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Resumen

Este trabajo es una recopilacién de las presentaciones realizadas en el encuentro "La ciudad y los
trenes: el reto latinoamericano de conciliar tren y ciudad", un evento que se desarroll6 en el Centro
Cultural de la UNAM Morelia, el 26 de marzo de 2026. Se analiza la relacion entre el ferrocarril y las
ciudades en contextos urbanos intermedios, tomando como principal caso de estudio la ciudad de
Morelia (México). A partir de un enfoque geografico multiescalar, se examina el papel histérico del
ferrocarril, que pasé de infraestructura de modernizacion territorial a su transformacion en elemento
conflictivo dentro de la trama urbana contemporanea. El estudio combina una perspectiva
comparada internacional (Espafia, Brasil y Argentina), un analisis urbano del caso moreliano y una
aproximacién local centrada en la colonia Melchor Ocampo, incorporando ademas la percepcion
ciudadana mediante entrevistas semiestructuradas. Los resultados evidencian que el ferrocarril opera
simultaneamente como sistema logistico de escala global y como barrera fisica, funcional y simbolica
en la vida cotidiana. Se concluye que el conflicto no radica en la presencia del tren en si misma, sino
en la ausencia de estrategias de integracién urbana, lo que exige repensar su papel desde una
perspectiva territorial, histérica y participativa que permita articular infraestructura, ciudad y
sociedad.

Palabras clave: geografia urbana; geografia del transporte; movilidad; percepcion; geohistoria.

The city and the trains: Conflict and railway integration in intermediate cities
Abstract

This work compiles the presentations delivered at the conference “The City and the Trains: The Latin
American Challenge of Reconciling Rail and Urban Space”, held at the UNAM Morelia Cultural
Center on March 26, 2026. It analyzes the relationship between railways and the city in intermediate
urban contexts, using Morelia as a case study. From a multi-scalar geographical perspective, it
examines the historical role of railways as infrastructure for territorial modernization and their
transformation into a source of conflict within the contemporary urban fabric. The study combines
an international comparative perspective (Spain, Brazil, and Argentina), an urban-scale analysis of
the Morelia case, and a local approach focused on the Melchor Ocampo neighborhood, incorporating
citizen perceptions through semi-structured interviews. The results show that railways operate
simultaneously as global logistics systems and as physical, functional, and symbolic barriers in
everyday urban life. The article concludes that the conflict does not lie in the presence of the railway
itself, but in the absence of urban integration strategies. Addressing this challenge requires rethinking
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its role from a territorial, historical, and participatory perspective that enables a more effective
articulation between infrastructure, city, and society.

Keywords: urban geography; transport geography; mobility; perception; geohistory.

1. Presentacion

El ferrocarril forma parte de un proceso geohistdrico muy amplio en América Latina. Su temprana
implantacion en el siglo XIX lo convirtié en uno de los principales signos de modernizacion territorial:
La Habana en 1837, Pert y Chile en 1851, Panama en 1855, Argentina en 1857 o en el caso mexicano
de Veracruz en 1873 (Kuntz Ficker, 2015). En sus primeros desarrollos, su funcién principal era el
transporte de mercancias: la extraccion y circulacion de recursos, la conexion entre puertos, centros
mineros, haciendas y ciudades principales. Fue después, con el tiempo, que el tren también se utilizé
con regularidad para el movimiento de pasajeros (Badaloni, 2015).

El ferrocarril se integré en el paisaje mexicano y americano, definié crecimientos urbanos, corredores
economicos. También aportd cultura, memoria e identidad, estando muy presente en el imaginario
colectivo para quienes lo conocieron: simbolo de progreso y modernidad, de encuentro familiar, de
circulacion de noticias y de experiencia al mirar por la ventana o platicar con los vecinos de asiento;
mirar por la ventana del tren era una forma de aprender y conocer el territorio.

En contextos histéricos claves para el devenir del pais, como fue la Revolucién Mexicana (1910-1920),
el tren posee una fuerte carga simbdlica, es un icono de la revolucién. Supuso un motor logistico
fundamental para el movimiento rapido de tropas, suministros y artilleria por ambos bandos,
funcionando también como cuarteles, hospitales y viviendas. Fue un objetivo estratégico que definio
el control del territorio y las principales batallas (Allouette, 2020).

La dimensién evocadora del ferrocarril perdura entre la poblacién mexicana, sigue viva en la
memoria colectiva trufada de cierta nostalgia, especialmente entre las generaciones que lo conocietno
y utilizaron (Franch-Pardo et al., 2018; Favila Vazquez, 2021). A lo largo del siglo XX, con el auge del
automovil y de las carreteras, el tren de pasajeros quedé desplazado. Para la década del noventa,
practicamente todas las lineas de pasajeros habian dejado de funcionar y las estaciones quedaron en
desuso, permaneciendo una red ferroviaria exclusivamente para el transporte de mercancias.

Sin embargo, hoy en México el ferrocarril vuelve a estar en el centro del debate. En un contexto
marcado por la busqueda de formas de movilidad mas sostenibles y por la necesidad de repensar la
relacion entre infraestructura y ciudad, el tren reaparece como una oportunidad. Nos encontramos
ante un nuevo impulso gubernamental al sistema ferroviario que coloca al tren, de nuevo, en el centro
del debate territorial. El gobierno de Claudia Sheinbaum ha impulsado un ambicioso plan con el que
pretende recuperar los trenes de pasajeros en México. La estrategia contempla la construccion de
alrededor de 3,000 km de nuevas lineas que conecten el centro del pais con el norte industrial, con
rutas clave como Ciudad de México-Querétaro, Querétaro-Guadalajara y corredores hacia
Monterrey y la frontera. Se trata de un cambio de modelo territorial: volver al tren como eje de
movilidad interurbana y articulacion regional (Gobierno de México, 2025). Mas alla de la
infraestructura, el proyecto abre un debate relevante: su potencial para reconfigurar ciudades y
regiones —especialmente en el centro-norte— frente a dudas sobre costos, viabilidad y demanda real
en algunos corredores.

Mientras eso ocurre, numerosas ciudades intermedias conviven hoy con el ferrocarril desde la
controversia. En muchos casos, los trazados ferroviarios definidos durante la primera mitad del siglo
XX fueron concebidos para discurrir por las afueras de la ciudad, es decir, en zonas entonces
periféricas. Sin embargo, el intenso crecimiento de las décadas posteriores hizo que la superficie
urbana absorbiera progresivamente esas vias, integrandolas —no siempre de manera adecuada— en
la trama de la ciudad.
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Este proceso convirtid al ferrocarril en un elemento ambivalente: por un lado, infraestructura
histérica y potencial eje de movilidad; por otro, barrera fisica, fuente de conflictos viales,
fragmentacion urbana y riesgos para la poblacién. Como veremos, este fendmeno se repite en
distintas ciudades, aunque cada una lo ha enfrentado de forma diferente, con soluciones mas o menos
exitosas segun su capacidad de planificacion, inversion y articulaciéon urbana.

En el caso de la ciudad de Morelia, capital del estado de Michoacan (México), el ferrocarril no es una
abstraccién (figura 1). Es una infraestructura de presencia cotidiana, con la que se convive, se choca,
se espera, se rodea, se escucha o se padece.

Figura 1. Trazado urbano de Morelia.
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El caso de Morelia es un ejemplo candénico de infraestructura férrea que ha sido absorbida por el
crecimiento urbano. Originalmente periférica, en la actualidad la via del tren atraviesa la ciudad
dividiéndola en dos, generando una fractura fisica y funcional en el tejido urbano: limita la
conectividad transversal, produce conflictos de movilidad en cruces a nivel y actia como barrera
entre colonias.

Desde esa experiencia situada se planted el sentido del encuentro "La ciudad y los trenes: el reto
latinoamericano de conciliar tren y ciudad", un evento que se desarroll6 en el Centro Cultural de la
UNAM Morelia, el 26 de marzo de 2026 (disponible en
https://www.youtube.com/watch?v=xoRgtGdMnf4) (figura 2).

El propésito fue abrir una reflexion sobre lo que significa el mundo del tren en contextos urbanos de
tamarfio intermedio. Centramos la atencion en los conflictos que se generan alli donde la expansion
urbana ha terminado por envolver una infraestructura ferroviaria que, en su origen, se instalo fuera
de la ciudad pero que hoy forma parte de ella de manera problematica.
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Se pone el acento en aquellas ciudades donde el tren representa un conflicto no resuelto, muy visible
en ciudades intermedias como Morelia, donde la gestién urbanistica en torno al ferrocarril ha sido,
cuando menos, insuficiente. Planteamos la problematica bajo una dimension con perspectiva
geografica a diferentes escalas (apartado 2), pasando de una lectura comparada internacional a una
lectura urbana de Morelia (apartado 3) y, finalmente, a una lectura local a través de una colonia
concreta de la ciudad (apartado 4). También se llevd a cabo una serie de entrevistas a poblacion local
que vive en las proximidades de la via férrea, con el proposito de incorporar la percepcién ciudadana
al debate (apartado 5).

Figura 2. Tramo del evento con los cuatro ponentes. Fuente: Centro Cultural UNAM Morelia, 2026.

2. Ferrocarril y territorio urbano: dialogos, conflictos y soluciones. Perspectivas en Espaia, Brasil
y Argentina. Intervencion de Carlos Hugo Soria Caceres

El ferrocarril no debe entenderse tinicamente como un medio de transporte, ni siquiera como un
simple tren, sino como un sistema territorial complejo. Esta consideracion conceptual resulta
fundamental, ya que el ferrocarril ocupa espacio en el territorio urbano, integra diversos elementos
materiales y actores sociales, y genera dindmicas de conflictividad espacial y social. Su expansion se
produjo en paralelo a la Revolucion Industrial y respondio a una necesidad especifica de la nueva
economia generada: el transporte masivo de mercancias, insumos y productos elaborados desde los
centros de produccion hacia los puertos y otros nodos de distribucion. Por esta razon en sus origenes
el ferrocarril se vincul6 principalmente al movimiento de mercancias y sélo mas tarde se consolido6
como un medio apto para el transporte de pasajeros a mayores distancias y con menores tiempos de
recorrido. Todo ello explica que, desde sus inicios, el sistema ferroviario demandara amplios espacios
y nuevas piezas urbanas: vias, estaciones, almacenes, depositos de agua y carbon, infraestructuras de
electrificacion, viviendas obreras y otras instalaciones asociadas a su funcionamiento. Su irrupcion
supuso, por tanto, una profunda transformacién del espacio urbano, especialmente en las ciudades
industriales, y dicha transformacion se extendié desde Inglaterra hacia Europa y, posteriormente,
hacia América, Asia y Africa, aunque con matices segin cada contexto.
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A partir de este planteamiento, la exposicion se centra en la relacién entre ferrocarril y ciudad a partir
de los casos de Espafia, Argentina y Brasil. Se subraya que, dentro del espacio urbano, destacan como
elementos ferroviarios principales las areas de estacion, los trazados de via y las instalaciones
industriales anexas. La estacion concentra una importante ocupacion de suelo, mientras que las vias,
aun siendo lineales, producen un problema de mayor persistencia: segregan, interrumpen la
continuidad urbana y generan efectos de barrera y de frontera. Una de las ideas centrales de la sesion
fue destacar la nocién de “huella ferroviaria” o “cicatriz urbana” (Satyro y Santos, 2025), expresiones
que remiten a la marca fisica y social que el ferrocarril deja en la ciudad. Para ilustrarlo, se presento6
el caso de Valladolid (Espafia), ciudad con fuerte vinculacidn histérica a la industria ferroviaria. En
este caso, las viejas instalaciones ferroviarias ocupan aproximadamente unas 25 hectareas dentro del
nucleo urbano consolidado, y las vias dividen claramente la ciudad entre el sector oeste y el sector
este. La cuestion de fondo en relacion con la problematica ciudad-ferrocarril se formula en términos
muy precisos: ;fue la ciudad la que absorbié al ferrocarril o fue el ferrocarril el que termin6 por
absorber a la ciudad? En Valladolid el ponente, Carlos Hugo Soria, defiende la primera hipétesis, ya
que la estacion llegd en 1856, cuando se encontraba a unos tres kilometros del casco urbano de la
época; fue por tanto la expansién urbana, inicialmente desordenada, la que acabdé alcanzando,
absorbiendo y colmatando en cierto modo la infraestructura ferroviaria. Este proceso tuvo también
una traduccion social bien definida. En esta ciudad, los barrios situados al oeste se asociaron
progresivamente a grupos de mayor capacidad adquisitiva, mientras que el lado este concentré
viviendas obreras y, con el tiempo, mayores niveles de conflictividad y menores ingresos. La barrera,
por tanto, no fue solo fisica, sino también social.

A partir de esta constatacién, se abordaron las soluciones propuestas en las ultimas décadas, que
pueden agruparse en dos grandes modelos. El primero es el de los grandes macroproyectos,
especialmente el soterramiento ferroviario. Esta opcion consiste en enterrar la infraestructura para
liberar suelo en superficie y eliminar el impacto visible de las vias. Sin embargo, la critica expuesta
fue clara: en Valladolid, el soterramiento exigiria un tinel de mas de nueve kildmetros, con un coste
elevadisimo, complejidades de coordinacion administrativa y dificultades técnicas derivadas, entre
otros factores, de la cercania del nivel freatico. Se trata, en consecuencia, de una solucion de gran
visibilidad politica, pero de ejecucion incierta o incluso inviable. Por ello, la ciudad ha mantenido
durante décadas un discurso recurrente sobre el soterramiento sin llegar a materializarlo de forma
efectiva. El segundo modelo es el de la integracion urbana. Esta estrategia parte del reconocimiento
de que la infraestructura permanece en superficie y propone intervenir sobre ella para mejorar su
relacion con la ciudad. Ello implica aumentar la permeabilidad transversal, habilitar pasos seguros,
mejorar la iluminacidn, cualificar los mdrgenes y reducir el caracter inhéspito del entorno ferroviario.
Frente a la logica del gran gesto, esta alternativa apuesta por actuaciones mas viables financiera e
institucionalmente. Se destacd, ademadas, que esta orientacion resulta mas realista que los
megaproyectos, ya que evita comprometer durante décadas la accién urbana y permite intervenir
sobre los conflictos existentes con mayor flexibilidad. La exposicién sefal6 también que estas
soluciones dependen de una compleja relacién entre administraciones, dado que los suelos y las
infraestructuras ferroviarias son gestionados por niveles institucionales distintos. Mientras el Estado
prioriza la circulacion ferroviaria y la funcionalidad del sistema, el municipio soporta directamente
los efectos urbanos de la infraestructura.

Cuando no existe convergencia politica e institucional, los conflictos tienden a prolongarse. En
Espafia, algunas ciudades lograron soterramientos, especialmente en el contexto de la alta velocidad,
mientras que otras optaron por modelos de integracion o por el traslado de las vias hacia la periferia.
La llegada de la alta velocidad en 1992 se presenté como un punto de inflexién en el sistema
ferroviario espafiol. Se difundié como un cambio de paradigma: del tren lento, asociado en gran
medida a las mercancias, al tren moderno, articulador del territorio y respaldado en buena parte por
financiacién europea. No obstante, el balance a largo plazo es desigual. La alta velocidad no ha
alcanzado a todas las ciudades ni lo ha hecho siempre de manera adecuada. Con todo, su impacto
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urbano fue notable, al dar lugar a nuevas estaciones concebidas como hitos arquitectonicos y
simbolos de modernidad territorial. Sin embargo, esa modernizaciéon avanzd a ritmos distintos,
beneficiando con mayor intensidad a las grandes areas urbanas y dejando a otras en situaciones
intermedias o excluidas del sistema. En algunos casos, como Burgos (Espafia), la supresion de las vias
en superficie dio paso a un boulevard urbano. Sin embargo, esta transformacidn no siempre resolvié
el problema de fondo, ya que en ocasiones supuso sustituir la presencia del tren por la del automovil
sin implantar una alternativa de transporte publico verdaderamente estructurante. En otros
contextos, la estacion fue desplazada a varios kilometros del centro, con la consiguiente pérdida de
accesibilidad y de funcionalidad urbana. Esta observacion se relaciond con experiencias recientes en
Meéxico vinculadas al proyecto Tren Maya, donde nuevas estaciones periféricas obligan al uso de taxi,
Uber u otros medios de conexion poco integrados en la movilidad cotidiana. Sacar el tren de la ciudad
puede reducir el conflicto espacial, pero también debilita su valor como infraestructura urbana de
proximidad.

En el ambito latinoamericano, la exposicién destaco una trayectoria ferroviaria marcada por el auge,
la decadencia y la revitalizacion parcial (Scalabrini, 1940). En Argentina y Brasil, el punto de inflexién
negativo se situd en las privatizaciones de los afios noventa, mientras que en el siglo XXI el tren ha
vuelto a incorporarse a la agenda publica mediante reactivaciones parciales impulsadas por
gobiernos posteriores. En Argentina se han reabierto algunos corredores hacia el norte y hacia
ciudades turisticas como Mar del Plata, aunque también se han producido problemas técnicos
derivados de la adquisicién de material rodante incompatible con el ancho de via local, lo que
evidencia la necesidad de una planificacion territorial y técnica rigurosa. En Brasil, el transporte de
pasajeros por ferrocarril presenta un peso residual, con excepciones muy concretas ligadas a
corredores especificos como el llamado Tren da Vale, que une las ciudades de Vitoria en el estado de
Espirito Santo con Belo Horizonte, en Minas Gerais, a través de un vistoso recorrido a
aproximadamente 664 km que tarda mas de 14 horas en completarse.

Otro punto importante tratado en la intervencién fue cémo el ferrocarril conserva un importante
valor patrimonial. En Argentina, la estacion de Retiro en Buenos Aires fue presentada como un
ejemplo paradigmatico de infraestructura ferroviaria de alto valor histdrico y arquitecténico, hoy
inserta en un entorno de fuerte desigualdad social. En Brasil, el patrimonio ferroviario resulta menos
visible en términos generales, aunque persisten casos destacados como la Estagdo da Luz en Sao
Paulo. En ambos paises, no obstante, reaparece la cuestion de la barrera ferroviaria como problema
urbano y como objeto de estudio geografico. El ponente presentd, en este sentido, el proyecto titulado
Lalinea que separa también conduce: Ferrocarril y segregacion socioespacial en ciudades intermedias
de Brasil y Espana (2023), una formulacién muy expresiva de la doble condicién del ferrocarril:
conectar territorios y, al mismo tiempo, separar espacios urbanos. El proyecto aborda ciudades
medias de Espafia y Brasil mediante metodologias mixtas que combinan trabajo de campo, fotografia,
entrevistas y analisis cuantitativos. El interés principal reside en las cicatrices urbanas generadas por
la infraestructura ferroviaria, observables en ciudades como Valladolid, Burgos o Palencia, asi como
en diversas ciudades brasilefias del nordeste y del interior paulista (figura 3). Se subrayd, ademas,
que la nocidn de ciudad media es relativa y depende del contexto nacional, de modo que una ciudad
de 200.000 habitantes en Espafia no equivale necesariamente a otra del mismo tamafio en Brasil.

https://posicion-inigeo.unlu.edu.ar/



https://posicion-inigeo.unlu.edu.ar/

POSICION 2026, 15 7de 16
ISSN 2683-8915 [en lineal

Figura 3. Convivencia de usos en espacios urbanos afectados por el ferrocarril en Juiz de Fora (MG, Brasil).

Fuente: Carlos Hugo Soria Céceres, 2025.

La conclusion general de la intervencidén fue nitida: el ferrocarril, entendido como sistema, involucra
actores con intereses divergentes y produce efectos territoriales complejos (Soria, 2022). Para el
Estado, su prioridad es el funcionamiento del transporte; para los municipios, la reduccion del
impacto urbano; para la ciudadania, la percepciéon puede oscilar entre la utilidad, la molestia o incluso
el rechazo. Por ello no existe una solucién tnica. En Espafia se ha pasado de los grandes
macroproyectos a férmulas de integracién mds realistas, mientras que en otros contextos se ha optado
por el traslado o la reconfiguraciéon de la infraestructura. Con independencia de las diferencias
nacionales, persiste una misma ldgica de fondo: el ferrocarril constituye una estructura de poder
territorial que, al mismo tiempo que articula la movilidad, reordena, separa y transforma el espacio
urbano.

3. Infraestructura ferroviaria en disputa: conflicto social y dinamicas urbanas en la ciudad
intermedia de Morelia. Intervencion de Gloria Belén Figueroa Alvarado

En esta intervencion se abordd el tema de la interrelacion entre el ferrocarril y la ciudad, desde una
perspectiva local, centrando la atencién en la ciudad intermedia de Morelia, Michoacan, -sede del
Coloquio-. La presentacion comenzo con unas preguntas directas al ptblico orientadas a conocer la
experiencia cotidiana con el tema: ;quién vive cerca de la via?, ;quién ha visto afectada su movilidad
diaria por el paso del ferrocarril? A partir de estas interrogantes, la ponente subrayo que esta realidad
forma parte de la vida cotidiana de una gran parte de la poblaciéon moreliana.

Con base en estas reflexiones, destacd la importancia del estudio de esta relacidn entre el ferrocarril
y la ciudad, enfatizando en el hecho de que ambos comparten un mismo territorio, y por tanto
generan dinamicas de interaccién. Desde una investigacién iniciada durante sus estudios doctorales,
la ponente explicd que el caso moreliano debia entenderse a partir de una discusiéon mas amplia sobre
las denominadas ciudades medias y, mas recientemente, sobre las ciudades intermedias, lo que
permite situar al fendmeno estudiado en una escala analitica mas compleja y comparativa. En la
escala nacional, argumento, no es suficiente clasificar a las ciudades por el rango poblacional; el
concepto intermedio incorpora otras variables cualitativas, como la posibilidad de recorrer la ciudad
a pie, la presencia de arquitectura con valor patrimonial —como el centro histérico moreliano— y la
capacidad de articulacion con otras ciudades de caracteristicas similares. Estas ciudades intermedias,
de acuerdo a una proyeccion del Sistema Urbano Nacional (SUN), estan creciendo en ntimero e
importancia, y seguiran haciéndolo hacia 2030, sin embargo, carecen de una gestion diferenciada
(Almejo, 2014).
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A ello, se suma la condicién metropolitana de caracter funcional de la ciudad de Morelia. La
expansion urbana esta creciendo mas rapido que la poblacidn, ha llevado a que muchas ciudades
rebasen sus limites administrativos, formando dreas metropolitanas mas extensas y complejas. Es una
tendencia global que afecta a ciudades de todos los tamarios, consolidando a las metrépolis como la
forma urbana predominante en el siglo XXI. En este contexto, aunque Morelia no alcanza las
caracteristicas y dimensiones para considerarse una megaciudad, concentra actividades
administrativas, econémicas y de servicios que atienden y articulan a poblaciones circundantes como
Tarimbaro y otras localidades que dependen de ella, lo que permiten reconocerla como un area
metropolitana en términos funcionales.

Destacd que la mayoria de las metrépolis carecen de planes e institucionales metropolitanos sélidos,
la coordinacion entre niveles de gobierno es deficiente y la Ley General de Asentamientos Humanos
no termina de integrar adecuadamente esas escalas. El resultado es conocido: fragmentacion urbana,
aumento de efectos negativos, escasa vision integral y muy poca coordinacidn entre municipios y
sectores. Frente a ello, la perspectiva deseable seria la que hoy impulsan organismos como la ONU:
una gestiéon metropolitana orientada a un desarrollo territorial sostenible y balanceado, donde
participen gobiernos de distintas escalas, poblacion y academia (Revisar ONU-Habitat, 2022).

Una vez establecido ese marco de referencia desde donde se visualiza la ciudad de Morelia, la
intervencion se adentrd en la historia ferroviaria regional. Recordé que el ferrocarril llegd a México a
finales del siglo XIX y a Michoacan hacia la década de 1880. En el estado se localiza la linea férrea que
conecta Ciudad de México con Morelia, luego Patzcuaro y Uruapan. El trazado lineal no fue casual,
respondia a la necesidad de sortear las pendientes pronunciadas del territorio, reducir costos para las
empresas constructoras, al tiempo que articulaba ciudades estratégicas: Morelia por su condicién de
capital, Patzcuaro por su valor turistico y Uruapan por su importancia econémica y productiva. En
ese periodo, este transporte ferroviario unia haciendas, ciudades, puertos y territorios considerados
estratégicos por el Estado. Ademas, sefial6 un aspecto técnico poco comentado, esta linea mantiene
un mismo ancho de via a lo largo de su conexion con la Ciudad de México, lo que le otorga una
condicion operativa estratégica en la actualidad (Figueroa 2008).

La ponente reflexioné en como Morelia ya no conserva muchos de sus espacios ferroviarios de ese
periodo, y los que aun persisten, evidencian un patrimonio en condicion de abandono o
subutilizacion, con potencial para su recuperacion e integracion en la dindmica contemporanea de la
ciudad. En este sentido y ampliando la mirada mas alla del ambito urbano inmediato, la ponente
abrio la escala territorial para sefialar, que, al analizar la relacién de ferrocarril con la ciudad en el
contexto estatal, emergen dos nodos ferroviarios relevantes, Morelia y Lazaro Cardenas.

El ferrocarril de Morelia, no puede pensarse solo a escala local. La linea que atraviesa la ciudad forma
parte de una red mayor que conecta Lazaro Cardenas con la Ciudad de México y con la frontera norte
de México. Se trata de una ruta directa bajo un solo concesionario —actualmente Canadian Pacific
Kansas City —, cuya concesidn se otorgd por 50 afios en 1995. El enlace entre Lazaro Cardenas y
Chicago, y posteriormente con Canadd, configura un corredor transnacional de enorme potencial,
reforzado ademas por la conexion portuaria con otros continentes (figura 4). La ponente insistié en
que ese potencial suele quedar invisibilizado por el discurso en medios locales que solo reclama que
“el tren se vaya”.
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Figura 4. Corredor logistico Asia—Norteamérica (China—Lazaro Cardenas—-Nuevo Laredo—Chicago) y su
relacién con procesos de globalizacién econémica y gobernanza territorial en México.
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Fuente: Gloria Belén Figueroa Alvarado.

Visto desde la escala global, el sistema ferroviario revela un aspecto poco analizado: una gran red
con diferentes concesiones en Estados Unidos, donde la posicion de Canadian Pacific Kansas
City resulta estratégica; una distancia entre Lazaro Cardenas y Chicago similar a la del puerto
ubicado en Long Beach y Chicago; una oportunidad logistica importante basada en una sola
concesion y un solo ancho de via, lo cual le otorga una condiciéon operativa estratégica en la
actualidad, especialmente para su integracién en dindmicas de comercio global, al facilitar la
continuidad del transporte ferroviario sin interrupciones técnicas. (Figueroa y Garcia, 2024). Desde
esta perspectiva, la ponente centra la relacion del ferrocarril- ciudad, sefialando que el territorio que
comparten es interpretado de manera distinta segtin la escala, y actores involucrados: la empresa
ferroviaria, el gobierno y la poblacién. Es en este momento cuando la intervencidn recuperd un
aspecto importante en la investigacion: la memoria urbana del ferrocarril en Morelia. Antes de 1995,
la poblacién convivia con el ferrocarril de pasajeros, lo que articulaba dinamicas sociales, comerciales
y turisticas. Con la desaparicion del servicio de transporte de pasajeros en 1995, se pierde esta
dimension social y queda solo el ferrocarril de carga. Mientras tanto la ciudad sigue creciendo,
generando una serie de conflictos urbanos cada vez mas evidentes, como la segregacion al
interrumpir la continuidad urbana y al generar efectos de barrera y de frontera dentro de la ciudad
(Figueroa y Garcia, 2023). A partir de ello, la ponente plantea una pregunta: ;estd la ciudad preparada
para crecer junto con el tren o no lo ha considerado realmente? La respuesta, a la luz de la
investigacion, parece inclinarse hacia lo segundo. Por ello, propone abordar el problema desde una
perspectiva sistémica, entendiendo al ferrocarril como una red compleja: no transporta solo carga o
pasajeros; sino también dinamicas, relaciones e ideas. Sin estas reflexiones resulta limitado pensar en
soluciones pertinentes para la ciudad contemporanea.

Otro aspecto relevante abordado en la investigacion corresponde a la problematica de esta relacion a
la escala urbana actual, para ello se identificaron los trece pasos a nivel ferroviarios en Morelia. No
obstante, solo se presentaron el analisis detallado, de dos cruces estratégicos: el cruce cercano a la
colonia Tres Puentes, y el cruce ubicado cerca de la av. Periodismo. El primero evidencia la solucion
planteada por la ciudad (puente) para este cruce ferroviario, mientras que el segundo permite
contrastar condiciones distintas. El analisis se apoyd en los ODS, aunque reorganizados
deliberadamente: primero la biosfera, después la sociedad y finalmente la economia. El argumento
fue claro: priorizar lo econémico sobre lo ambiental y lo social, reproduce problematicas como las
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actuales. Desde esa mirada, en el plano ambiental se identificaron impactos como: luz, ruido,
contaminantes, frecuencia antrépica y otros. En el ambito social y urbano destacan invasiones de
zonas federales, conflictos con dependencias como CFE y OAPAS, ademas del efecto barrera y el
efecto frontera. La problematica trasciende la relacion ferrocarril -ciudad, y se configura como un
sistema de conflictos acumulados entre procesos de urbanizacidn, practicas institucionales y
dinamicas sociales. Ante esto la percepcion social analizada evidencia situaciones relevantes:
ocupaciones irregulares en suelo federal, viviendas construidas a menos de 15 metros de la via con
servicios formales, inseguridad, aunque también se identificaron casos con escrituras legales,
correspondientes a terrenos previos a la reubicacion de la via ferroviaria en Morelia (Figueroa y
Garcia, 2023).

La ampliacién de la zona de impacto fue otro hallazgo importante. No afecta sélo a quienes viven
junto a la via: el ruido y las vibraciones se extienden a colonias enteras, y esa diferencia espacial
construye también distintas visiones de este medio de transporte. Quienes viven mas alla de la via
hacia el poniente de la ciudad, desarrollan una percepcion de conflicto con relacion al ferrocarril. A
ello se suman las maniobras del tren en zonas de servicio y el incremento de vehiculos particulares
en la ciudad. En la comparacion entre la situacion anterior y la actual, la movilidad emergié como
uno de los ndcleos mas duros del problema. La normativa ambiental actual, recordd la ponente,
obliga a incluir factores sociales y culturales en los estudios de impacto, prevé mecanismos de
informacion, participacién y evaluacion de temporalidades del dafio. Pero esos estudios funcionan
mejor como prevencion; aqui el problema ya existe.

Dentro de la investigacion, la autora reflexiond sobre algunas propuestas formuladas por la propia
poblacidn, las cuales iban desde regular horarios del paso del ferrocarril por la ciudad, habilitar rutas
alternativas cercanas, limitar el nimero de vagones por ciertos horarios, y una especialmente
sugerente: recuperar movilidad de pasajeros con el mismo medio de transporte.

La investigacion sigue su curso, pero la reflexion actual es que la relacion ferrocarril -ciudad es
compleja en multiples escalas, y en este contexto Morelia requiere una mesa de didlogo amplia, con
especialistas, ya que soluciones como el soterramiento parecen viables por las condiciones fisicas, la
multiplicaciéon de puentes no resuelve realmente el problema de fondo y la simple remocion del
ferrocarril deja sin respuesta el destino del espacio liberado. En este sentido, la ponente apuesta por
un proyecto de integracion ferroviaria que articule de manera mas sustentable y sostenible la relacién
del ferrocarril con la ciudad.

4. Convivir con la "via" y la estaciéon: memorias de una frontera fisico-simbolica en la colonia
Melchor Ocampo. Intervencion de Jesus Modesto Alvarez Estrada

La reflexién descendi6 a una escala mas local y cotidiana con la intervencion del Mtro. Jests Alvarez.
Esta se concentro en el analisis de la convivencia historica de la colonia Melchor Ocampo con la via
y la estacidn, situacion que estuvo presente desde la fundacién de la colonia alrededor de la década
de los 30 hasta el afio 1972, momento en que ambas construcciones fueron trasladadas de la Av.
Héroes de Nocupétaro a su actual ubicacién aledafia a la Av. Periodismo. Por tanto, el interés de la
ponencia no recae solo en la infraestructura espacial, sino en las representaciones, significados y
acciones que se produjeron interna y externamente a la colonia en relacién al tren y a la via. En
particular, el interés recae en la funcidon de estas construcciones como fronteras simbolicas, que
marcan la centralidad de la ciudad en oposicidn a la periferia, ademas de estas como medio de
subsistencia y pieza central en la construccidon de experiencias territoriales de varias de las colonias
del norte de Morelia.

La compleja relacion entre el ferrocarril y la ciudad, mostrada a lo largo del coloquio y no solo en la
presente ponencia, amerita un enfoque transdisciplinario que articule criterios técnicos - geografia,
urbanismo, la arquitectura e ingenieria civil- con enfoques sociohistéricos como sociologia,
antropologia e historia para lograr comprender sus efectos en el territorio y en las relaciones sociales
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urbanas. Al respecto, Manuel Castells sefiala que “el estudio de la historia del proceso de
urbanizacién parece ser la forma mas indicada de abordar la cuestién urbana” (2017, p. 13). Es decir,
no se puede entender la via, la estacidn, los espacios, los limites, las segregaciones o cualquier otro
organizador del espacio urbano sin reconstruir las raices histdricas.

En este sentido, la localizacidn inicial de la via y la estacion en la zona norte de la ciudad obedecié a
condiciones fisicas y geograficas muy especificas. Se trataba de un espacio entonces exterior a la
ciudad consolidada, ademas ya pensado o predispuesto para poblacién proletaria cercana a lo que
luego seria la zona industrial. Morelia, como otras ciudades coloniales, crecié desde un centro
administrativo en forma de damero, extendiéndose hacia afuera hasta desbordar los limites del
nucleo urbano. Cuando la ciudad empieza a pensarse desde la modernidad decimonénica, el gran
hito del progreso es precisamente el ferrocarril. Pero la propia materialidad del relieve moreliano
limitaba dénde colocarlo. Asi, no fue viable construirlo sobre la loma de Guayangareo; al sur y al
poniente estaba el obstaculo del Rio Chiquito; al este se localizaba el Bosque Cuauhtémoc,
modernizado y habitado por clases privilegiadas, dotado ademas de servicios como agua potable,
electricidad y central telefénica. Hacia el norte, en cambio, habia zonas pantanosas —la futura zona
industrial — que solo se desecarian hasta 1932.

Por eso, en contra de lo que podria pensarse, la estacion no se construy¢ al este, sino al norte, con la
intencion de impulsar una zona industrial mas cercana de la poblacién proletaria y manteniéndola,
en principio, alejada del nticleo urbano. Sin embargo, el tren no era solo industria: también era ocio
y movilidad de personas. De ahi las quejas de sectores acomodados de la ciudad, tal como lo expresa
el manifiesto presentado ante el Ayuntamiento de la ciudad de Morelia por 479 de sus habitantes,
firmado el 1 de noviembre de 1883, donde destacan la exposicion de Manuel Solérzano y Ramén
Ramirez:

Fatalmente arrinconada, estrechada sin remedio y sin porvenir, en la parte mas baja, mas
angosta y mas insalubre de nuestra hermosa capital, estrechada entre esta y el rio, que
impide su desarrollo material, y forma alli los funestos pantanos que desde hace ya muchos
afnos, han dejado aquel barrio enteramente abandonado...la pendiente rapida del terreno
por aquel rumbo, haciéndolo tan desfavorable para el establecimiento de tranvias, es
también un grave defecto natural que no tiene remedio (AHMM, 1883).

Aunque no se han documentado con precisién las razones por las cuales la constructora nacional
decidio finalmente ese lugar, la consecuencia fue clara: alli, en la zona recordada por los vecinos como
“la’Y”, comenzd a asentarse poblacién vinculada al trabajo ferroviario, junto con industrias como la
harinera y depositos asociados a Pemex para chapopote, gasolina y otros insumos. Ese primer
emplazamiento activd un proceso de urbanizacion, el cual a su vez estd inserto en procesos mas
amplios.

Por un lado, el crecimiento demografico latinoamericano del siglo XX y la migraciéon del campo a la
ciudad. Por otro, la aparicion de industrias proximas a la estacién, que ofrecian trabajo. Y, ademas, la
condicidn del lugar como espacio de transicion entre ciudad y campo, que permitia a sus habitantes
alternar temporalmente entre actividades industriales y agricolas. Por ejemplo, para esta época, la
actual colonia Prados Verdes, era un prado verde.

A la situacidn anteriormente descrita se le sumaba un factor de importancia: las condiciones fisicas
y urbanas del lugar, marcadas por un pantano desecado, por la carencia de servicios basicos y porque
el desagiie de la ciudad atravesaba la colonia a cielo abierto, caracteristicas que abarataron el precio
de los lotes y consolid6 a la Melchor Ocampo como colonia de origen proletario. Ademas, el contexto
cardenista y la expropiacién de bienes periurbanos de 1932, influyeron en que el duefio de esta zona,
conocida anteriormente como El Cortijo, vendiese gran parte de los lotes con premura y bajo costo,
favoreciendo el poblamiento por sectores proletarios. En ese marco, la via se transformé en una
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frontera fisica que separaba una Morelia tradicional de estos nuevos espacios urbanos populares
(figura 5).

Figura 5. Nifos sobre la calle Eucalipto.

Fuente: Héctor Navarro Jacobo, 1945.

Este limite espacial, al ser el lindero de la ciudad tradicional y este nuevo territorio proletario, se
transforma prontamente en frontera simbolica, desde fuera la colonia separa el territorio correcto del
incorrecto, y desde dentro, la estacion y la via, se vuelven en representativas; no solo aportan empleo,
también son parte del proceso de territorializacion protagonizado por jovenes, mal llamados “los
vagos de la estacion”, entre los que sobresalia “el talacho”.

A partir de testimonios orales, fue posible reconstruir como alrededor de ese grupo se produjeron
relatos casi miticos: huidas a caballo, peleas con la policia, escenas casi de pelicula. Mas alla de su
veracidad, estos relatos demuestran la configuracion del proceso de territorialidad. La estacion y la
via aparecian como espacio de control informal sobre quién entraba al barrio, especialmente si se
trataba de hombres de otros lugares que pretendian a mujeres de la colonia. De ahi la frase: “las de
la Melchor son para los de la Melchor” mencionada en mas de una entrevista.

Aunque este actuar se entienda como problematico en la actualidad, la expresion es representativa
de la atomizacién de identidades barriales, muy comuin en este momento de crecimiento de las
ciudades mexicanas. Por ejemplo, una frase similar aparece en el documental sobre el multifamiliar
Miguel Aleman de la Ciudad de México (IIS-UNAM, 1999). Entonces, la frontera no era solo fisica,
producia pertenencia, marcaba un adentro y afuera: desde adentro la via y la estacién funcionaban
como hitos de identidad, habitar en la Melchor Ocampo implicaba habitar los extramuros, ser en este
momento de algiin modo un “otro”, en cambio, desde afuera, operaban como marca de diferencia
entre una ciudad legitima y otra estigmatizada.

La dimension simbolica sigue teniendo consecuencias al dia de hoy. Cuando se busca informacion
sobre la historia de Morelia, suele encontrarse sobre todo la historia del centro, el relato hegemodnico
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de la ciudad monumental. Pero esos limites ferroviarios y esas expansiones periféricas generaron otra
ciudad, una ciudad distinta que rara vez ocupa el centro del discurso académico, historico y politico.
Por eso, la via y la estacion deben entenderse como dispositivos de produccién simbdlica: organizan
narrativas sociales, no solo recorridos materiales. Aunque, la locacion de la via y la estacion haya sido
cambiada, el problema actual conserva su huella.

Convivir con la via y la estaciéon no solo significa coincidir con la presencia de una infraestructura
urbana, sino que implica experimentar diariamente la relaciéon desigual con la ciudad. En la
actualidad, por ejemplo, del lado norte de Morelia, los servicios son mas deficientes. La antigua
divisién ferroviaria entre norte y sur ha dejado marcas persistentes que no solo dividen el espacio,
sino que divide los sentidos y sentires. Ademas, la relaciéon humana con el tren: trabajo, ocio, cercania,
se ha perdido en gran medida, se ha deshumanizado su pertenencia a Morelia al priorizarse la carga
de mercancias, de ahi que el tren se sienta distante, ajeno, hostil, como algo que corta y separa.

5. Percepcion ciudadana y propuestas desde la experiencia cotidiana

El dia posterior al coloquio, se llev a cabo una salida de campo por la ciudad con estudiantes de las
licenciaturas en Geohistoria (ENES Morelia) y Geografia Aplicada (ENCiT), ambas carreras de la
UNAM. Se visitaron diferentes puntos de Morelia donde mayor afectacion tiene el conflicto urbano
entorno al tren y se procedidé ala realizaciéon de entrevistas con la poblaciéon local. En total se
desarrollaron diez, desarrolladas bajo un enfoque cualitativo exploratorio, con entrevistas
semiestructuradas que combinaron una estructura tematica con flexibilidad para profundizar en las
respuestas. El analisis se realizd organizando la informacién en tres ejes: movilidad cotidiana,
impactos y riesgos, propuestas de solucion. Este enfoque permitié incorporar la percepcion social al
analisis geografico del conflicto tren-ciudad.

En primer lugar, las entrevistas evidencian que el ferrocarril en ciudades como Morelia no es
percibido de manera homogénea. Mientras que a escala macro —institucional o logistica— el tren se
concibe como una infraestructura estratégica de alto valor econdmico y territorial, a escala cotidiana
emerge como un elemento profundamente conflictivo. Los testimonios recogen de manera reiterada
problemas asociados a la movilidad urbana, especialmente los tiempos de espera en cruces a nivel,
los deficientes accesos de cruce, la interrupcion de recorridos cotidianos y la falta de alternativas
eficaces de conectividad (figura 6).

Figura 6. Instante donde el tren atraviesa Av. Morelos Norte, deteniendo el trafico a su paso.

Fuente: Ivan Franch, 2026.
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En segundo lugar, las entrevistas confirman la existencia de una afectacion espacial de grandes
dimensiones, mas alla de quienes habitan inmediatamente junto a la via. El ruido, las vibraciones y
la percepcion de inseguridad se extienden a colonias completas, configurando un campo de impacto
mas difuso pero igualmente significativo. Esta dimension coincide con lo sefialado en las
intervenciones académicas: el ferrocarril no acttia tinicamente como infraestructura lineal, sino como
estructura territorial con efectos expansivos.

Un tercer aspecto relevante es la presencia de estrategias y propuestas surgidas desde la propia
poblacién, que, aunque no siempre sistematizadas, apuntan hacia soluciones concretas. Entre ellas
destacan la regulacién de horarios de paso, la reduccion de la longitud de los trenes en determinados
momentos, la habilitacién de rutas alternativas y, de manera especialmente significativa, la
recuperacion del transporte de pasajeros como forma de reequilibrar la relacion entre el tren y la
ciudad. Estas propuestas muestran que la ciudadania no solo percibe el problema, sino que también
imagina posibles escenarios de mejora, en linea con enfoques de planificacién mas participativos.

Finalmente, las entrevistas permiten identificar una dimensién menos visible pero fundamental: la
transformacion de la relacion simbdlica con el ferrocarril. Si en el pasado el tren formaba parte de la
vida social —como medio de transporte, espacio de encuentro o elemento identitario—, en la
actualidad esa relacion no es tal. El predominio del tren de carga ha contribuido a que el ferrocarril
sea percibido como una presencia ajena, distante e incluso hostil. Esta pérdida de vinculo refuerza el
conflicto, al desaparecer los elementos que antes contribuian a su integracién en la vida urbana.

En conjunto, la percepcion ciudadana pone de manifiesto que el problema ferroviario en ciudades
intermedias como Morelia no puede abordarse iinicamente desde la infraestructura o la planificacion
técnica. Requiere incorporar la dimension social, perceptiva y experiencial, entendiendo que el
territorio no solo se organiza, sino que también se vive, se interpreta y se disputa. Las entrevistas, en
este sentido, no constituyen un complemento anecddtico, sino un elemento central para comprender
la complejidad del fendmeno y orientar posibles soluciones.

6. Conclusiones

El ferrocarril ha pasado de ser simbolo de modernidad a convertirse en un elemento conflictivo en
ciudades intermedias que crecieron sin integrar adecuadamente su presencia. El tren actiia como
sistema territorial que conecta, pero también fragmenta, y sus soluciones urbanas oscilan entre
megaproyectos poco viables o estrategias de integracion mas realistas.

En Morelia, el ferrocarril forma parte de una red logistica global, pero a escala local genera conflictos
urbanos derivados de una planificacion insuficiente y desarticulada. La via férrea no solo divide
fisicamente, sino que ha construido fronteras sociales y simbolicas que siguen marcando
desigualdades urbanas persistentes.

La poblacién vive el tren como una infraestructura util a gran escala, pero problematica en la vida
cotidiana, proponiendo soluciones practicas que apuntan a una mejor integracion.

En definitiva, la conciliacién entre tren y ciudad exige un enfoque geografico y urbanistico
multiescalar, histdrico y participativo. El problema no es el tren, sino la falta de proyecto urbano sobre
él: sin una estrategia clara de integracion, seguird funcionando como barrera mas que como
oportunidad para la ciudad.
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