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GLOSARIO

AGN: Archivo General de la Nacion (Bogota).

ACBR: Area Cultural del Banco de la Republica (Ctcuta).
BIC: Bien de Interés Cultural.

BNC: Biblioteca Nacional de Colombia (Bogotd).

BPJPF: Biblioteca Publica Julio Pérrez Ferrero (Cucuta).
BLAA: Biblioteca Luis Angel Arango (Bogota).
CENAFRO: Centro de Atencién Fronteriza (Clcuta).
CFC: Compainia del Ferrocarril de Culcuta.

EBOT: Esquema Basico de Ordenamiento Territorial.
EOT: Esquema de Ordenamiento Territorial.

IGAC: Instituto Geogréafico Agustin Codazzi.

MinCultura: Ministerio de Cultura — Republica de Colombia.
PEMP: Plan Especial de Manejo y Proteccion.

PBOT: Plan Béasico de Ordenamiento Territorial.
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POT: Plan de Ordenamiento Territorial.
SIG: Sistemas de Informacion Geogréfica.

SNPCN: Sistema Nacional de Patrimonio Cultural de la Nacién
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RESUMEN

Los intentos por modernizar los sistemas de movilidad entre las regiones de
Colombia se inician en 1825 con la navegacion a vapor por el rio Magdalena; desde
1830 se tienen referencias de champanes o barcazas movidos por vapor en el rio
Zulia para transportar cargas y pasajeros desde el puerto fluvial de San
Buenaventura (actualmente Puerto Villamizar) a través de la frontera con Venezuela
en busca de la ruta histérica comercial del Lago de Maracaibo .

La aparicibn del sistema ferroviario en el actual territorio que alberga al
departamento de Norte de Santander es el resultado de la iniciativa privada, mas no
es un hecho aislado en la historia de Colombia: el sistema implementado por la
Compainiia del Ferrocarril de Cucuta entre 1876 y 1888 constituyd el cuarto a nivel
nacional, después del Ferrocarril de Panama (1852 — 1855), el Ferrocarril de Bolivar
(1852 — 1855) y el Ferrocarril de Antioquia (1874 — 1894), en su orden. A diferencia
de otras regiones, el Ferrocarril de Cudcuta fue un caso excepcional por varias
razones:

e El plazo de construccion inicial de la Linea Norte fue breve en comparacion
con el Ferrocarril de Puerto Wilches (para tener el referente regional en el
departamento de Santander), iniciado en 1901 e inaugurado en 1931 sin
haber concluido el trazado propuesto hasta la ciudad de Bucaramanga.

e Es el resultado de la iniciativa privada, organizada bajo un sistema capitalista
de sociedad accionaria (con una baja participacion inicial del estado nacional
y regional o federal).

El presente trabajo intenta representar de manera cuantitativa y cualitativa el rapido
proceso de transformacion del territorio en el eje de movilidad histérica constituido
entre la ciudad de Cdcuta y la region del bajo Catatumbo, buscando la ruta
comercial por el Lago de Maracaibo; este proceso se agiliza con motivo de la
construccién de la primera linea de la Compafiia del Ferrocarril de Cucuta, conocida
como Linea Norte. Se considera que la aparicion del ferrocarril en la regién, en la
segunda mitad del siglo XIX, responde a varias dinamicas de orden
predominantemente politico y econémico:

e La politica de expansion de las fronteras agricolas, impulsada por el régimen

federalista a través de la titulacion de baldios destinados a economias
extractivas, agropecuarias y agroforestales; esto afecta la supremacia
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tradicional de grandes latifundios ociosos y, en general, la tenencia de tierras
anteriormente subutilizadas o en estado natural.

e La concesion por parte del estado a contratistas particulares de la
modernizacion, construccién, administracion y mantenimiento de los caminos
(conformacion de las redes camineras y dinamizaciébn de las rutas
comerciales).

e La constitucion de unidades productivas estables, algunas de ellas
totalmente diferentes a las heredadas por el régimen colonial (caso de la
produccion cafetera).

e La aparicibn de la nueva clase social empresarial, vinculada mediante
sociedades andnimas y modelos capitalistas de inversién (acciones, bonos,
agencias de representacion).

La presencia activa del ferrocarril, sumada a las dinamicas econdmicas
anteriormente mencionadas, promueven las siguientes situaciones:

e Se incrementa la produccién de excedentes para el comercio a nivel nacional
e internacional, aprovechando para este fin la ruta histérica del Lago de
Maracaibo. Esta dinamica conduce a la presencia de tres escalas de
economia: una interna o de autosostenimiento para la regién, una de
comercio y circulacion hacia el interior del pais y, la mas importante, la
economia de exportacion-importacion hacia el extranjero por rutas
ultramarinas.

e La consolidacion, e incluso ampliacién, de la red urbana regional; como
consecuencia de ello, se incrementa la densidad poblacional en los
asentamientos pre-existentes y el nacimiento de nuevos centros poblados.

e La oferta de nuevos servicios urbanos complementarios, diferentes a los
constituidos en el régimen colonial y la administracién republicana temprana.

e La implementacion de tecnologias adjuntas al ferrocarril que se masifican:
telégrafo, teléfono, fotografia, medios impresos de comunicacién, consumo
de bienes suntuarios importados (producidos por métodos industrializados).

Las manifestaciones fisico-espaciales de esta transformacién se evidencian en el
incremento de la antropizacion del territorio, visible en:

e Los cambios drésticos en las unidades de paisaje, que se puedan evidenciar
mediante registros histéricamente comprobables.

e El proceso de urbanizacién, patente en la consolidacion de la red urbanay la
diversificacion de las funciones que desempefian los centros poblados
dentro de la red urbana regional.
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e La evolucion histérica del tejido urbano de los centros poblados en el area de
influencia de la carrilera.

e La creacibn de nuevos asentamientos organizados alrededor de los
complejos ferroviarios, que a futuro delinearan la estructura del tejido urbano.

e La introduccién de técnicas constructivas innovadoras que aplican el acero y
la prefabricacion, articulandolas con las técnicas tradicionales y la mano de
obra local.

Al finalizar esta etapa de la investigacion, se espera identificar las l6gicas de
ocupacion del territorio y las transformaciones del paisaje urbano/rural/natural,
tomando como objetos de estudio las 17 estaciones edificadas por la Companiia del
Ferrocarril de Cuacuta entre 1876 y 1888 en el trayecto comprendido entre la
Estacién Cuacuta — al norte de la ciudad- y el puerto fluvial de San Buenaventura o
Puerto Villamizar; se incluye también su posterior prolongacion en 1926 hasta
Puerto Santander en limites con la poblacién venezolana de Bocas de Grita.

Esta monografia de trabajo de grado en la modalidad de investigacion constituye un
avance del proyecto de investigacion titulado La Compafiia del Ferrocarril de Cucuta
(1876 — 1951): Historia urbana y ordenamiento territorial, iniciado en el afio de 2014
por Alirio Rangel Wilches, profesor asistente del programa de Arquitectura de la
Universidad de Pamplona.

Palabras clave: historia urbana; ordenamiento territorial; Compafia del Ferrocarril de
Cucuta; formacion espacial del Bajo Catatumbo; historia de Colombia.
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INTRODUCCION

La presente propuesta de tipo monografico, en la modalidad de investigacion para
trabajo de grado, forma parte de un proyecto de investigacion histérica mas amplio
actualmente en curso, titulado Historia de la red urbana asociada con la evolucion
de la Compania del Ferrocarril de Cuacuta (1875 — 1950) bajo la direccién del
docente del programa de Arquitectura Alirio Rangel Wilches. Se centra en la historia
urbana, el proceso de formacion espacial en las areas de influencia del ferrocarril y
sus efectos en el ordenamiento territorial en la region de Norte de Santander, en un
territorio que limita por el norte en la frontera colombo-venezolana con las
estaciones de Puerto Santander (limitando con la poblacién venezolana de Bocas
de Grita) y Puerto Villamizar; por el oriente con el mismo limite binacional en
Escobal (asentamiento perteneciente al area metropolitana de Culcuta, vecino a
Urefa), continuando a Villa del Rosario y La Parada (colindantes con la poblacién
venezolana de San Antonio); finamente, el circuito termina hacia el sur en la
Estacion Tescua, proxima al centro poblado de El Diamante (en limites de los
municipios de Bochalema y Pamplonita). Para poner en contexto la complejidad y
duracion de este proyecto, a continuacién se comentan las distintas etapas por las
que ha pasado.

Esta investigacion se inicié en el afio 2014, teniendo como objeto de estudio las 40
estaciones y /o paradas de la Compafia del Ferrocarril de Cucuta distribuidas en 3
lineas principales (Norte, Frontera y Sur) mas el circuito interno del Tranvia Urbano
de Cucuta. El Decreto 746 del 24 de abril de 1996 cobij6é a nivel nacional todas las
edificaciones pertenecientes a la liquidada compafiia de los Ferrocarriles Nacionales
de Colombia; no obstante lo anterior, buena parte de estos Bienes de Interés
Cultural — BIC no contaron con el procedimiento de declaratoria en el ambito
municipal. El Acuerdo 089 del 30 de diciembre de 2011, expedido por la Alcaldia
Municipal de Cucuta, incluy6 19 de las 21 estaciones bajo su jurisdiccién (ubicadas
en su mayoria en zonas rurales). Se aclara que la Estacion Cucuta o Central, al
norte de la ciudad, fue demolida para construir la Terminal de Transportes y la
Estacion Rosetal fue intervenida radicalmente para albergar la sede de la Secretaria
Municipal de Cultura y Turismo, en el barrio del mismo nombre. La investigacion se
ha desarrollado en varias fases:
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Fase inicial: inventario y diagnéstico de los estudios preliminares.

Como insumo primario se contd con los levantamientos preliminares o de nivel 2* de
las 19 estaciones anteriormente mencionadas, elaborados en diciembre de 2008 por
Erika Yazmin Botello y Juan Felipe Bernal, material amablemente facilitado por la
Secretaria de Cultura y Turismo Municipal de Cucuta. Este material corresponde
con el listado de inmuebles pertenecientes a la Compafia del Ferrocarril de Clcuta
que gquedaron cobijados en el Acuerdo 089 de 2011 de la Alcaldia Municipal de
Cucuta; sin embargo, de estos inmuebles se encontrd posteriormente que dos de
ellos han sido demolidos total o parcialmente en fechas inciertas, posteriores al afio
2008 (la Estacién Pamplonita, en el barrio San Luis).

A la fecha se ha realizado un estudio pormenorizado de catorce estaciones de la
Linea Norte, seis estaciones de la Linea Sur y una de la Linea de Frontera; lo
anterior como parte de las actividades académicas del Taller de Disefio VI
(Patrimonio inmueble) bajo la direccién de los docentes Juan Francisco Abadia y
Alirio Rangel Wilches. Adicionalmente se encuentran los trabajos de grado dirigidos
por el profesor Rangel Wilches, elaborados por los estudiantes Paola Linares para la
Estacion de Villa del Rosario — km. 14 en la Linea Frontera (en 2014); los
estudiantes Eduard Alexander Vargas y Elkin Esparza para las estaciones de Puerto
Villamizar y Puerto Santander en 2015-2; la Estacion Cucuta por Andrea
Almendrales Meza, la Estacion Rosetal por Erick Ochoa Pefaloza y la Estacion Sur
por Paula Orjuela Garzon, estos ultimos en 2016-1.

Como resultado del diagndstico preliminar, se encontraron los siguientes hallazgos:

e EIl Decreto 746 - Abril 24 de 1996, reglamenté que todas las estaciones de
los Ferrocarriles Nacionales se consideren BIC en el ambito nacional.

e EIl Acuerdo 089 del Concejo Municipal (Diciembre de 2011) cobij6 como
Bienes de Interés Cultural un total de 19 estaciones, la mayoria de ellas
pertenecientes a la Linea Norte, localizadas en zonas identificadas en el
POT como corregimientos del municipio de Cucuta.

! Un levantamiento preliminar o de nivel 2 se define por sus "nivel de precision” (Arce & Astudillo; 2007:79) en
términos de “escalas de levantamiento™ (1:100 — 1:50); escalas de representacion (1:50 — 1:10) y elementos de
representacion (plantas arquitectonicas, fachadas, secciones y detalles). Se aclara que en el material suministrado
por la Secretaria de Cultura y Turismo Municipal de Cucuta no incluye detalles, las plantas estan esbozadas (sin
cotas), incluyen una sola seccion o corte y no todas las fachadas de las edificaciones.
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¢ Respondiendo a la normativa municipal, la Secretaria de Cultura de Cucuta
contraté en 2008 un estudio preliminar mediante el cual se documentaron las
edificaciones sobrevivientes, incluidas en el acuerdo previamente
mencionado.

e El material producido en 2008 esté integrado por levantamientos de nivel 2,
ameritando su complementacién en un nivel 3 o detallado (segun lo define el
documento de la Universidad de Cuenca). [ver Imagen No. 2].

e A raiz del trabajo de campo efectuado en 2014 y 2015 se constatdé que las
estaciones Pamplonita (barrio San Luis de Cucuta) y Altoviento (km. 37) se
encuentran seriamente deterioradas (en un estado peor que el evidenciado a
partir del estudio de 2008).

e Las estaciones de Bochalema (km.41) , El Diamante (km 42). y Tescua (km.
43), pertenecientes a la Linea Sur, cuentan con declaratoria en el ambito
nacional, segun el Decreto 746 de 1996 y se encuentran bajo la jurisdiccion
del municipio de Bochalema.

¢ EI mismo decreto relaciona las estaciones de Villa del Rosario (km. 14) —
Linea de Frontera y Puerto Santander (km. 60) — Linea Norte,
respectivamente bajo la jurisdiccion de los municipios de Villa del Rosario y
Puerto Santander.

e Las estaciones restantes de las Lineas Norte, Sur y Frontera se encuentran
bajo diferentes jurisdicciones y sin declaratoria que las cobije.
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Imagen N° 1: Comparacion de nivel de detalle de estudios patrimoniales. Nivel 3 —escala 1:50
(izquierda); Nivel 1 — Escala 1:100 (derecha).
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Fuente: Sierra Ditta, J.M. Taller de Disefio VII, Universidad de Pamplona, 2014-2 (izquierda). Botello, E.Y & Bernal,
J.F, Secretaria Municipal de Cultura de Cucuta, 2008.

Segunda fase: complementacion de estaciones no registradas previamente.

En el primer semestre académico de 2015 los estudiantes de Taller VIl Luz Elena
Contreras Chaustre y Daniel Molina Suesca contribuyeron en la consolidacion del
material planimétrico recopilado y en la elaboracion de cartografias periodizadas del
tejido historico de la ciudad de Cucuta; igualmente aportaron material inicial para la
reconstruccion hipotética de la Estacion Rosetal, a partir de una fotografia de época.
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Tabla N° 1: Compafiia del Ferrocarril de Clcuta. Cuadro comparativo de las tipologias y légicas de
emplazamiento de las estaciones (Material en proceso)
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Fuente: Rangel Wilches, A; Ochoa Pefialosa, E, Contreras Chaustre, L.E & Molina Suesca, D. Taller de Disefio VI,
Universidad de Pamplona, 2015-1 y 2016-1.
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En el segundo semestre del mismo afio se realizo el estudio para las estaciones
terminales del sistema en Puerto Villamizar y Puerto Santander elaborado por los
estudiantes Eduard Alexander Vargas y Elkin Esparza Beltran. Su contribucién
radico en la comprension de la I6gica de emplazamiento de la primera estacion
terminal del sistema en Puerto Villamizar en funcion del transbordo de mercancias
entre la linea férrea y bongds en el rio Zulia (esta estacién es la primera en ser
construida en mayo de 1880, constituyendo el punto de partida para la ejecucién del
proyecto); simultaneamente se realizd el trabajo de campo para la estacion de
Puerto Santander que reemplazaria a la anteriormente mencionada como terminal y
punto de transferencia de mercancias y pasajeros con la frontera venezolana
(construida en 1926 con motivo del empalme ferroviario de la Compafia del
Ferrocarril de Cuacuta con el Ferrocarril del Tachira en Bocas de la Grita).

Imagen N° 2: Cartografia territorial de las estaciones terminales de la CFC (Puerto Villamizar y Puerto
Santander), incluyendo los centros poblados bifronterizos.
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Fuente: Esparza Beltran, E.D. Trabajo de grado, Universidad de Pamplona, 2015-2.
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Imagenes N° 3y 4: Jurisdiccion politico-administrativa antes y después de la clausura de la Compariia
del Ferrocarril de Cucuta: (izquierda) trazado para el momento de funcionamiento de la CFC (1875 —
1956) comparado con la jurisdiccion de los municipios actuales (derecha).
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Tercera fase: reconstruccion hipotética de estaciones.

En este momento de la investigacion se considerd pertinente reconstruir de manera
digital algunas estaciones y su implantacibn en el tejido urbano de lo que
actualmente se conoce como el 4rea metropolitana de Culcuta por las siguientes
razones:

e Cerrar el ciclo de andlisis de las estaciones terminales del sistema: Puerto
Villamizar, Puerto Santander, Cucuta o Central y Sur o San Rafael.

e Ampliar el estudio en la Linea de Frontera, de la cual se ha trabajado
parcialmente las estaciones Pamplonita (barrio San Luis) y Km. 14 (Villa del
Rosario).

e Profundizar en el andlisis historico del tejido urbano en varios cuadrantes del
area metropolitana actual de Cudcuta: area norte (para la Estacion Cucuta);
area nor-oriental (para las estaciones Rosetal, Pamplonita y trazado por el
nucleo o centro poblado de EI Escobal); aréa sur-oriental (para las
estaciones Sur o San Rafael y Villa del Rosario).

En el segundo semestre académico de 2016, los estudiantes Andrea Almendrales
Meza, Erick Ochoa Pefialoza y Paula Orjuela Garzén realizaron las
reconstrucciones digitales de las estaciones Cucuta y Rosetal, ya demolidas; y la
estacion Sur o San Rafael. En la escala de analisis urbana han ingresado en ArcGis
la informacién proveniente de mapas histéricos de 1922, ca. 1926, 1939y 1941, asi
como también de las aerofotografias del IGAC de 1937, 1958 y 1960. En Taller de
Disefio VIl los estudiantes Jests Sepulveda Pefialosa y Alvaro Vivas aportaron la
cartografia georreferenciada, bajo la direccibn de la profesora Mdnica Botello
Arciniegas.
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Imagen N° 5: Reconstruccién de la Estacion Rosetal a partir de dos imagenes para el
periodo entre 1900 y 1920.

Fuente: Ochoa Pefialoza, E. Trabajo de grado, Universidad de Pamplona, 2016-1; material en proceso de
elaboracion.
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Cuarta fase: Caracterizacién histérica de la formacioén espacial a partir del
buffer del ferrocarril.

En este momento de la investigacién al estudiante Alexander Meaury se le han
asignado las siguientes prioridades, segun la coyuntura actual por la obtencién de
material documental anteriormente no disponible:

1. Escala de analisis arquitecténico:

e Complementar la informacion de la ubicacion para las estaciones aun no
registradas.

e Formular las hip6tesis de evolucién de las estaciones.

e Actualizar e cuadro comparativo de las tipologias arquitecténicas.

2. Escala de andlisis urbano:

o Detallar el analisis de las unidades de paisaje en el contexto inmediato de los
asentamientos, conservando un area de estudio constante para todas las
estaciones.

e Actualizar el analisis histérico del tejido urbano para los 17 centros poblados
gue integran el buffer de la Linea Norte, evidenciando los cambios en el
tejido urbano para los afios de 1937, 1962 — 1969 y 2016,

e [Esto permitira caracterizar el emplazamiento de cada centro poblado,
formulando su funcién urbana dentro de la red urbana regional y
particularmente en el sistema del ferrocarril (en tanto permite diferenciar si la
génesis del asentamiento esta directamente relacionada con el transporte
ferroviario).

% Las fechas se proponen a partir del material visual que facilita la fotointerpretacion en el area de estudio: las
aerofotografias en blanco y negro de la Concesion Barco (1937); las planchas de la Base Cartografica Nacional
del IGAC (escala 1:100.000 y 1:25.000) para los afios 1962 y 1963; las imagenes satelitales de regular resolucion
de Google Earth para el afio 1969 y las imagenes satelitales actuales de Google Earth (la mayoria de 2016, algunas
del presente afio), sumadas a las imagenes de ESRI.
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e Analizar el manzaneo en los centros poblados compactos, desde la
perspectiva de los estudios morfoldgicos tradicionales.

e Escala de andlisis territorial:

e Actualizar la base cartografica con las aerofotografias de la Concesion
Barco (1937), adquiridas progresivamente desde el afio 2016 hasta la fecha,
ajustando los hallazgos puntuales en los trazados previamente mencionados
de la base cartogréfica.

e Realizar un ejercicio modélico de andlisis de unidades del paisaje
mediante fotointerpretacion a partir de referentes comunes para las
estaciones. Se plantean los afios 1937, 1969 y 2016 por la disponibilidad del
material de consulta.

e Caracterizar la localizacion relativa de las estaciones y su afectacion en el
centro poblado.

e Escalade analisis de la capacidad técnica:

¢ Identificar las fases de construccion y ampliacion del complejo ferroviario,
formulando la hip6tesis de evolucién de las estaciones segun lo respalde el
material del 1937.

e Profundizar en la I6gica de construccién de la Linea Norte en su extension
final de 60 kilometros, indagando por los hechos urbanos y las
infraestructuras en las estaciones que concluian los tres tramos de la linea
(KM 54 — Puerto Villamizar; KM 37 — Altoviento y KM 18 — Aguablanca).

Con el desarrollo de este proyecto de investigacion en el &rea del patrimonio
industrial de los siglos XIX y XX se busca lo siguiente:
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e Producir material para comprender las dindmicas histéricas de la
Arquitectura en la region de influencia de la Universidad de Pamplona.
Aunque este rango de investigaciones no conduce a un proyecto
arquitectdénico como tal, esto no le resta importancia al trabajo de grado en la
modalidad de investigacion.

e Permitir que los estudiantes de Arquitectura contribuyan de manera puntual
en trabajos de investigacion de “largo aliento”, que superen la corta duracion
de un semestre académico. Se espera fomentar el trabajo colaborativo en
diferentes momentos de la formacién académica.

o Fortalecer los procesos de investigacion en el area del patrimonio industrial
de los siglos XIX y XX, especificamente en el marco geo-histérico del
departamento de Norte de Santander. Se busca aportar criterios para la
valoracién y comprension del patrimonio inmueble regional de un importante
grupo de BIC gue no han atraido la atencién del medio académico ni de la
comunidad en general.

e Crear nexos en los procesos académico-investigativos de pregrado (en
asignaturas como Taller de Disefio VII y Civilizacibn & Cultura
Latinoamericana y Colombiana), trabajo de grado y grupos de investigacion
del programa de Arquitectura, en particular con el grupo URBANIA vy el
semillero de investigacion EUPALINOS.

e Generar material de analisis histérico de caracter inédito con la calidad
requerida para su publicaciébn en revistas indexadas, libros, posters y
ponencias en eventos académicos.

Msc. Arg. Alirio Rangel Wilches
Investigador principal

Profesor asistente — Programa de Arquitectura

Pamplona, mayo de 2017

150 9001
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CAPITULO 1: DEFINICION DEL OBJETO DE ESTUDIO

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Graéfico N° 1: Diagrama de Causas y Consecuencias.

La comunidad desconoce la
presencia del patrimonio industrial en
su entorno.

No hay divulgaciéon de su existencia
e importancia.

— CAUSAS [—
Hace falta realizar estudios de
casos.
Hay vacios normativos y no se
presentan declaratorias de BIC.
PROBLEMA
Los propietarios de inmuebles
___| sujetos a declaratorias de BIC
” presentan rechazo o temor
En la region _de ‘Nprte Qe frente a la normativa.
Santander el patrimonio industrial
asociado con la arquitectura
ferrov_larla no h‘a} tenido sufl_c'lente No hay faciidades ni
estudio, valoracion y proteccion. exenciones tributarias para
L1 CONSECUENCIAS los propietarios, por tanto
para ellos es mas viable

permitir el deterioro de las
edificaciones.

No se presentan alternativas
desde los medios académico,

administrativo-municipal y
— entes especificos de
patrimonio para la

recuperacion y rehabilitacion
de estas edificaciones.

Fuente: Rangel Wilches, A. 2014 — 2017. Grupo de Investigacion URBANIA © Universidad de Pamplona
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Preguntas problematizadoras

¢De qué manera incidio la Linea Norte de la Compafia del Ferrocarril de Clcuta en
la consolidacion de la formacién espacial actual del Bajo Catatumbo?

¢,COmo se caracteriza la transformacion historica del paisaje en el buffer de la Linea
Norte?

¢,Como afecté el desarrollo historico de los centros poblados en donde se
ubicaron las estaciones de la Linea Norte?

¢Cual fue la funcion urbana que desempefi6 cada uno de los asentamientos
relacionados con la Linea Norte?

¢, Cudl es su l6gica de emplazamiento? (cercania a los centros poblados, conexién
con redes camineras pre-existentes, distancias con respecto a otras estaciones y
paradas, transbordos de pasajeros y mercancias con otros sistemas de transporte).

¢, Cudl es el complejo técnico que caracterizé las fases de expansion de la Linea
Norte de la Compafiia del Ferrocarril de Cucuta?
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JUSTIFICACION

Los resultados de esta etapa de la investigacion constituyen un material inédito, de
interés regional para la comprension del patrimonio industrial por las siguientes
razones:

e Para el objeto de estudio no se ha aplicado la metodologia de
fotointerpretacion ni herramientas SIG con el fin de caracterizar la
consolidacién histérica del territorio.

e EI andlisis de unidades de paisaje en diferentes momentos permitiria
identificar de manera cuantitativa y cualitativa las transformaciones del
paisaje urbano, rural y natural.

e No se han realizado estudios detallados sobre el emplazamiento, la
localizacién relativa y la funcién urbana de los asentamientos asociados con
el buffer de la Linea Norte de la Compafia del Ferrocarril de Cucuta.

e No existen precedentes de analisis del material documental recopilado por la
Concesion Barco en el andlisis de la historia urbana de la region.

¢ No se han realizado estudios sobre la evolucion histérica del tejido urbano de
los asentamientos que integran esta fraccion de la red urbana regional,
menos auln en funcion de la presencia del corredor ferroviario.

e Se hace necesaria una caracterizacion de los pueblos del ferrocarril como
aporte en la comprension de la I6gica de ocupacion del territorio iniciada en
la segunda mitad del siglo XIX hasta la segunda mitad del siglo XX.
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OBJETIVOS

Objetivo General

Caracterizar la construccion histérica de la formacién espacial afectada por la
presencia de la Compafia del Ferrocarril de Cucuta en su trazado inicial desde la
ciudad de Cucuta hasta las estaciones terminales de Puerto Villamizar v,
posteriormente, Puerto Santander.

Objetivos Especificos

e Realizar el analisis de las transformaciones en las unidades de paisaje para
los asentamientos relacionados con la Linea Norte de la CFC.

e Analizar la evolucion histérica del tejido urbano para cada uno de los centros
poblados en el &rea de estudio.

e Identificar su génesis, funcién urbana, localizacion relativa y emplazamiento
con relacién a la dinamica historica del ferrocarril.

e Actualizar la geodatabase construida a la fecha con el material documental
de la CFC.
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METODOLOGIA
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Grafico N° 2:

ASPECTOS CONTEXTUALES

ACTIVIDADES

Definicién del problema |

PRELIMINARES

PRODUCTOS

Estructura metodoldgica de la historia urbana aplicada al patrimonio industrial.

Delimitacion del area de

Documentacion en
archivos especializados

Cartografias redes
caminera, urbana, rutas
division
politico-admtiva

Escala
Territorial
Escala Urbana

Condiciones Eco-
Morfoldgicas

Condiciones Fisico —
Naturales

C ion del objeto de estudio

Actualizacion de la geodatabase

Descripcion de la Localizacién
Relativa

Descripcion del Emplazamiento

Estudio toponimico

Actualizacion de los

hallazgos documentales

Escala
Arquitecténica

Planimetrias de los complejos
ferroviarios

Analisis de Unidades de

Paisaje (esc 1:100.000)

Escala
Territorial

Transformaciones del paisaje
urbano-rural-natural

Unidades de Paisaje en
el

Escala Urbana

urbano

Muestreo de las estaciones de la
Linea Norte

Estudio toponimico del
pasado

Hipétesis de evolucion

Escala |
| de las estaciones

Arquitecténica

Andlisis tipologico

Analisis técnico-
espacial de las
estaciones

Capacidad
Técnica

Definicion de los complejos y
estados técnicos del sistema

ASPECTOS PROYECTUALES

Escala
Territorial

Caracterizacion
histérica del territorio
Formulacion de la
funcién urbana

Escala Urbana |— Caracterizacion
histérica del tejido
urbano

icas de
emplazamiento

Caracterizacion histérica del
territorio en el buffer de la Linea
Norte de la CFC

Logicas de emplazamiento de los
centros poblados

Escala
Arauitecténica

Resumen de los
hallazgos documentales

Cuadro tipolégico comparativo de
las estaciones de la Linea Norte

Capacidad
hallazgos documentales

Técnica

Resumen de los |

Logicas de construccion del trazado
de la Linea Norte

Resumen Proceso de
Urbanizacién

CONCLUSIONES |—

Resumen
Caracterizacion
histérica del territorio

Formacion espacial de los pueblos
del ferrocarril de la Linea Norte -
CFC

Fuente: Rangel Wilches, A. 2017; a partir de Mejia Pavoy, G. R. (1999); Ochoa Villa, C.A. (2009) & Londofio
Gomez, C.A. (2014). Grupo de Investigacion URBANIA © Universidad de Pamplona
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CAPITULO 2: ANTECEDENTES

Los estudios especializados sobre la historia de los ferrocarriles en Colombia tienen un
importante referente inicial en la obra de Gustavo Arias de Greiff La Mula de Hierro, texto
aun vigente no obstante su publicacion en 1986. En su libro, Arias de Greiff presenta el
panorama nacional con la paulatina aparicién de los diferentes sistemas ferroviarios que se
desarrollaron a nivel regional; es un documento de consulta inevitable por su especificidad
tematica y analisis histdrico. Dado su interés comparativo entre los sistemas/regiones, el
autor utiliza momentos de corte abstractos (cada veinte afios); se considera aqui que esta
periodizacién no es suficiente para ilustrar la complejidad de los hechos histéricos
particulares de la Compania del Ferrocarril de Cucuta.

Paralelamente, en 1988 Armando Rangel Lopez realiza el estudio Historia de la evolucion
urbana de San José de Cucuta para optar al titulo de arquitecto en la Universidad de La Salle
(Bogota); aunque no tiene como problema central el tema del ferrocarril, es una lectura
iniciatica, seria y coherente, sobre el desarrollo urbano de Cucuta desde la perspectiva de la
evolucidn del tejido urbano fundacional hasta la consolidacion del area metropolitana. Se
considera de interés particularmente por la lectura histdrica de los hechos urbanos y la
dindmica de las redes camineras coloniales que impulsan la fundacién de Cucuta en 1733.

En el dmbito local, aparece en 1996 el trabajo de Julian Caicedo Arboleda Vida, pasion y
muerte del Ferrocarril de Cucuta, de caracter anecddtico con una de las primeras
recopilaciones de imagenes fotograficas (no siempre riguroso en las fechas de estos
referentes). Caicedo publica la primera cartografia del sistema, realizada ex profeso para
este libro, de la cual se valora su voluntad por afrontar una tarea inédita (considerando que
no se han encontrado mapas ni planos técnicos elaborados directamente por la CFC) a pesar
de su escasa destreza cartografica; este mapa es esquematico e inexacto por sus
proporciones, a la vez que no registra las estaciones intermedias de las tres lineas de la CFC
en la jurisdiccion de Colombia. A pesar de ello, acierta al representar la conexién del sistema
colombiano con el Ferrocarril del Tachira, evidenciando su continuidad hasta el Lago de
Maracaibo (estrategia cartografica que no se repetira en otros estudios mas recientes).

En 1997, nuevamente en el medio académico de la Facultad de Arquitectura de la
Universidad de la Salle, Raul Checa Patifio realiza su trabajo de pregrado bajo el titulo de
Cucuta: Del Camino Real al Camino de Rieles, 1530 — 1960. En él explora las formaciones
espaciales que se inician con el proceso de la Conquista en la regidn, determinando la red
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camineray la primera red urbana en el amplio hinterland dominado por las fundaciones de
Vélez, Pamplona, Salazar de las Palmas y Ocafia. Posteriormente detalla las dindmicas de
comercio y movilidad que impulsan a la expansién de las fronteras agricolas, al surgimiento
de Cucuta como centro administrativo y puerto seco, eclipsando finalmente la supremacia
de Pamplona en la red urbana. El autor profundiza en el componente territorial,
relacionandolo con la evolucién de la compaiiia ferroviaria y el desarrollo urbano de Cucuta.

En 2011, la tesis de posgrado de la Maestria de Historia (Universidad Industrial de
Santander, Bucaramanga) del historiador Yesyd Fernando Pabdn Serrano indaga en el
componente econdmico, correlacionandolo con un juicioso recuento de las determinaciones
internas tomadas por la CFC, a través de las cuales respondia a las necesidades del mercado,
asi como también a los inestables hechos politicos. Desde la perspectiva de la historia
econdmica y de la cronologia de la empresa del ferrocarril, consolida un referente
importante, a pesar de la carencia de cartografias de respaldo.

Con poca diferencia, en 2012 la arquitecta Olga Lucia Pradilla Navas presenta su tesis de
grado en la Maestria del Departamento de Historia (Pontificia Universidad Javeriana,
Bogota), documento que no suministra informacion ni material cartografico adicional a lo ya
realizado por Pabdn Serrano.

La publicacion mas reciente del economista Juan Santiago Correa Restrepo (CESA, Bogota)
titulada Café y ferrocarriles en Colombia: los trenes santandereanos (1869-1990) aporta
material valioso sobre la historia econdmica de la empresa a la vez que explora la
representacion cartografica de la division politico-administrativa del siglo XIX, bajo la cual se
inicia la CFC, y realiza un intento valido por cartografiar el sistema completo (con errores
menores en la toponimia y la ubicacidn de algunas estaciones, otras faltantes).

No sobra comentar el problema de la visibilidad de los referentes bibliograficos: los trabajos
de grado previamente mencionados (Rangel Lopez y Checa Patifio) no han sido publicados
en formato de libro o articulo en revista indexada, lo cual limita su divulgacién para el
publico en general; algunos — igualmente sin publicar- se pueden consultar a través de
repositorios académicos (Pabdn Serrano y Pradilla Navas). Caso diferente ocurre con el mas
reciente libro publicado sobre el tema: de Juan Santiago Correa (previamente divulgado en
una version mas corta a manera de articulo).

Adicionalmente, en el afio 2008 la Secretaria Municipal de Cultura realizé una serie de
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levantamientos arquitectdnicos preliminares de las estaciones del ferrocarril cobijadas
como Bienes de Interés Cultural para la jurisdiccidon de Cucuta (18 de las 41 estaciones o
paradas que pertenecieron al sistema). Este trabajo facilitd la labor inicial de inventario,
identificando algunas que desde aquella fecha han sido demolidas; en ellas y en otras
localidades se iniciaron desde el 2014 los levantamientos arquitectdénicos detallados con
estudiantes de pregrado y trabajo de grado en el programa de Arquitectura de la
Universidad de Pamplona.

En resumen, la bibliografia consultada sobre la historia de la Companiia del Ferrocarril de
Cucuta se ha centrado principalmente en las particularidades del complejo técnico
empleado por la compania, con su progresiva implementacion en la regién de Norte de
Santander (Arias de Greiff, Pabdn Serrano, Checa Patifio), la dindmica urbana (Rangel Lépez,
Checa Patifio), la consolidacién del territorio (Pabdn Serrano, Checa Patifio y Correa) asi
como las dindmicas econdmico-productivas que crearon la necesidad de modernizar el
transporte terrestre regional y el comercio bifronterizo (Pabdn Serrano, Correa). Los
aspectos que deberian desarrollarse o complementar a partir de los estudios consultados
son los siguientes:

e El componente arquitectdnico (mas alla del andlisis individualizado de las estaciones
del tren), contextualizando la légica de emplazamiento de las edificaciones e
infraestructuras con su afectacion en el proceso de urbanizacion (tanto en los
pequefios centros poblados cobijados por el sistema, como en la misma ciudad de
Cucuta).

e El estudio pormenorizado de las estaciones sobrevivientes, la reconstruccién de las
demolidas o radicalmente alteradas y, en general, la recomposicién mediante
recursos digitales de la |6gica de emplazamiento de cada una de ellas. Esto incluye
una comparacion sistémica de las estaciones desde el punto de vista tipoldgico,
constructivo y funcional dentro del sistema ferroviario.

e El analisis de la evolucidn histdrica del tejido urbano para cada centro poblado de
manera paralela a la extensién de las lineas ferroviarias , estableciendo su funcidn
urbana dentro de la red regional y su posible origen en la dindmica del ferrocarril (o
su integracion a partir de la red caminera colonial). Para ello se cuenta actualmente
con material aerofotografico inédito obtenido de los vuelos exploratorios para la
industria petrolera, realizados por la Concesién Barco en 1937.
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e La actualizacidn del material obtenido mediante una plataforma SIG, permitiendo
diferentes salidas cartogréficas en funcidn de las escalas de analisis.

e La caracterizacion del territorio en general y del emplazamiento de las estaciones,
en particular, realizando por el método de percepcidon remota el andlisis de
unidades de paisaje en tres momentos referenciales segun disponibilidad de
imagenes aerofotograficas o satelitales: 1937, 1969 y 2017.
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CAPITULO 3: MARCO CONCEPTUAL

La investigacidn se enmarca dentro de la corriente francesa de la Escuela de Historia
Urbana, formulada en el siglo XX por el historiador Fernand Braudel; asimismo son
importantes los aportes contemporaneos de investigadores para el dmbito colombiano
como German Rodrigo Mejia Pavony, Jacques Aprile-Gniset y Carlos Andrés Ochoa Villa en la
formulacion de estrategias de andlisis para los asentamientos en Colombia.

La preocupacién central de la investigacion surge de la pregunta fundamental de Braudel
por la constitucidn del espacio histéricamente construido. Las transformaciones en el
espacio vital se analizan desde la perspectiva de seis esferas de actuacidn de las actividades
humanas (el Territorio, la Ciudad, la Arquitectura, la Organizacién Social, la Economiay la
Capacidad Técnica), organizadas en una estructura celular, integradora, — no jerarquica —
permitiendo sefialar los niveles de actuacion y sus escalas (macro, meso y micro). Enla
macro — escala se contempla el Territorio y la Economia, en la meso — escala la Ciudad, la
Organizacion social y una parte del componente econémico; finalmente, en la micro — escala
se detallan las respuestas particulares de la Arquitectura y la Capacidad técnica para
resolver los retos constructivos en contextos especificos.

De otro lado, la preocupacién de autores como Mejia Pavony y Ochoa Villa sobre la
aplicacion de métodos de estudio para las ciudades latinoamericanas, que se apartan de las
largas duraciones europeas y de las dinamicas netamente industriales norteamericanas;
esta investigacidn en particular indaga sobre las ciudades colombianas que presentaron
huellas importantes de la mecanizacién o modernizacion —caso del Ferrocarril de Cucuta-
pero que no manifiestan la totalidad de indicadores de procesos fuertes de industrializacién.

Adicionalmente, en el dmbito especializado del patrimonio industrial se cuenta con los
estudios sobre patrimonio ferroviario de la autora argentina Mdnica Ferrari en los que se
aplican categorias de analisis similares: territorio, morfologia urbana, funcidn de los centros
poblados dentro de la red urbana, tipologias arquitecténicas y aplicacion de sistemas
técnico-constructivos.

NIVEL DE ANALISIS TERRITORIAL

Estudia las transformaciones del hinterland de la red urbana regional por la operacidn de los
sistemas modernos de movilidad en varios ambitos: el componente fisico-bidtico regional, la
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red caminera, la red urbana o sistema de centros poblados, los circuitos productivos, las
unidades de paisaje y la divisién politico-administrativa.

El componente fisico-bidtico a escala regional describe el marco espacial-natural que
estructura el territorio: accidentes oro-hidrograficos, reservas ambientales, unidades
productivas naturales. Se representa de manera cartografica en escalas 1:100.000 y
1:25.000, asi como también con modelos tridimensionales que permiten aprehender la
complejidad de las cuencas hidricas y los accidentes orogréficos. Su caracter descriptivo
permite enmarcar las légicas de ocupacion territorial, los obstdculos por vencer para la red
caminera y las potencialidades (también las barreras fisicas) que determinan a futuro el
éxito o fracaso en el desarrollo de los centros poblados, sin olvidar desde el punto de vista
de los circuitos productivos aquellas capacidades naturales para proveer recursos que a
futuro constituyen unidades productivas estables.

La evolucion de la red urbana ilustra como se perfila el hinterland y |as ldgicas
fundacionales de la regién desde la configuracién en el siglo XVI de la red colonial temprana
(o momento de las ciudades con titulos reales) que pretende cubrir una extensa porciéon del
Virreinato de la Nueva Granada (con las fundaciones de Vélez, Pamplona, Salazar de las
Palmas y Ocafia en la jurisdiccién colombiana actual y las de Mérida y San Cristébal en
territorio de la Capitania General de Venezuela). Este momento se correlaciona con la
delimitacion de cuatro provincias asociadas con cada una de las fundaciones anteriormente
mencionadas para el Virreinato, caracterizandose por la economia extractiva breve pero
significativa de la mineria aurifera y la consolidacion del primer circuito productivo estable
del trigo, teniendo como centro la provincia de Pamplona.

Un segundo producto cartografico es la red urbana del siglo XVII, sefialando los pueblos de
indios como respuesta de la administracidén colonial a la politica de redistribucion
poblacional y creacién de circuitos productivos agropecuarios; aqui se registrara la creacion
del pueblo de indios de Guasimales, primer asentamiento colonial permanente en el Valle
de San José. Para este momento, la administracion del territorio estara en manos de las
provincias de Pamplona y Ocaiia. En tercer lugar se realizard la cartografia de la red urbana
del siglo XVIll (momento de las parroquias o nuevos curatos segin Pabdn Villamizar),
importante en este estudio por la fundacion de San José de Cucuta en la margen izquierda
del rio Pamplonita como asentamiento de colonos blancos para contrastar la presencia del

Formando lideres para la construccion de un

: 33
sosoon | | e nuevo pais en paz

THE INTERNATIONAL CERTIFICATION NETWORK . ) Wicontes Coltipies




D@5 Is membe of
Ratad 4
*

*
* *
* hox
P

*

THE INTERNATIONAL CERTIFICATION NETWORK [ — )

Universidad de Pamplona
Pamplona - Norte de Santander - Colombia
Tels: (7) 5685303 - 5685304 - 5685305 - Fax: 5682750 - www.unipamplona.edu.co

pueblo de indios (posteriormente conocido como barrio San Luis); desde el punto de vista
administrativo surgira la Provincia de San José de Cucuta.

Los productos cuarto y quinto corresponden a la modificacién de la red urbana en el siglo
XIX en dos momentos trascendentales para el estudio: la red urbana hasta 1875, fecha de
corte seleccionada por la culminacién del nuevo camino carretero al puerto fluvial de San
Buenaventura (al norte de la provincia de Cucuta); en el ambito politico-administrativo sera
relevante corroborar la cobertura del Estado Soberano de Santander. La cartografia
complementaria mostard la dinamizacién del territorio con el tendido de la Linea Norte del
Ferrocarril y la reorganizacion administrativa de la regién que se materializara con la
creacion del Departamento de Norte de Santander en 1910.

Como parte de las légicas de ocupacidn territorial para cada momento se presentaran
tablas fundacionales en las que se formulen las funciones urbanas o perfiles econémico-
administrativos de los nuevos asentamientos (asi como también los cambios en dichas
funciones para los centros poblados de los momentos anteriores). Estas funciones urbanas
podran definirse como centros administrativos, puertos secos, puertos fluviales, pueblos del
ferrocarril, tambos o centros de acopio, despensas agropecuarias, centros de economias
extractivas (mineria, agroforestal), paradas o posadas, pasos o tarabitas.

La evolucién de la red caminera podra distribuirse tanto en las cartografias de la red urbana
como en las divisiones politico-administrativas; éstas ultimas se identificaran segun el
régimen colonial temprano, colonial tardia, Gran Colombia, Estado Soberano de Santandery
Departamento de Norte de Santander. Se compaginara la extension de las unidades
administrativas de cada época con la capacidad de consolidar los caminos existentes y crear
nuevas rutas para el comercio. En otros términos, segun las posibilidades de las salidas
cartograficas se confrontara el sistema de centros poblados (légica fundacional), las
unidades administrativas y las rutas para circular en la region.

El componente territorial se concluye con el Andlisis de unidades de paisaje: se espera
cuantificar y cualificar los cambios drasticos en las unidades de paisaje , paralelo al proceso
de urbanizacidn. Teniendo como area de estudio el buffer del corredor ferroviario en una
franja de 10 kilémetros de ancho. Los productos a entregar serdn de tipo cartografico (con
sus respectivos textos y tablas analiticos), registrando las siguientes dinamicas geo-
espaciales: lared caminera, la red urbanay las divisiones politico-administrativas.
Utilizando el método de fotointerpretacidn Corine Land Cover se identificaran las unidades
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de paisaje para el buffer en escala 1:100.000; esta informacion se obtendra de
aerofotografias e imdgenes satelitales disponibles para tres momentos que demuestren
cambios espacio-temporales: 1. el registro aerofotografico de la Concesién Barco en 1937,
realizado con motivo de la exploracién petrolera en la regién del Catatumbo hasta las
estribaciones meridionales del drea urbana de Clcuta, 2. Década de 1960, segun diferentes
fuentes (imagenes satelitales de 1969, base cartografica del IGAC de 1962-63 y
aerofotografias del IGAC de 1958 y 1969); 3. Momento actual, segin imagenes satelitales de
2016 0 2017.

NIVEL DE ANALISIS URBANO

En la Localizacidn relativa del centro poblado inicialmente se esbozaran las condiciones del
emplazamiento de cada asentamiento en su contexto geo-histdrico, los elementos
estructurantes, su posicién dentro de la red urbana y las funciones que histéricamente ha
cumplido dentro de la misma. Posteriormente se presentard la Evolucidn histérica del
tejido urbano en un minimo de tres momentos para caracterizar los factores que impulsan
el crecimiento del area urbana asi como también cuantificar dicho proceso. Para el caso
particular de la ciudad de Cucuta, se realizara un estudio pormenorizado de la Movilidad a
partir del Tranvia Urbano y el sistema intermodal del ferrocarril.

En el Estudio de manzaneo se mostrard, a manera de tabulaciones, las tipologias de
manzaneo que evidencien el caracter regular, semi-regular o irregular de la morfologia
urbana.

Como resultante de el Anadlisis de unidades de paisaje aportado por el componente
territorial, se hardn zooms en escala 1:25.000 para detallar las modificaciones histdricas de
la relacion entre paisaje urbano, zonas de expansién y areas naturales.

Finalmente se espera formular para cada centro poblado su funcién urbana, estableciendo
su posible origen o vinculacidn directa con la dinamica del sistema ferroviario (denominado
por Ménica Ferrari como pueblos del ferrocarril).

NIVEL DE ANALISIS ARQUITECTONICO

Evitando un estudio aislado de los objetos arquitectdnicos, este componente se enfoca en
las estaciones del ferrocarril como complejos técnicos que articulan espacialmente las

funciones del sistema al interior de los centros urbanos, es asi que se asumira que cada
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estacion involucra —aparte del edificio mismo- las infraestructuras necesarias para su
funcionamiento (tanques de agua, depdsitos, campamentos para obreros, construcciones
para mantenimiento, apartaderos y retornos); a partir de ello se comprendera qué papel
desempena este conjunto de construcciones e infraestructuras en la evolucién del tejido
urbano. Los productos principales seran la Logica de emplazamiento de los complejos
ferroviarios, determinando su distribucion, su impacto en el sector del drea urbana en
donde se ubicaron y el Estudio tipolégico comparativo de las estaciones de la Compaifiia del
Ferrocarril de Clcuta para comprender

ANALISIS DE LA CAPACIDAD TECNICA

Este apartado profundiza en los sistemas constructivos empleados para la realizacién tanto
de los hechos arquitectdnicos como del conjunto de equipamientos ferroviarios. Se espera
determinar cuales son las tecnologias netamente innovadoras que introduce el ferrocarril
en la region, aquellas que se adaptan a las capacidades locales y, también, cuales
permanecen como parte del legado de las tradiciones artesanales. No sobra mencionar que
en esta dindmica histérica del ferrocarril se importan literalmente técnicas constructivas de
la era industrial (caso del edificio de la Aduana Nacional de Clcuta, tal vez el primer edificio
totalmente prefabricado en acero que se levanta en suelo colombiano en 1878); este
edificio tuvo una relaciéon directa con la red del ferrocarril. Otros ejemplos son la estacién de
Puerto Santander, algunas bodegas del sistema y los puentes ferroviarios de Puerto
Santander (denominado Puente Unidn, construido en 1926) y Puente Araujo (levantado en
1894 para el tendido de la Linea de Frontera en el limite occidental de Cucuta).
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Grafico N° 2: Metodologia de la Historia Urbana
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Fuente: Rangel Wilches, Alirio; a partir de Mejia Pavony, German (1999) & Ochoa Villa, Carlos A. (2009) © Grupo
URBANIA — Universidad de Pamplona, 2017.
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CAPITULO 4: MARCO CONTEXTUAL E HISTORICO

Delimitacion del area de estudio
Las redes camineras predecesoras al ferrocarril: Los Caminos Reales

El espacio geohistorico ocupado por la antigua provincia de Pamplona se configurd
en la segunda mitad del siglo XVI como resultado de un proceso de poblamiento
iniciado por habitantes de Tunja y Vélez siguiendo dos objetivos: la economia
extractiva de la mineria del oro detectada en la jurisdiccion que ocuparia la ciudad
de Pamplona y una ruta de transito hacia las “sierras del oriente” en aras de una
salida hacia ultramar por el Lago de Maracaibo en la Capitania General de
Venezuela, esbozada por los primeros exploradores alemanes que ingresaron a la
region en sentido inverso, desde el lago hasta Chinacota. Por consiguiente, la
constitucion de circuitos productivos eficientes e independientes de la economia
extractiva minera no fueron inicialmente prioritarios; esta situacion cambia con el
declive de las explotaciones auriferas de Pamplona y la insercién de la mano de
obra indigena en la nueva economia del trigo, haciendo de la provincia una
despensa alimentaria con excedentes suficientes para surtir el mercado interno
(hacia el occidente siguiendo la ruta hacia el interior del virreinato) y hacia el oriente
al exportar por la ruta de Maracaibo.

El proceso de ocupacion territorial sigue la l6gica militar de una red urbana
comparable a la empleada por Sebastian de Belalcazar en la regién occidental del
virreinato: la triangulacion de ciudades de primer orden en la jerarquia colonial
(Pamplona — 1549; Salazar de las Palmas — 1555 y Ocafia — 1571), en este caso en
altiplanos andinos de climas frios o templados, lo suficientemente distantes para
evitar conflictos entre si por su sostenibilidad y al mismo tiempo garantizar una
mayor cobertura de la gobernanza sin requerir de una red urbana extensa. La red
caminera se apoyaba hacia el centro-occidente en el Camino del Reino (ruta de
Pamplona hacia Tunja y Santafé de Bogota), hacia el oriente en el Camino a
Maracaibo y hacia el norte en el Camino de los Callejones (conectando a Pamplona
con Ocafia y la salida hacia la Gobernacién de Santa Marta).
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Mapa N° 1: Red urbana inicial de la Provincia de Pamplona (siglos XVIy XVII)
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El sistema de transporte de la arrieria responde en los siglos XVII y XVIII a la
dinamizacion de la economia agropecuaria; de manera consecuente la red de
paradas, tambos y posadas incrementd la presencia humana permanente en
antiguos vacios territoriales, densificando los pequefios centros poblados
intermedios. La fundacién en terrenos mas célidos de San José de Cucuta (1733) y
su predecesor, el pueblo de indios de Guasimales, fortaleci6 la despensa
agropecuaria a la vez que esbozo el perfil de puerto seco apto para el intercambio
de productos de exportacién-importacion. La red urbana se intensifica con nuevos
centros poblados de menor jerarquia pero no relevancia en tanto contribuyen en la
ampliacién de las fronteras agricolas y la expulsion sistematica de los pobladores
indigenas originales que rechazaron la politica de sometimiento y redistribucion
demografica.

El Camino Carretero a San Buenaventura

En el siglo XIX, el proceso de ocupacién territorial de la antigua Provincia de
Pamplona se enfrentaba a un cuello de botella en la busqueda de una ruta expedita
para su circuito productivo, atendiendo dinamicas comerciales hacia el exterior
cada vez mas exigentes. Las opciones oscilaban entre persistir en la red caminera
colonial que conectaba a Pamplona y Cucuta con la antigua Gobernacion de Santa
Marta por Ocafia® o tomar una ruta alterna, igualmente hostil pero menos extensa,
hacia el Lago de Maracaibo atravesando la jurisdiccion venezolana (creando
dependencia de las politicas externas). La élite local, integrada por criollos vy
numerosos comerciantes de origen extranjero, opté por esta Udltima ruta,
demarcando el destino de la regién con secuelas que aun se perciben.

El Camino Carretero al puerto fluvial de San Buenaventura constituyé el primer
embate decimonénico por romper la inercia de la red caminera colonial de la
Provincia de Pamplona, abriendo de manera sistematica la region del Catatumbo al
transito y la explotacién econdmica. Al lograrlo, invirti6 en el Gltimo tercio del siglo
XIX la jerarquia urbana regional, desplazando la sede del poder politico-
administrativo colonial de Pamplona a la emergente ciudad de comerciantes de San
José de Cucuta. Si bien no fue una propuesta radicalmente innovadora en cuanto a
modificaciones del trazado del Camino Real a Maracaibo, si lo fue en su complejo
técnico al facilitar la circulacion de carretas de traccion animal con mayor capacidad

¥ Ruta dificultosa por la obstinacion de los indigenas, las inclemencias de la selva virgen, el clima adverso y las
enfermedades tropicales.
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de carga y volumen. Una aparentemente simple decisién: ampliar el ancho de la via
para permitir el paso de carretas, implico un esfuerzo técnico al aumentar los cortes
en los terrenos escarpados, mejorar el sistema de taludes, implementar sistemas
eficientes para el control de las aguas lluvias y adoptar una base de circulacién mas
firme, para soportar cargas mas pesadas. En un plazo corto para los tiempos de
ejecucion que se manejaban en la época, la Compafiia del Camino Carretero a San
Buenaventura pudo materializar su proyecto entre 1865 y 1875. En el momento de
inaugurar la obra San Buenaventura el Terremoto de Cucuta del 18 de mayo de
1875 obligd a cancelar la celebracién, dejando la ciudad en ruinas.

Logica de construccién del sistema ferroviario

En la implementacion de la carrilera se impuso la practicidad sobre la mentalidad
centralista: el tendido se desarroll6 desde la frontera colombo-venezolana,
aprovechando la banca del camino carretero y los insumos importados que llegaban
desde el Lago de Maracaibo (rieles, herramientas y las primeras locomotoras). El
contrato establecio tres tramos iguales de 18 kilébmetros, los cuales se ejecutaron de
manera secuencial entre el Puerto de San Buenaventura (posteriormente
renombrado Puerto Villamizar) y Altoviento (1878 — 1880); Altoviento y Aguablanca
(1880 — 1884) vy, finalmente Aguablanca y los extramuros septentrionales de Cucuta
(1885 — 1887).

El planteamiento inicial para el Camino Carretero a San Buenaventura propuso una
l6gica de paradas cada 2 ¥ miriametros (25 kildmetros)*, poco préactica ya que s6lo
permitiria una parada intermedia entre Puerto Villamizar y la Estacion Cucuta. La
exigencia del mercado, es decir, la necesidad de contar con puntos de salida y
acopio para las zonas productivas a lado y lado del rio Pamplonita, termino
determinando numerosas paradas con distancias muy cortas entre si: nétese que
las mayores distancias entre paradas para la Linea Norte oscila en 6.5 km (entre las
estaciones Alonsito y Patillales) y 5 km (entre Aguablanca y Oripaya), distancias
excepcionales en el promedio de la linea entre 2 y 4km. La menor distancia entre
estaciones es de 1.5 km (Alonsito — El Salado). Estas distancias tampoco coinciden
con las especificaciones de autonomia de las locomotoras de vapor (por el
abastecimiento principalmente de agua y en segundo renglén de lefia o carbon), un
planteamiento mas racional como el aplicado en Argentina:

4 Checa P, R. 1996:80.
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En la nueva estructuracion del territorio hubo una planificacion funcional de la
localizacién de las estaciones que fueron partes vitales para el funcionamiento del
sistema, puesto que respondieron a una coordinacion de distancias de orden
técnico. Esta estuvo determinada por el maximo recorrido que podia realizar una
locomotora sin abastecerse de agua, es decir, una distancia aproximada entre los
14 km y los 35 km. En estos tramos existieron, cuando fue necesario, paradas a
distancias menores aunque sin infraestructuras para el abastecimiento de las
locomotoras.

Ferrari, M. 2011: 42.

El uso practico del sistema se apartd de las proyecciones, estableciendo estaciones
y paraderos a conveniencia de los pobladores, aparentemente por la demanda de
los puntos de acopio para la salida de los productos que surtian las tres dinamicas
productivas de la CFC: la economia interna regional, el abastecimiento de insumos
necesarios para el funcionamiento del ferrocarril (como maderas estructurales, lefia,
carbon, balasto y piedra) y los productos de exportacién de la economia externa
(cacao y café, entre otros). El sistema de paradas adopté la l6égica que, después de
la desaparicion del ferrocarril, continuarian los buses intermunicipales
coloquialmente denominados “mochileros”; la planificaciéon funcional de las
estaciones no respondi6 a los pardmetros técnicos del sistema ferroviario, sino que
se plegé a la demanda del mercado: distancias cortas entre paradas, a discrecion
de las necesidades de los usuarios.

Algunos textos de época permiten comprender la variedad de productos que
circulaban a través del sistema del ferrocarril, dinamizando las economias
anteriormente mencionadas:

A Cdacuta convergen: el cacao del Rosario y del Tachira; el café que producen los
Distritos de Chindcota, Bochalema, Cordoba, Arboledas, Cucutilla, Salazar y el
Téachira venezolano; los productos de Pamplona; los sacos de fiqgue para empaque
de café, provenientes de Cucutilla y Curiti; la panela de Santander del Sur; el batan,
mantas, sombreros, azlcar, tabaco, cueros de Santander, Boyac4 y Cundinamarca;
y los ganados de Sogamoso, Casanare, Corozal y Arauca.
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Libro Azul de Colombia, 1918:516.

La CFC atendi6 simultaneamente las necesidades de tres economias: una
economia extractiva depredadora de autoabastecimiento (lefias, carbon, agua
potable, materiales de construccion y balasto) para sostener el funcionamiento
regular de la empresa; una economia regional — interna de circulacién de bienes,
productos agropecuarios y servicios; y finalmente, una economia de exportacion /
importacién (con el café como principal renglén). Si bien el ferrocarril potencié el
sistema productivo, fomentando la apertura econdémica de zonas anteriormente
inexplotadas, de otro lado impuso una fuerte presion a los recursos naturales
(deforestacién y posterior desecamiento de los rios estructurantes del territorio, que
a largo plazo terminaron afectando el funcionamiento mismo de la empresa) y
también a los habitantes ancestrales.

En particular, la economia asociativa del café consolidé a Clcuta como puerto seco
— centro de acopio cafetero (sin depender directamente de las areas productoras del
grano). El sistema de las sociedades andnimas y las agencias exportadoras superé
las economias artesanales individualizantes previas.
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Mapa N° 1: Delimitacion del &rea de estudio para la Linea Norte de la Compafiia del Ferrocarril de
Cucuta (2017). Incluye el muestreo de los 17 lugares de andlisis, correspondientes a la ubicacion de
las estaciones del ferrocarril.

Fuente: Meaury, José Alexander, 2017. © Grupo URBANIA — Universidad de Pamplona, 2017.
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CAPITULO 5: RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

Mapa N° 2: Mosaico georreferenciado con las estaciones y el trazado de la Linea Norte de la CFC.

Fuente: Meaury, José Alexander, 2017; a partir de aerofotografias de la Concesion Barco (1937). © Grupo
URBANIA — Universidad de Pamplona, 2017.
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LA ESTACION TERMINAL DE PUERTO VILLAMIZAR

El emplazamiento de la estacion y el territorio:

Fundado en 1776 sobre la margen derecha del rio Zulia, el puerto de San
Buenaventura constituyéd una opcion para revitalizar la antigua red caminera
colonial, evitando la navegacion por el rio Pamplonita que se retrasaba en verano
por la baja en el caudal de sus aguas. Es el resultado tanto de la tendencia del siglo
XVIIl en la expansién de las fronteras agricolas del régimen borboénico para el
Virreinato de la Nueva Granada, como de los intereses locales de los habitantes de
Salazar de las Palmas por encontrar una alternativa al puerto de San Faustino
(posteriormente llamado Puerto Viejo), conectando con el puerto de Los Cachos en
la parte baja del rio Zulia.

El 16 de Junio de 1865 San Buenaventura es renombrado como Puerto Villamizar
en homenaje del presidente del Estado Soberano de Santander, José Maria
Villamizar Gallardo. Coincide con el inicio de la Compafiia del Camino Carretero a
San Buenaventura para construir una via de mejores especificaciones y con mayor
capacidad de carga (enfocada en carretas con traccion “de sangre”). Al concluir la
construccién de este camino en 1875, se posiciona como el destino del Camino al
Puerto que salia por el extremo norte de la ciudad de Cucuta.

Siendo un punto estratégico desde el siglo XVIII, Puerto Villamizar se convierte en
1876 en la primera estacion de la Compafia del Ferrocarril de Cucuta, a la vez que
campamento de obreros: es el punto de partida para el tendido de la Linea Norte
(por tanto génesis de la empresa). S6lo hasta 1888 sera parcialmente eclipsada por
la Estacion Cuacuta, con mayor complejidad y tamafio, lo cual no le quitara
importancia por ser el destino final de la linea.

Durante 50 afios de servicio (1876 — 1926) actud como puerto fluvial intermodal para
trasladar las mercaderias de la circulacion por el rio Zulia al sistema ferroviario. Su
principal amenaza fue la reduccion en las actividades en los periodos de sequia,
periodos que se aumentaron al final de su vida util por la deforestacion (causada
tanto por la expansion de las fronteras agricolas en la zona del Catatumbo, como
por la misma actividad depredadora de la CFC en su busqueda de lefias para surtir
las locomotoras). Su emplazamiento es el resultado de la légica colonial que
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encontré una ruta sostenible para dar continuidad al sistema de arrieria con la
navegacion por bongos y chalupas; ejemplo de ello es la siguiente descripcion de
1918:

La hoya del Catatumbo mide 27.750 kilbmetros cuadrados, de los cuales
pertenecen a Colombia 14.000, y la otra parte a Venezuela.

Se compone de dos brazos principales, el Catatumbo y el Zulia, que se unen
cerca del puerto venezolano de Encontrados. Es navegable por lanchas de vapor
desde el puerto de Villamizar, término del ferrocarril de Culcuta; admite en sus aguas
hasta siete pies de calado, pero en verano apenas alcanza las barras de sus bocas
en el lago de Maracaibo a cuatro pies. Recibe las aguas del Sardinata, el Tarray el
San Miguel, reunidos, y el Tachira y el Pamplonita, también en un solo cauce. Tiene
el Catatumbo unos 250 metros de anchura por término medio. En su curso existen
numerosos islotes.

Libro Azul de Colombia, 1918:120

La misma reduccion en la navegabilidad que relegé histéricamente al Puerto de San
Faustino, forzé a un segundo plano a Puerto Villamizar. En 1926 se prolonga el
trazado del tendido hacia la nueva Estacion de Puerto Santander, complementada
por Puente Unién, ambas estructuras resueltas con elementos metélicos
prefabricados. Puerto Villamizar deja de ser una estacién terminal e intermodal,
convirtiéndose en una estacién urbana secundaria anexa al mismo centro poblado
que habia contribuido a formar.
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Imagen N° 1: Distribucion del complejo ferroviario en la Estacion de Puerto Villamizar, km 57.

Fuente: Aerofotografia N 56-ABC-43 de Puerto Villamizar (detalle), 1937.IGAC.

Se desconoce la distribucion original del puerto fluvial en los siglos XVIII y XIX, pero a raiz
del contrato para la ejecucién de las obras de la CFC se define una re-estructuracion
planificada del lugar: el documento estipula que el puerto debe tener la capacidad de cargar
dos bongos o embarcaciones de manera simultanea; ésta es la razén para adoptar la doble
carrilera con las bodegas principales intercaladas. El ramal o apartadero, que separaba las
bodegas, actuaba también como emplazamiento de la cubierta metdlica para la romana, un
practico sistema que permitia pesar la carga en las "'mesitas” o plataformas del ferrocarril, sin
tener que descargarlas; esto ahorraba tiempo y reducia la operacion de carga de las
barcazas mediante la gria de vapor. Sobre la via principal de ingreso al complejo se
adosaba el cambio simétrico para el retorno de las locomotoras.
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Imagen N° 2: Puerto Villamizar en la actualidad.

Image © 2015 DigitalGlobe.

Google earth
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Fuente: Google Earth, 2015.

LA ESTACION TERMINAL DE PUERTO SANTANDER
El emplazamiento de la estacion y el territorio:

La estacion terminal de Puerto Santander es el resultado de la presion del mercado y de la
innovacion tecnolégica del sistema ferroviario de la Linea Norte, en la fase final de su
funcionamiento; es la respuesta a las restricciones que se evidenciaban desde la segunda
década del siglo XX por la dependencia de la navegacion fluvial. Constituy6é la ultima
innovacion del sistema en términos tecnoldgicos, descartando el caracter intermodal de
Puerto Villamizar por una conexion exclusivamente ferroviaria entre dos sistemas
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compatibles pero en jurisdicciones nacionales diferentes: dependiendo de las relaciones
fronterizas entre Colombia y Venezuela, los trenes completos (o en su defecto los vagones)
podian circular al otro lado de la frontera, pero sin superar los limites inmediatos de las
estaciones de cada pais. Desde el punto de vista territorial, Puerto Santander habria sido
inviable de no haberse construido simultineamente el puente metalico conocido como
Puente Unién para conectar con la estacion venezolana en Bocas de Grita, superando el
limite natural del rio Zulia.

Mapa N° 4: Cartografia territorial de la estacion terminal de Puerto Santander), incluyendo la division fronteriza y
Bocas de Grita (Venezuela). Andlisis de unidades de paisaje (1937).
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El cambio del sistema intermodal ferrocarril — navegacion fluvial al netamente ferroviario tuvo
secuelas tanto en la configuracién urbana del centro poblado como en el programa
arquitectonico: por una parte, la nueva estacion adquirié una tipologia arquitecténica lineal a
manera de isla (rodeada por la red de apartaderos); de otra parte, la agilidad del sistema de
convoyes evitaba el transbordo de carga de un sistema al otro (ahorrando tiempo, mano de
obra y costos adicionales de manipulacion). Esta uUltima condicion hizo innecesarias las
bodegas, en la medida en que la carga no deberia permanecer almacenada por tiempos
prolongados.

Imagen N° 3: Puerto Santander en su configuracion urbana actual
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Fuente: Google Earth, 2015.

La red de apartaderos marcé el desarrollo del tejido urbano; hoy en dia la red principal de
movilidad para vehiculos es el mismo circuito del ferrocarril. Por su proximidad inmediata con
Venezuela, Puerto Santander conté con mas suerte que Puerto Villamizar al mantener la
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dinamica comercial a través de Puente Unién, pero esto también ha determinado su
dependencia mayoritaria del contrabando y del comercio legal, que depende en gran parte
de los flujos fronterizos inestables.
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CONCLUSIONES
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