiento territorial.

La informacion proporcionada por los habitantes que se encontraron en las cercanias de las
estaciones demuestra la apropiacion de los edificios o de ruinas arqueoldgicas industriales, y si bien la
poblacion desconoce algunos datos historicos aqui referidos en la primera parte, muestran una identidad
local, una referencia de los edificios que se integran a su paisaje social y cultural, que marcan una
temporalidad pasada y que sirven de referencia. Muestran con interés el que se posibilite, con el trabajo de
investigaciones como la realizada, un uso, una propuesta que genere un beneficio a la comunidad.

Discusion

Desde el enfoque de la introduccion de los sistemas complejos (Morin, 1994), estas infraestructuras
son entendidas como nodos donde confluyen dindmicas historicas, sociales y territoriales. La investigacion
reciente subraya que el abandono no es un proceso lineal, sino una condicion emergente derivada de
multiples interacciones y retroalimentaciones que reconfiguran el territorio. Asimismo, estudios en
regeneracion urbana y gobernanza del territorio resaltan el papel clave de la participacién comunitaria en
la reinterpretacion y reapropiacion de estos espacios. Las comunidades locales aportan conocimiento
situado, memoria histdrica y visiones alternativas de uso, lo cual es esencial para procesos de co-disefio y
recuperacion sostenible. En consecuencia, el estado del arte coincide en que las estrategias mas efectivas
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integran enfoques participativos, herramientas de diagndstico territorial y marcos analiticos que reconozcan
la complejidad inherente del sistema ferroviario en abandono.

Teniendo en cuenta que la cultura hace referencia al lenguaje, las costumbres, creencias de las
personas, sus relaciones sociales a partir de la interaccion de todas estas y muchos otros aspectos mas, es
necesario recordar que no son, por lo tanto, inmoviles como lo sugiere Canclini (1999) que afirma que la
evolucion es inevitable en la sociedad y, por lo tanto, en la manera de entender las formas de vida, de su
habitat y de su relacion con el medio; debe anteponerse a las necesidades de la vida contemporanea, pero
debe ser respetuosa con el legado tradicional que forma parte de la cultura de cada comunidad. El conjunto
del RMC pasé a formar parte de una identidad colectiva. Solo a través de esta integracion es posible
preservar, con responsabilidad y eficacia, el patrimonio edificado que otorga identidad y memoria a las
comunidades. En este sentido, Choay (2007) sefiala que el patrimonio funciona como un dispositivo
simbdlico a través del cual las sociedades elaboran memoria, significados y referentes compartidos,
convirtiéndose en un elemento esencial para la construccion de identidades colectivas.

Las identidades que integran una cultura pueden comprenderse a partir de la definicion clasica de
Tylor (1871, citado en Giménez Montiel, 2005, p. 20) sefialando que “la cultura es ese todo complejo que
incluye el conocimiento, las creencias, el arte, la moral, el derecho, la costumbre y cualesquiera otras
capacidades y habitos adquiridos por el hombre en sociedad”. Un concepto que se ha confeccionado a escala
mundial por parte de la UNESCO (1982), que redefinié a la cultura como “el conjunto de los rasgos
distintivos, espirituales, materiales, intelectuales y afectivos que caracterizan a una sociedad o grupo
social...” (p. 43), lo que singulariza las cualidades autdctonas de cada grupo social.

En el caso de México, el patrimonio cultural ha sido atendido desde distintas perspectivas legales,
hasta su punto més concreto y vigente con la Ley Federal Sobre Zonas y Monumentos Arqueoldgicos,
Artisticos e Historicos (LFZMAAH) de 1972, donde se puede considerar al patrimonio industrial, por su
uso y temporalidad, como monumento histérico por determinacion de ley, segun el Articulo 36 de esta,
motivo por el cual sera también el mismo documento quien faculta al Instituto Nacional de Antropologia e
Historia (INAH) como las autoridades a quienes notificar y proponer las medidas necesarias para su
proteccion.

Es justamente ahi donde aparece la relacion estrecha entre la cultura y el concepto de patrimonio,
entendido como resultado de una concepcion moderna de la valoracion de las interpretaciones pasadas, por
abrir una conciencia mucho mas generalizada y de aceptacion, como lo afirma Rodriguez-Miaja (2013), un
caracter ya formalizado a partir de la jurisdiccion legal de la LFZMAAH. Por el contrario, Choay (2007)
justifica que para que los edificios adquieran la categoria de monumentos, es necesario que la distancia del
tiempo nos permita comprenderlos como testigos del pasado:

el monumento historico, lejos de presentar la universalidad del monumento en el espacio y en el
tiempo, es una invencion occidental claramente fechada, un concepto exportado y difundido con
éxito fuera de Europa a partir de la segunda mitad del siglo XIX. (p. 18).

Entonces, ;qué ocurre con el patrimonio industrial?, siendo que también fue un objeto importado,
al cual el paso del tiempo ha sido relativamente benevolente. Si acaso no podemos ver, ni entender aquello
que no forma parte del repertorio de nuestros pensamientos y paradigmas sobre el mundo, tal como lo
plantea Klimenko (2011), resulta dificil reconocer plenamente su valor patrimonial. ;Cémo vamos a seguir
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avanzando con los bienes que siguen sumandose en el legado de las proximas generaciones? De acuerdo al
Consejo Internacional de Monumentos y Sitios (ICOMOS) y al Comité Internacional para la Conservacion
del Patrimonio Industrial (TICCIH), han concluido que un monumento histdrico constituye los testimonios
de una civilizacion, mismo que no abarca obras solo por su valor estético o por las modas que adquirieron
significado cultural.

Al respecto, la Carta de Nizhny Tagil, sobre el patrimonio industrial 1ICOMOS, 2003), describe al
patrimonio industrial como “restos de una cultura tecnologica”. Estos fundamentos se refuerzan en “Los
principios de Dublin” ( ICOMOS — TICCIH, 2011), donde se amplia la necesidad de definir, documentar y
comprender las estructuras, sitios, areas, paisajes y sus valores, los mismos que deben ser presentados y
comunicados al ptiblico para generar consciencia de la necesidad de seguir apoyando en su conservacion y
estudio.

La conservacion de edificios que conforman un sistema ferroviario debe partir desde una valoracion
del mismo: sus componentes materiales, su localizacion e interaccion con el paisaje, la vida social que
desarrollo a su alrededor, entre otros aspectos, a fin de dignificar su identidad cultural a través del
aprovechamiento de estas para su sostenibilidad. Esto lo plantean documentos como las Normas de Quito
(ICOMOS, 1967), las cuales subrayan la importancia de la preservacion y conservacion de los monumentos
como parte fundamental del patrimonio cultural, ademas reinsertarlos a la utilidad publica. Asimismo,
destacan que estos bienes representan un valor econdémico y son susceptibles de considerarse como
instrumentos del desarrollo hacia el interior de las comunidades.

Por ultimo, para llevar a cabo dichos objetivos y teniendo en cuenta las condiciones vigentes, como
la del RMC, de sitios que ya no cuentan con la actividad ferrocarrilera, es necesario un proceso de
intervencion adecuado que permita al mismo tiempo la permanencia y la adaptabilidad, como lo es el
concepto de reutilizacion adaptativa.

Este concepto, usado constantemente, tanto en arquitectura como en el urbanismo, propone un
enfoque innovador para transformar edificios y espacios existentes, otorgandoles nuevos usos a partir de la
continuidad y amalgama de sus significados de origen. Una respuesta sostenible que, en palabras de Cedefio
(2023), se plantea como una opcion viable porque reduce el impacto ambiental y permite extender la vida
util de los edificios, resultando efectiva para la sostenibilidad, donde los valores histéricos, ambientales y
sociales son entretejidos entre la poblacion y el sitio. La reutilizacion debe ser vista como un acto de
memoria colectiva, debido a que integra el pasado con las necesidades contemporaneas, equilibrando asi el
desarrollo contemporaneo, tal como sugieren Soria Lopez y Guerrero Baca (2016), con la continuidad de
los significados de estos bienes culturales.

La reutilizacion de los edificios es una tendencia para la sostenibilidad en una actualidad donde la
obtencion de recursos materiales genera cada vez mas problemas ambientales ante los asentamientos
urbanos que contintian transformandose y generando nuevas demandas territoriales. El aprovechamiento
de este patrimonio es viable al considerarse como una alternativa de la recuperacion de recursos materiales
con valores culturales e historicos; estos lugares o espacios arquitectonicos generaron progresivamente
valores sociales que se arraigan a la cultura de las poblaciones, se integran al paisaje natural o urbano. Se
desarrolld una apropiacion entre edificios y sociedad, por lo que el primero pasa a formar parte de una
identidad.
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Motivo por el cual es la solucion mas ideal para el patrimonio industrial, ya que este tipo de
patrimonio, a pesar de parecer estar alejado de la temporalidad historica y méas apegado al presente, ha
tenido un impacto tal que su desaparicion podria acarrear una serie de conflictos ontolégicos de
consideracion, situacion por la que ha adquirido los mismos derechos que otros bienes de mayor antigiiedad
para su conservacion (Choay, 2007). Ademas, con el reciente interés en todo el mundo por la reutilizacion
de esta infraestructura en favor de su aprovechamiento social, puntualmente con el fomento a la
reutilizacion de estos edificios para beneficio econdomico y ecologico.

Tomando en cuenta lo anterior, en el caso de estudio, la reutilizacion de antiguas estaciones,
edificios, senderos de via o puentes, mas alla del valor historico o cultural que poseen, permite considerar
que estos espacios pueden satisfacer necesidades basicas de las comunidades. Cuando estos elementos se
integran bajo criterios de conservacion, proteccion y reutilizacion con un valor representativo y una
singularidad reconocible, también se reinterpreta el paisaje desde nuevas percepciones e interpretaciones.
En este sentido, Penalver (2002) sefiala que, en cada proceso de recuperacion de estos inmuebles, es
indispensable realizar una revisiéon documental, lo cual abre posibilidades para el desarrollo cultural, social
y econdémico mediante un uso contemporaneo y sostenible.

Los resultados de la investigacion de campo permiten constatar que los procesos contemporaneos
de regeneracion urbana y territorial han incidido de manera directa en la absorcion y desaparicion de
aproximadamente la mitad de los edificios del ramal. Desde un enfoque cultural y de conservacion del
patrimonio, se fundamenta la pertinencia de integrar los vestigios ain abandonados de la infraestructura
ferroviaria del RMC a nuevas funciones sociales y culturales orientadas al fortalecimiento de la identidad
comunitaria.

Conclusiones
El abandono de la infraestructura ferroviaria constituye un desafio que articula dimensiones
historicas, sociales y ambientales, pero también abre oportunidades para la regeneracion territorial mediante
procesos participativos. Desde la mirada de la introduccion a los sistemas complejos, estos espacios
deteriorados pueden reactivarse cuando se reconocen las interdependencias entre comunidad, patrimonio y
entorno, y cuando se integran saberes locales en la toma de decisiones.

El caso RMC, en México, ilustra como la reutilizacion de antiguas estaciones y huellas de la
infraestructura ferroviaria puede convertirse en un catalizador de revitalizacion comunitaria, preservacion
cultural y mejora ambiental. Su recuperacion e integracion en dinamicas locales —turisticas, culturales o
educativas— demuestra que estos vestigios ferroviarios pueden transformarse en activos territoriales si se
impulsa una gobernanza colaborativa.

En sintesis, la recuperacion del patrimonio ferroviario no solo preserva memoria histdrica, sino que
contribuye a fortalecer la cohesion social y a generar alternativas sostenibles de desarrollo, siempre que se
sustente en la participacion activa de las comunidades que habitan y resignifican estos espacios.

Los vestigios son el resultado de dinamicas regionales cuya relevancia social fue significativa,
gracias a factores de su rentabilidad estrechamente relacionada con la actividad hacendaria, misma razén
por la cual cesarian sus operaciones y, a poco mas de medio siglo después, entre cambios y el reclamo de
estos sitios por parte de la naturaleza, tienen una nueva oportunidad de ofrecer un cambio sustancial a sus
comunidades.
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Con base en lo observado en el caso de estudio, la infraestructura ferroviaria a dia de hoy posee un
importante valor histérico, cultural y social que justifica su conservacion y reutilizacion, a pesar de la
pérdida de su funcién original, reflejo de los eventuales cambios sociales y economicos significativos,
vinculados con procesos historicos como la industrializacion, la revolucion y el ascenso de nuevas formas
de movilidad, que afectaron la dinamica regional.

Motivo por el cual el rescate de estos inmuebles, ademas de buscar preservar la memoria colectiva
y la identidad cultural en consonancia con los principios internacionales de conservacion, tiene la preciada
oportunidad de promover el desarrollo sostenible fortaleciendo los procesos contemporaneos de desarrollo
urbano y territorial, contribuyendo a la cada vez més presente necesidad de la sostenibilidad econdémica y
ambiental regional, mediante su reutilizacion para usos sociales, culturales y/o turisticos. Asimismo, la
revitalizacion comunitaria, independientemente como monumento histoérico, museo, espacio cultural o
comercial, debido a que, en cierto modo, desde su origen han pertenecido a cada uno de estos usos y, a
pesar del estado de conservacion, permanecen en la memoria colectiva como un geosimbolo,
entendiéndolos como las representaciones sociales de los lugares que adquieren significacion mediante
seflalamientos y vivencias de los personajes de la novela. En este sentido confluyen las ideas de Claval
(1999), las representaciones sociales del espacio adquieren significado por las practicas y vivencias. Del
mismo modo, Bonnemaison (2000) quien destaca la dimension simbolica de los lugares, mientras que Tapia
(2009) enfatiza su apropiacion cultural representativa y testimonial de la historia y vivencias de la
comunidad.

Su rescate parece todavia limitado por la nostalgia, que solo podra ser superada mediante la
participacion conjunta de autoridades, sociedad civil y habitantes; podrian convertirla nuevamente en un
referente urbano, turistico y patrimonial que refuerce la identidad y la vida cultural, como lo proponen
Trujillo Edgar y Goyas Mejia (2023). Estamos justo en el momento adecuado para hacerlo posible, este
caso como otros que ocurren a lo largo del pais.

Contribucion de Autoria CRediT
Los roles de autoria seran identificados en el orden siguiente, incluyendo a cada autor en el rol que
le corresponde y omitiendo los roles que no procedan en cada caso:

»  Conceptualizacion: Marcelino Pérez Pérez desarrolld las ideas centrales del estudio y definio los
objetivos generales de la investigacion en torno al andlisis y valoracion del patrimonio ferroviario.

> Metodologia: Dra. Delia del Consuelo Dominguez Cuanalo realiza una participacion dialéctica—
critica e integro el modelo de Investigacion-Accion Participativa (IAP), estableciendo los
procedimientos y criterios analiticos del estudio.

> Software: Marcelino Pérez Pérez utilizo herramientas de georreferenciacion (Google Maps) para
el registro, localizacién y comparacion espacial de vestigios ferroviarios dentro de su contexto
territorial.

> Validacion: Ambos autores verificaron la coherencia y replicabilidad del procedimiento de registro
territorial y analisis empleado, asegurando su pertinencia para futuras investigaciones afines.

> Andlisis formal: La Dra. Delia del Consuelo Dominguez Cuanalo aplicod técnicas de andlisis
critico—tedrico, integrando fuentes editas, referentes metodologicos y criterios interpretativos para
la elaboracion del aparato critico y la sintesis conceptual del estudio.
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»  Investigacion: Marcelino Pérez Pérez realizd la recoleccion de datos, el levantamiento de
evidencias territoriales y la documentacion del caso de estudio, constituyendo la base empirica de
la investigacion.

> Recursos: Marcelino Pérez Pérez gestiond el acceso y uso de herramientas digitales para el analisis
territorial (Google Maps y recursos digitales asociados).

>  Curacion de datos: Marcelino Pérez Peérez se encargd de la organizacion, mantenimiento y
resguardo de los datos georreferenciados generados durante la investigacion.

> Redaccion - Borrador Original: Marcelino Pérez Pérez redactd el borrador original, integrando
antecedentes, analisis y estructura inicial del manuscrito.

> Redaccion - Revision y Edicién: Ambos autores participaron en el proceso de revision critica. El
primer autor incorpord correcciones estructurales y de contenido; la segunda autora fortalecio la
coherencia metodoldgica y el aparato critico a través de dos revisiones académicas.

> Supervision: La Dra. Delia del Consuelo Dominguez Cuanalo, en su papel de directora del trabajo,
superviso el desarrollo académico, la orientacion metodologica y la interpretacion critica del
estudio.

>  Administracion del proyecto: Marcelino Pérez Pérez coordind la planificacidén, gestion y
ejecucion general del proyecto de investigacion.

> Adquisicion de fondos: La investigacion se realizo con el apoyo financiero del Consejo Nacional
de Humanidades, Ciencias y Tecnologias (CONAHCYT), recibido por el primer autor a través de
su programa de becas de posgrado.

Declaracion de intereses contrapuestos
Los autores declaran que no existen conflictos de intereses juridicos, laborales, econémicos,
comerciales o personales que puedan influir en la interpretacion, analisis o resultados del presente trabajo.

El primer autor, Marcelino Pérez Pérez, desarrolla esta investigacion en el marco de sus estudios
de posgrado, contando con apoyo financiero de la Secretaria de Ciencia, Humanidades, Tecnologia e
Innovacion (SECIHTI) mediante su programa de becas. Dicho financiamiento no intervino en el disefio,
desarrollo, analisis ni conclusiones de este estudio.

La segunda autora, Dra. Delia del Consuelo Dominguez Cuanalo, participa en su calidad de
directora académica del proyecto, sin existir relacion econémica, comercial o contractual adicional con el
contenido o resultados de esta investigacion.

Ambos autores confirman que no poseen vinculos institucionales, comerciales o financieros que
puedan interpretarse como conflictos de interés o que comprometan la objetividad del manuscrito sometido.

Disponibilidad de datos
Los datos empleados en esta investigacion se componen de:

> Registro fotografico original, generado por el primer autor durante el trabajo de campo, que
documenta el estado de conservacion del patrimonio ferroviario analizado.

»  Mapa interactivo elaborado en Google My Maps, donde se georreferencian las estaciones, senderos
de via y demas infraestructura ferroviaria analizada en el estudio:
https://www.google.com/maps/d/u/0/edit?mid=1JUOYhQBinDbTx9s3Y 1 ghsgrmr4Il Vhbw&usp=sharing.
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> Las referencias historicas y documentales utilizadas provienen de sus repositorios originales, en
particular del Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias, asi como de las fuentes bibliograficas
citadas en el articulo.

Todos los datos asociados a este estudio pueden consultarse mediante los enlaces proporcionados,
o a través de las instituciones custodias de la documentacion, conforme a sus propias politicas de acceso.
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