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Esta investigacioff§e”tetitrd et [ pectifféracipn de Gttd’ historica del ferrocarril de

Cucuta, en especial de la Estacién Sur, que pertenecia a esta linea Férrea. La importancia de la
recuperacion de esta memoria historica yace en la pérdida de identidad por parte de los ciudadanos
de San José de Cucuta. Ellos han olvidado, o nunca supieron la importancia de la ciudad para el
desarrollo econémico y social del pais en el pasado siglo. Esta investigacion trata es de generar
conciencia en los ciudadanos, de las riquezas que en nuestra ciudad se han generado, y que a través
del tiempo se han ido perdiendo, por la mala gestion y por el desarraigo que se presenta hacia
nuestra ciudad por parte de su poblacion.

La recopilacion de informacidn que se encuentra en esta investigacion va desde lo que se
haya en libros, como fotografias y apartes historicos sobre los ferrocarriles en Colombia y en Norte
de Santander, asi como algunas fotografias que se encuentran en manos de personas particulares,
mapas digitalizados de las rutas del Ferrocarril de San José de Cucuta y de Colombia, y el

levantamiento arquitectonico de la Estacion Sur del Ferrocarril Cucuta.

www.unhiminuto.edu



Tabla de Contenidas~
E’{L{“ UNIMINUTO

— Corporacion Universitaria Minuto de Dios
Educacién de calidad al alcance de todos
Abstract ....... L. T AT L

T oo [0 ol o] o] o IR 6
DIAGNOSTICO ..ttt ettt b ettt e et e bt e st e et e eseesbeebeaneesbeebeeneenreas 8
JUSEITICACTON. ... ettt st re e neente e 9
(@] o] =] 1Y o1 URTTRSPRORTRRPRN 15
ODJELIVO GENEIAL ... ettt sbe b sae e 15
ODjJetiVOS ESPECITICOS ....vvivieiieiieieie sttt 15
Marco RETEIENCIAL.........coeiiieicie e e 16
Referente NACIONAL .........cc.ooiiiiiei e 16
Referente INternaCional ............cooue i 17
MaArcO CONCEPLUAL ......c..eiiiiieiee et sre e 20
MAICO HISEOIICO ..ottt et st stesrenne s 22
1T oto T I=To g ol o PSSP PRSRR 68
La carta de AtENAS, 1931, . ..ot 77
La carta de VENECIa, 1964. .......ccooo it 79
La Carta del ReStauro, 1972. ........ooi it 82
Carta europea del patrimonio arquitectonico y Declaracion de Amsterdam, 1975....... 83
Declaracion de Nairobi, L1976........ccccveieiiiiiieesieieiee e 86
La convencion de Granada, 1985. ........cccociiiiiiiiieieieiese et 87
La carta de Toled0, 1986 ........c.ciueiieieiieieeie et 89
La carta del ReStaUro, 1987. .......cooiiiiiieiiiie e 90
La Carta de Nara, 1994.........ooiiiiiie et 91

www.unhiminuto.edu



La nueva carta de Atenas, 1998................f......
Eﬂn UNIMINUTO

— Corporacién Universitaria Minuto de Dios

La carta de (Cra€6¥id, 20007 2. )
Tl T - | RSP TRTR 99
Marco MEetOAOIOGICO ... .c.veuierieieie et et 102
Presentacion del PrOYECIO ........cvieieieiece st 103
Capitulo 1: El ferrocarril de CUCULA .........ccveierierierie e 103
Historia del Ferrocarril de CUCULA. ........coceiiiiiieiicicieieee e 103
El ferroCarril €N CUCULA.........ccveieieieie sttt nre s 105
El ferrocarril del NOIE...........ooi i s 108
El ferrocarril de 1a FroNtera ..........ccceoviiiiiiiiiecee s 111
ElTerroCarril del SUF ..o s 113
La cuarta linea del ferrocarril: de Clcuta a Tamalameque........ccccceveverereresiennnn. 117
Eltranvia de CUCULAL........ccciiieieeie et snenne s 119
Fotografias antiguas sobre el Ferrocarril CUCUta............ccoevvevieiieiicicceece e, 123
Mapas de las lineas del ferroCarril...........cooveeieiiieieie e 135
Capitulo 2: Estacion Sur, Ferrocarril de CUCULA..........ccceevveiievieecicceee e 138
Levantamiento arqUItECLONICO. . ......oiviiiiieieieie e 138
Levantamiento fotografico actual ............ccocveeiiiiiiiiiic e 164
LevantamIeNto 3D ......ccuiiiiieiieie et et 167
CONCIUSIONES ...ttt bbbt se e bttt b e sbe et e ne e s beebeanee e 169
Referencias BibIOGrATICAS .........oiviiiieiiie e 172

www.unhiminuto.edu




Introducci()r] ~ R
kﬁw UNIMINUTO ; I

— Corporacion Universitaria Minuto de Dios
La presente i

vestiGEEToh SETHECrE €18 necesi ‘?éé‘t'ér algunos sitios de nuestra
historia que vincula la extensa cadena de hechos que han conformado nuestra identidad como
Cucutefios.

Las multiples y variadas experiencias cotidianas de los hombres han construido con sus
hechos nuestro patrimonio histérico, obras de intencion perdurables que trascienden en las
generaciones y que son parte del imaginario colectivo. El ser consciente de los origenes de la
historia es lo que permite a los pueblos, a las ciudades y a las naciones, ser duefios de su propio
destino.

Los lugares poseedores de tradiciones y leyendas, de regocijos y fiestas; los rincones de
frustracién y magia; los sitios de angustia y tristeza; los albergues de las raices mas profundas
econdmicas, culturales, religiosas, sociales y politicas son en esencia, el refugio del patriotismo
maés intimo. Tales lugares, en donde empieza la vida comunitaria, alli, en donde todo sucedid, en
sus calles y casas, parques y templos, configuran lo que llamamos centros histéricos.

La Proteccion de los Centros Historicos no es una actividad reciente. Tal vez en el contexto
latinoamericano resulte una actividad relativamente novedosa; pero es indudable que en el mundo
contemporaneo existen numerosas muestras de lo que ese patrimonio significa, y de como,
actuando en consecuencia, los gobiernos (en todos sus niveles) han estructurado y puesto en
practica mecanismos de control, fomento y promocion de la proteccion y conservacion
patrimonial. Sea cual fuere el alcance de esas experiencias, a ello hay que sumarle la actitud de
muchos ciudadanos, quienes, convertidos en una especie de vigilantes del respectivo patrimonio,

lograron preservarlo y construir la memoria urbana que hoy se contempla.
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De forma queimiciar la investigacion de los lugar %stacan en nuestra historia es una
Kgm UNIMINUTO ~

— Corporacién Universitaria Minuto de Dios nos

responsabilidad obligatofi4 €6 T aniifG "t restatar v e Ngliligl"18% referencias espaciales que
contienen, porque nos permiten la posibilidad de reconstruir nuestras tradiciones, aquellos usos,
sucesos e imagenes de lo que fue nuestro pasado social y sobre lo cual se elabora la identidad de

nuestros pueblos.
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De acuerdo alundHvesttation 1revid réalizada e 6?&?1’0 en Arquitectura, llamada
“El patrimonio arquitectonico, restaurador de identidad”, se resalté como resultado lo siguiente:
PROBLEMA

Se ha perdido en los cucutefios el arraigo por los valores propios, descuidando nuestra
historia, nuestros bienes y nuestra identidad.

Mi propuesta de trabajo de grado para la especializacién en Gerencia de Proyectos es
plantear un proyecto de investigacion histérico, urbano y arquitectonico sobre la antigua Estacion
Sur del Ferrocarril de la ciudad de Cucuta que logre facilitar a los ciudadanos recuperar la memoria
historica y rescatar la importancia de este edificio para la Ciudad, el cual es Patrimonio
Arquitectdnico de esta.

Para lograr mi propuesta hare un barrido histérico sobre las lineas, y estaciones férreas que
se encontraban en la ciudad de Cucuta, rescatando, recopilando y aportando informacién que
enriquezca la investigacion.

Como primer paso se investigara sobre las diferentes rutas férreas que existen y existieron
en Colombia y como fue de importante la linea de ferrocarril de Cucuta para estas.

En el segundo paso se buscara informacion sobre su estado actual, historia y demas
averiguaciones que se logren hallar de las estaciones de la linea férrea de Cucuta.

Como tercer paso, se hara una investigacién arquitectonica sobre las estaciones, su sistema
constructivo y modificaciones sufridas a través de los afios, se hard el levantamiento
Arquitectdnico de la estacidon sur, se hara un analisis desde el aspecto operativo y programatico de

las estaciones y se desarrollara un paralelo entre el pasado y el presente de estas.
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sE CardtteriZatt por-sér pErsonas i@stan sus pensamientos con

libertad y frescura, pero hay muchas personas que han interpretado estos factores como influyentes
para que el progreso quede a espalda de nuestra vista.

A diario se puede notar que son menos las personas que se interesan por lo que sucede en
la ciudad, olvidando asi mantener el respeto y cumplimiento por lo que decimos y lo que hacemos.
Hoy en dia los actos que se realizan no tienen una coherencia. La sensibilizacion que un dia afloro
en cada uno de sus habitantes en la actualidad ha quedado reducida a nada.

Para justificar mi proyecto se hace imprescindible responder a preguntas como: ¢Qué
considerar patrimonio?, ¢Para quién conservar el patrimonio?, ;Para qué o por qué conservar el
patrimonio? Y ¢{Qué conservar?

Las primeras de las cuestiones tienen que ver con el concepto de patrimonio, con el objeto
a proteger y conservar. EI como, se refiere al conjunto de acciones encaminadas a asegurar la
permanencia en el tiempo de las cualidades que han contribuido a declarar un edificio histérico
patrimonio arquitectonico a proteger. La proteccion y la conservacion es preciso entenderlas hoy
dia, aplicadas no s6lo al ambito de los objetos materiales, inmuebles y muebles, sino también a los
inmateriales declarados bienes culturales. En cuanto al porqué de la conservacién, es una cuestion
cultural que tiene que ver con la identidad. A estas preguntas fundamentales se ha afiadido en los
ltimos tiempos una cuarta que resulta necesario debatir: ¢Para quién conservar el patrimonio? el
que y el como, el objeto de la conservacion y la accion de conservar, han dado lugar ademaés a toda
una terminologia (monumento, conjunto, sitio, bien cultural, etc. o acciones como restauracion,
conservacion, rehabilitacion, preservacion, proteccion...), que ha contribuido en numerosos casos

a un doble conflicto en la interpretacion de las denominaciones, porque ya no se trata sélo de
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ejemplo la nocidn delrestatiraeioT; R tetfidd Histiitos sign ‘*lél"{'?l’g{vés de la historia.1

A la pregunta ¢por qué y para qué conservar el patrimonio?, muy relacionada con la nocién
de monumento, se responde desde la necesidad de conservar los valores culturales historicos que
identifican a un pueblo o0 a mi conjunto social. Son los monumentos y los bienes culturales en
general los que mejor identifican a una sociedad, explican su trayectoria historica y hacen
progresar a dicha sociedad o civilizacion. De este hecho deducimos la importancia de su
conservacién en la actualidad pero también la de su transmision al futuro. La cuestion de la
identidad resulta (como la historia del mundo ha demostrado y muestra constantemente la
actualidad), fundamental para el desarrollo cultural humano. No obstante, a veces es muy mal
interpretada, como sucede con los fundamentalismos intransigentes de cualquier tipo, tanto
religiosos como nacionalistas, peores cuando se alian ambos argumentos, porque identidad no debe
estar refiida con pluralidad, mestizaje, libertad o respeto a los demas.

Durante la guerra que sufrid la antigua Yugoslavia, en Sarajevo, los monumentos se
convirtieron en objetivo militar en un intento de borrar todas las sefias de identidad del pueblo
bosnio. Los talibanes demostraron brutalmente (no sélo como desafio a la ONU) el recelo que les
producia el poder virtual que posee el patrimonio historico construido como sefias de identidad de
un pueblo, al ordenar destruir los gigantes Budas de Bamiyan, simbolos de otra cultura y religion

diferentes a la suya.2

1 NOGUERA, Francisco. “La conservacidn del patrimonio arquitectdnico, debates heredados del siglo XX”. Pag. 107

2 Este texto, revisado en febrero de 2002, se escribid originalmente en agosto de 2001 antes de los tragicos
acontecimientos del 11 de septiembre que aunque no modifican la opinién emitida, hacen que aquella destruccion de
los Budas, irreparable y lamentable, quede disminuida ante la inmensa tragedia humana que le ha sucedido, de
consecuencias todavia impredecibles.
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esencia y originalidad. “EY<“ptiftipio g« faentidad”, ¢ a6BYé interpretacion, légica y
ontoldgica, ha inspirado e influido en gran parte de la historia de la filosofia. La identidad refleja
lo que hay de esencial e inmutable en las cosas, y se liga frecuentemente a lo permanente. La
identidad tiene que ver también con aquello que diferencia, nocion que resulta transcendental no
perder en un mundo que tiende forzadamente a la globalizacion. Pero la idea de una “aldea global”
nunca se ha puesto tan en entredicho como en la actualidad, de manera que frente a la pretendida
globalizacion hay quien, tras los acontecimientos de Génova de 2001, plantea una “mundializacion
ética”; sin embargo la estrategia de cambiar de denominacién no solucionara nada mientras no se
tome en serio dicha condicion ética y el respeto a la identidad de cada poblacién.3

Resulta importante también no caer en algunas concepciones estaticas filosoficas,
reduccionistas, del principio de identidad, o en ideologias fundamentalistas (como he comentado),
que reducen el ser exclusivamente a una pretendida identidad que prescinde de todo lo demas.
Cuando esto sucede, si bien puede favorecer determinado conocimiento parcial, desemboca en una
simplificacion empobrecedora de la multiplicidad del ser.

Cuando hablamos de patrimonio histérico, no debemos por tanto aplicar a éste una
valoracién basada en criterios de pureza que excluyan significados afiadidos, pues la identidad es
el resultado de la realidad compleja del sery no de un criterio de depuracion. De ahi la importancia

también de ampliar el concepto de bien cultural, y no limitar la conservacion a lo monumental.

8 NOGUERA, Francisco. “La conservacion del patrimonio arquitectonico, debates heredados del siglo XX”. Pag.
108
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ser entendido como lsinGHiHE ‘A" “THdiVidtEliiad” | refe 67t un monumento tiene de
singularidad, en cuanto a su propio ser como obra de arte, a su condicién histéorica y a su insercion
en un contexto. La identidad del patrimonio es una “identidad historica”; es el producto de su
historia, y es un valor esencial, de la misma manera que la identidad de un individuo o de un pueblo
es su valor principal. Borsi la considera como el producto final de la “autenticidad de valores”. El
concepto de autenticidad constituye hoy dia una de las claves fundamentales de la declaracién
como bien y de la conservacion.

¢Para quién conservar el patrimonio?

Si admitimos la necesidad de la conservacién del patrimonio, la pregunta inmediata a
hacerse es, conservar si pero para quién, pues la gestion del mismo depende seguramente en buena
medida de la respuesta que demos. En parte, hemos contestado, pues hemos identificado el
patrimonio con los valores culturales de un pueblo que se constituye, como grupo social histérico
formado por continuas generaciones, en el auténtico receptor del mismo. Pero como a menudo se
olvida, convendria insistir de nuevo, planteando quiénes no deben constituirse en gestores y
receptores exclusivos del patrimonio.5

Hagamos pues, de nuevo la pregunta y a la luz de lo acontecido en los ultimos afios
examinemos algunas respuestas: ¢Para quién conservamos o restauramos el patrimonio? ¢Para los
técnicos: arquitectos, historiadores, arquedlogos, quimicos, etc.?, ;para los politicos?, ;para la

sociedad? Incluso, contestando que para esta Gltima, también hay que plantearse para qué sociedad,

4 Borsi, Gian Franco: ““Apertura dei lavori” en Restauro n° 130, 1994. Ntimero dedicado al debate sobre
autenticidad.

> NOGUERA, Francisco. ““La conservacion del patrimonio arquitecténico, debates heredados del siglo XX”. Pag.
108
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;1a de hoy, la de mafiana, la sociedad que forma el furis masiadas veces el patrimonio ha
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sido gestionado y restaufatt' Por ' Bars 165 gropios técni "afdifitectos, que se han sentido
los Unicos capacitados para interpretar qué habia que conservar y qué no, y como habia que
intervenir. Cuando sus interpretaciones no gozan del favor de las gentes, se debe, segun ellos, a la
ignorancia de las mismas no preparadas para tan “sutiles modernidades”. Tampoco el monumento
debe ser un laboratorio donde experimentar nuevos productos quimicos, en los que algunos
técnicos, licenciados quimicos o ingenieros, confian en exclusividad como garantes de una
conservacion que carece en bastantes casos de un criterio arquitectonico.

Respecto a los politicos, los hay de dos clases, aquellos que tienen un concepto “folclérico”
del patrimonio vy, para ellos, lo de menos es el vaciado del edificio, siempre que la fachada se
reconstruya con elementos que imiten el estilo antiguo (con un resultado que suele ser una mascara
que hace perder autenticidad y valor al conjunto); y los que haciendo alarde de su progresismo,
contratan los servicios de quien les asegura, por su trayectoria profesional, un resultado de
vanguardia, mediante la intervencion con suficiente arquitectura “moderna” como para acaparar
la atencion, dejando en un segundo plano maltrecho el edificio historico. Pasar desapercibido no
parece ser el deseo ni de politicos ni de los arquitectos en general, cuando resulta que en la
conservacion del patrimonio, la mayoria de las veces, es lo aconsejable. Este “pasar desapercibido”
no debe suponer mimetismos o historicismos que fueron propios del siglo xix y primera mitad del
siglo xx, y que algunos historiadores contemplan con nostalgia al desconfiar del valor de la
arquitectura moderna en relacion con la arquitectura histérica. Como arquitecto defensor del
patrimonio historico, comprometido con mi tiempo, reclamo el dificil equilibrio entre
conservacion y creatividad al actualizar los usos, dentro de los limites que el edificio impone para

salvar su autenticidad, teniendo en cuenta compaginar la doble instancia brandiana, histérica y
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estética, pero con ur.sentido constructivo de la forma [t6 al maestro italiano. A fin de
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cuentas, es un probl

ma e BrFUo “corbtintigto| del

%ﬁsibilidad, gue no es poco.
Conocimiento logrado con el esfuerzo y las aportaciones de todos, como equipo necesariamente
pluridisciplinar, coordinado por un arquitecto que es quien asume en Espafia la maxima
responsabilidad. Sensibilidad no s6lo arquitectonica, sino también hacia los sentimientos de las
colectividades que infunden vida al patrimonio. El patrimonio tiene sentido como he dicho ya,
siempre que responda a la identidad de un pueblo, de cuya historia y trayectoria cultural debe dar
testimonio como algo vivo. Sin embargo, hemos asistido en los Gltimos afios a una gestion de los
centros historicos, que no siempre ha contado con el grupo social que histéricamente los ha
habitado y ha mantenido vivas determinadas actividades ligadas a los mismos. Desde un
planteamiento ortodoxo de una gestion social del patrimonio una “conservacion integral” resulta

imprescindible.6

6 NOGUERA, Francisco. “La conservacion del patrimonio arquitectonico, debates heredados del siglo XX”. Pag.
109
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Objetivo General

Elaborar una investigacion Historica y arquitecténica sobre la Estacion Sur del Ferrocarril

de San José de Cucuta.

Objetivos Especificos
e Investigar sobre el ferrocarril de Cucuta, su historia, los aspectos econémicos y
sociales que conllevo la construccion de este, las lineas férreas que existieron y las
estaciones.
e Realizar el levantamiento arquitectonico de la estacién Sur del Ferrocarril de
Cdcuta.
e Elaborar una monografia, en donde se encuentre toda la informacién recolectada

sobre el Ferrocarril de Cucuta, y la estacion Sur que pertenecia a esta linea Feérrea.
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Referente Nacional 7
Rehabilitacion Barrio las Cruces.

En la ciudad de Santafé de Bogota en el barrio las cruces existe la plaza de mercado las
cruces, en el cual la recuperacion de la plaza y de su entorno inmediato, esta dentro del Plan de
centralidades del Barrio, que plantea el Plan Zonal del Centro Histérico, y puede contribuir a
superar deficiencias de equipamientos y de espacio publico que sufre el sector y, por tanto,
significar una mejora en la calidad de vida de los habitantes, no sélo de Las Cruces sino de los
sectores y barrios aledafios, a la vez que se recupera un bien de Interés Cultural del &mbito
Nacional.

El proyecto forma parte de la operacion territorial integral planteada en la mesa de trabajo
del Plan Zonal del Centro y se articula a acciones conjuntas de otras entidades.

Ademas de su valor historico tangible e intangible, la plaza tiene una gran importancia
econdmica para el barrio. Hay alrededor de 131 comerciantes (entre fijos y flotantes) que lo utilizan
para vender sus productos y, lamentablemente, las precarias condiciones higiénicas e
infraestructurales del mercado esta limitando mucho sus capacidades competitivas y la atraccién
misma del mercado.

La implementacion de la segunda fase permitira, a través de la mejora de las condiciones
de venta y de servicio del mercado, dar la posibilidad a los trabajadores de la plaza de mejorar sus
condiciones de vida, aumentando sus ventas y aprovechando el potencial de atractivo que tiene

este monumento también como atractivo turistico y cultural de la ciudad.
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Rescate del patrimonio délfeffaeatfil e Geitefizla en el ﬁlﬁlé%%o de Chiquimula.

El desarrollo del presente proyecto plantea entre otras cosas, el rescate del patrimonio del
ferrocarril de Guatemala en el Departamento de Chiquimula, considerando bésicamente las
variables de patrimonio arquitecténico y urbano, insercién econémica y desarrollo local mediante
la revitalizacion y renovacion del ndcleo del parque inmobiliario referido; asi como el rescate de
su entorno natural, vinculando e identificando a la sociedad con el patrimonio existente,
promocionando ademads la cultura de las comunidades y el rescate de los recursos naturales
existentes dentro del derecho de via.

Se plantea dentro del estudio la necesidad de ofrecer las instalaciones para turismo y
cultura, las cuales son equipamiento deficiente encontrado en el lugar, utilizando las antiguas
instalaciones de la estacion de Ipala para ello. También se pretende instaurar una via verde,
considerando el entorno del area donde la via férrea pasa para lograr una integracion de todos los
actores.

Utilizacién de la plataforma ferroviaria como pasillo de comunicacion, con infraestructura
dispuesta para la coexistencia entre un trafico lento no motorizado, para actividades recreativas y
de esparcimiento; y el paso del ferrocarril, para actividades turisticas o comerciales, se promueve
de esta manera el desarrollo local, permitiendo que el proyecto sea sostenible, con la insercién de
los pobladores del lugar, en empleos como trabajos de reforestacion, administracion de las areas
de servicio, mantenimiento, etc., es decir, una reutilizacion en su uso original y funciones diversas
que contribuyan a su promocién y mantenimiento, para darle vida a los bienes, antelas necesidades

sociales y culturales de cada comunidad.
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en gue se encuentra la arquitectura y todo el parque inmobiliario y urbano relativos al sistema
ferroviario, hacen mas que justificable el desarrollo de la presente propuesta, que pretende
basicamente la toma de conciencia sobre los valores de esta arquitectura y sus implicaciones en el
campo del urbanismo y la planificacion territorial, asi como pretende ofrecer soluciones puntuales
que beneficien tanto a los inmuebles como a los aportes validos en planes urbanos y territoriales
gue armonicen con el entorno donde se ubica el parques inmobiliarios ferrocarrileros.

Es importante entonces que este tipo de patrimonio se adapte a las necesidades actuales y
se incluya como una opcién en el tema de transporte de carga y pasajeros, dadas las condiciones
de existencia de tal infraestructura.

No debe olvidarse que la desactivacion de las lineas del ferrocarril, ha sido la mayor causa
del deterioro de este patrimonio y por tanto, las opciones de revitalizacién, rehabilitacion,
conservacién y manejo, deben tener implicitos la operacion y mantenimiento sistematicos,
coherentes y funcionales de todo el sistema, para lograr el maximo beneficio a las comunidades
involucradas fisicamente, y mas alla de éstas, a la Republica en general por ser ésta afecta a los
beneficios de la recuperacion patrimonial.

Debe hacerse énfasis también dentro de la justificacion que la reutilizacién de la
infraestructura ferroviaria, que ha estado durante décadas instalada en el pais no ocasiona impactos
ambientales negativos, al contrario, el programa Habitat de Naciones Unidas supone la
regeneracion de espacios degradados, especialmente en las areas urbanas. Ademas de minimizar

los impactos negativos ocasionados por la circulacion del ferrocarril.
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PALABRAS CLAVES: Ciudadano, conciencia ciudadana, convivencia, cultura, cultura

ciudadana, persona, sociedad, urbano, calidad de vida, valores, desarrollo.
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Para los prop0sitts e esta itivestigacisnse hace ffidtble, hacer una precision de
conceptos que son importantes tener presentes al momento de hacer lectura de este texto.
CIUDADANO: Es un miembro de una comunidad politica. La condicion de miembro de dicha
comunidad se conoce como ciudadania y conlleva una serie de deberes y derechos.
CONCIENCIA CIUDADANA: Es el pensamiento que nos debe llevar a la reflexion acerca de que
Somos, que queremos y que necesitamos como sociedad en virtud de ser mejores individuos para
el bien colectivo y para el nuestro.
CONVIVENCIA: Es la base o fundamento de toda sociedad. Ella supone la voluntad expresa y
decidida de unos individuos de vivir con otro, no contra ellos ni a pesar de ellos, la convivencia es
el principio de la sociedad porque sin este voluntad ninguna forma de organizacidn social es
posible: aceptar a los otros en medio de los cuales vivimos, es la base de la civilidad.
CULTURA: Es el conjunto de los rasgos distintivos, espirituales y materiales, intelectuales y
afectivos que caracterizan a una sociedad o un grupo social. Ella engloba, ademas de las artes y
las letras, los modos de vida, los derechos fundamentales al ser humano, los sistemas de valores,
las tradiciones y las creencias y que la cultura da al hombre la capacidad de reflexionar sobre si
mismo. Es ella la que hace de nosotros seres especificamente humanos, racionales, criticos y
éticamente comprometidos. A través de ella discernimos los valores y efectuamos opciones. A
través de ella el hombre se expresa, toma conciencia de si mismo, se reconoce como un proyecto
inacabado, pone en cuestion sus propias realizaciones, busca incansablemente nuevas
significaciones, y crea obras que lo trascienden.
CULTURA CIUDADANA: Es el conjunto de los comportamientos, valores, actitudes y

percepciones que comparten los miembros de una sociedad urbana; y que determinan las formas
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PERSONA: La persona es definida como un ser racional y consciente de si mismo, poseedor de
una identidad propia. También definida como un ser social dotado de posibilidad (al igual que el
resto de los animales), junto con la inteligencia y la voluntad propiamente humanas. Por lo que
una persona es un ser racional, consciente de si mismo y de sus actos, con identidad propia y
totalmente independiente.

SOCIEDAD: Es el conjunto de individuos que comparten una cultura, y que se relacionan juntas
de la mano con la productividad nacional tecnoldgica de valores destinados interactuando entre si,
cooperativamente, para formar un grupo o una comunidad.

URBANO: EI adjetivo urbano hace referencia a aquello perteneciente o relativa a la ciudad. Una
ciudad es un area con una alta densidad de poblacion y cuyos habitantes, por lo general, no se
dedican a las actividades agricolas.

CALIDAD DE VIDA: Es un concepto utilizado para evaluar el bienestar social general de
individuos y sociedades por si. EI término se utiliza en una generalidad de contextos, tales como
sociologia, ciencia politica, estudios médicos, estudios del desarrollo, etc. No debe ser confundido
con el concepto de estandar o nivel de vida, que se basa primeramente en ingresos. Indicadores de
calidad de vida incluyen no solo elementos de riqueza y empleo sino también de ambiente fisico
y arquitectonico, salud fisica y mental, educacion, recreacion y pertenencia o cohesion social.
VALORES: Son convicciones profundas de los seres humanos que determinan su manera de ser
y orientar su conducta.

DESARROLLO: Es la condicion de revolucion que siempre tiene una condicion positiva que

implica un crecimiento o paso hacia etapas o estados superiores.
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Por: Jorge Arias de Greiff
Ingeniero civil, Universidad Nacional de Colombia. Profesor honorario, Universidad Nacional de
Colombia. Miembro de numero, Academia Colombiana de Historia.
En su esencia los ferrocarriles son un asunto técnico, no sélo de la preparacion de la via,
sino principalmente de la adecuacidn de sus locomotoras y vagones y esa esencia dictara este texto.
LOS PRIMEROS FERROCARRILES
El primer ferrocarril que se construyé en Colombia fue el de Panam4, y esto no mucho
después de haberse construido en Inglaterra el primero de todos. La empresa tuvo alto interés
mundial, pues ese Ferrocarril de Panama seria el primero de indole interoceanica al enlazar los
océanos Pacifico y Atlantico; deberia superar la divisoria de aguas entre ambos mares. Un
fabricante de locomotoras de Cincinatti, George Escol Sellers, ofrecid una locomotora especial
para fuertes pendientes que permitia aumentar el esfuerzo de traccion con un motor adicional de
vapor que por medio de un riel central de caras laterales planas y dos ruedas horizontales, planas
también, lo presionaban para no patinar. Cuando llegaron al terreno los primeros ingenieros de
trazado, encontraron suaves lomas y no la cordillera que imaginaban. Cablegrafiaron al puerto para
ordenar quitarle el aditamento a la primera de tres locomotoras que estaba lista para ser embarcada.

Asi lleg6 a Panama y a las dos restantes nunca se les puso el aditamento. A Sellers nunca le pagaron

el trabajo hecho en esos motores auxiliares. Colombia se perdié de haber tenido una de las

7 Tomado de: http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/revistas/credencial/mayo2011/ferrocarriles-en
colombia-1836-1930

Titulo: Ferrocarriles en Colombia 1836-1930

Fecha de publicacion: 2011-05-01

Autor: Arias de Greiff, Jorge, 1920

Editorial: Bogota : Credencial, 1989
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locomotoras mas raras-del mundo. Por esos dias no esta mrizada del todo la locomotora de
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vapor, que desde su 70?85%3535‘8@%5@%%&@% funda "g’r@gentes ya en la primera que
se fabrico en Inglaterra, a saber: la caldera estaba atravesada a lo largo por tubos por donde pasaba
el aire caliente del hogar, tubos de fuego, y tenia caja de humos frontal con el tiraje de la chimenea
ayudado por el vapor que expelen los cilindros. Un poco mas tarde el disefio de locomotoras se
fue estabilizando, todas se parecian unas a otras salvo detalles de fabricacion y estilo de disefio
que marcaron un ‘american look," un ‘german look' o un ‘british look', o también hasta un
‘Colombian look', como se vera aunque no se crea.

La Compafiia del Canal de Panama fue formada por Totten y Trautwine en 1849 con base
en una ley del Congreso de Colombia que databa de 1826. La via del ferrocarril de Panama, de 77
kilometros de largo, se concluyé en 1855, construida inicialmente en trocha de 1,435, la que ahora
se llama normal, pero casi de inmediato fue pasada a cinco pies, 1,524 metros. EI nombre del
ingeniero Trautwine fue muy conocido entre nosotros por su manual de ingenieria. Colombia
perdid ese su primer ferrocarril en 1903,

En 1855 don Ramén Santodomingo Vila y don Raul Jimeno recibieron del Estado de
Bolivar la concesion para construir un ferrocarril de Barranquilla hasta Sabanilla, ya a la orilla del
mar. Luego del traspaso de la concesion, una empresa alemana inicid la construccion y llegé a la
actual Colombia la primera locomotora, con el nombre de ‘Bolivar'.

LA ERA RADICAL Y LOS ANOS SIGUIENTES

Durante el gobierno del presidente Manuel Murillo Toro se apoy6 la construccion de una

via férrea que comunicase Buenaventura con Bogota y a Bogota con Santander y en él un puerto

para comunicar a la capital con el mar Atlantico. El gobierno contraté una comision inglesa para
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En 1874 el Estado de Antioquia contratd con Cisneros, mas empresario gque otra cosa, la
construccion de un ferrocarril para unir a Medellin con el rio Magdalena. Al afio siguiente se clavo
el primer riel. Mientras tanto se contrat6 un primer tramo del Ferrocarril de la Dorada para conectar
un lugar llamado Conejo, abajo de los rapidos del rio, con Arrancaplumas algo al sur de Honda y
salvar asi ese escollo de la navegacion del rio Magdalena.

En 1880 el gobierno quedo facultado por el Congreso para la construccion de una via férrea
que uniera a Bogota con el puerto fluvial de Girardot, un eslabon de la via a Buenaventura. El
contrato con Cisneros se formalizé al afio siguiente, pero al poco tiempo, concluidos los primeros
27 kilometros, se rescindio el contrato a pedido del contratista por dificultad financiera. En ese afio
1885 también Cisneros suspendio la construccion en el Ferrocarril de Antioquia ya concluido el
tramo de Puerto Berrio a Pavas. Y en cuanto al Ferrocarril de Girardot, con la disculpa de la guerra
civil, ocurrio lo mismo. Cisneros era un empresario, su compafiia contrataba ingenieros
norteamericanos para el trazado y la construccién; era un dandy perfumado e intrigante. Habiendo
hecho el presupuesto global de la obra cuya construccién proponia, dividia el costo total por el
numero de kilémetros que un reconocimiento inicial proporcionaba y contrataba la obra a razon
de tantos pesos el kilometro y la iniciaba por un tramo féacil desde uno de los extremos.

Puestos en servicio los primeros kildmetros, cobraba lo correspondiente; pagaba
dividendos a los accionistas que habian suscrito acciones que eran ofrecidas en las bolsas de Nueva

York y Londres... Y como no le faltaba alguna guerra civil de excusa, suspendia la obra, rescindia

el contrato, cobraba indemnizacidn, y que otro hiciera la parte dificil de la obra y la concluyera.
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el Departamento de Curfdiffaffidrcd s fafracidi°faralla un : ta y Facatativa. Las demas
vias continuaron progresando. El Ferrocarril de Santa Marta llegd hasta Ciénaga. Al de
Barranquilla se le autorizé llevarlo hasta el lugar que mas tarde se denomin6 Puerto Colombia y
construir el muelle, no en madera sino en acero. EI 20 de julio de 1889 se inauguro el Ferrocarril
de la Sabana entre la capital y Facatativa.

Al afo siguiente, 1890, la gobernacion de Bolivar contratd el Ferrocarril de Cartagena a
Calamar, sobre el rio Magdalena. Referente al Ferrocarril de Girardot se aprob6 un nuevo contrato
para la continuacion de esa via estipulando el paso de la trocha a un metro, lo que lo unificaria con
el Ferrocarril de la Sabana, pero esa cladusula no se cumplio.

El 15 de julio de 1893 quedd inaugurado el muelle de Puerto Colombia. Los restantes
ferrocarriles estaban emproblemados. Se exceptla en eso al Ferrocarril de Cartagena a Calamar,
pues el 20 de julio del afio siguiente se inauguro todo el trayecto hasta Calamar.

En 1895, luego de varios traspasos de concesion, se iniciaron los trabajos en el Ferrocarril
del Sur en el tramo de Bogota hacia Soacha. Dos afios después quedaria concluida la prolongacién
del Ferrocarril de Cdcuta hasta la frontera con Venezuela. Pasada la “guerra de los mil dias” y al
asumir la presidencia Rafael Reyes se inici6 un periodo de auge ferroviario.

LA ERAREYES Y ANOS SIGUIENTES

Cuando Reyes lleg6 a la presidencia encontré buen nimero de vias en obra; el gobierno
central se encargd de la operacion de los ferrocarriles, revitalizando la continuacion de esas obras.
El Ferrocarril de la Dorada inicio la prolongacion hasta Ambalema, el de Girardot llegd hasta San
Joaquin. El de Santa Marta no demoro en llegar a Fundacion, y el del Norte inici6 la prolongacion

de Zipaquird a Nemocon. El total de kilometros en explotacion de los ferrocarriles colombianos
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El 22 de septiembre de 1908 llego el Ferrocarril de Girardot a Facatitava y se realizo la
primera comunicacion férrea de la Capital de la Republica con el Magdalena, asi fuese con
transbordo pues, a pesar de lo estipulado en una ocasion, el de Girardot fue concluido en trocha de
yarda. Al afio siguiente, con ayuda de locomotoras apropiadas a esa via, una de las mas dificiles
del mundo, inici6 su exitoso funcionamiento. Es de destacarse que, espantados ya los aventureros
extranjeros, el ingeniero Rafael Alvarez Salas se encargd, no sélo de la continuacion del Ferrocarril
del Cauca, ya denominado del Pacifico, sino de su conclusion, pero la estatua, la plaza y las
estaciones seran en Colombia para Cisneros, no para él. Pero en 1910, a la caida de Reyes, se
retornd al manejo ferroviario por los departamentos. En 1911 es ya el Departamento de Caldas,
que inicid gestiones para comunicar a Manizales con el rio Cauca.

En el afio 1915 qued6 Cali comunicada con Buenaventura por via férrea: 177 kilémetros,
el 67% construido por Alvarez Salas; sélo el 15% por Cisneros. De inmediato se inicié la
prolongacion a Popayan y hacia Palmira. Dos afios después el gobierno central continud esos
trabajos de prolongacion.

Durante el periodo de Julio Garavito como presidente de la Sociedad Colombiana de
Ingenieros, 1916 a 1917, se debatid, por solicitud del Senado de la Republica, el asunto de la trocha
de los ferrocarriles colombianos. La discusion entre la trocha de metro y la yarda result6
equilibrada, pues a las ventajas técnicas de la de metro se contrapuso la mayor longitud de vias de
yarda en Colombia. El ingeniero Jorge Acosta Villaveces insistié en que se pasara a trocha de
metro lo antes posible y el colega Pedro Blanco propuso dejarlas como estaban, pero construir las

troncales de una vez en trocha normal. Cualquiera de esas dos propuestas hubiera sido salvadora
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kilometros construidos en el interior del pais, era apenas una fraccién en el mundo, una sexta parte
a comienzos del siglo XX y apenas una décima a mediados del mismo. Estaba la maldita yarda
que nos metid Cisneros, mundialmente destinada a desaparecer.

En 1921 se transformé el Ferrocarril de la Sabana en Ferrocarril de Cundinamarca. El
gobierno departamental asumié las obras de prolongacién hacia el sur, a Fusagasuga y hacia el
Magdalena en Puerto Salgar.

LA ERA DEWHURST-OSPINA

Se acababan de recibir los 25 millones de doélares, la indemnizacion estadounidense por el
pillaje de Panama, cuando asumié la presidencia el ingeniero Pedro Nel Ospina. Era su proposito
realizar una escalada ferroviaria y era su suefio comunicar por la via férrea la capital con la Costa
Atlantica enlazando los ferrocarriles existentes de Santa Marta, el de Puerto Wilches y
prolongando el Ferrocarril del Norte que ya avanzaba desde Bogota hacia el rio Magdalena en
direccién norte. Contaba el presidente con el ingeniero Alejandro Lopez, si no como ministro de
obras publicas, su deseo inicial, si como asesor londinense, pues Alejandro Lopez habia instalado
alli pocos meses antes su oficina de negocios, considerando a Londres el lugar menos peor del
mundo para la educacion de sus hijos.

A Pedro Nel Ospina se debe lo que pudo ser el planteamiento de una ‘red ferroviaria
nacional’, al presentar al Congreso una Ley de Ferrocarriles, Ley 102 de 1922, que le facultaba
para hacer un empréstito por 100 millones de délares para cumplir sus proyectos ferroviarios. El
sistema financiero mundial no respondi6 bien a las solicitudes y mediante las leyes 60, 62, 65, 67,

69, 71, 80 y 98 de 1923 hubo de usarse parte de la indemnizacion citada. Se invirtio en ferrocarriles
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De todas maneras el proyecto ferroviario nacional se centrd en la construccion de tres
importantes troncales. Una de ellas comunicaria a la capital con el puerto de Buenaventura,
enlazando los ferrocarriles de la Sabana y Girardot con el tramo de esta ciudad a Ibagué, con el
paso de la cordillera Central por un tanel, el de “‘La Lora’, y en seguida por la conexion de Armenia
con Cartago y asi enlazar con el Ferrocarril del Pacifico y llevar esa troncal hasta Buenaventura.

Las otras dos troncales serian la de Occidente que por el valle del rio Cauca conectaria a
Pasto y Popayan con Cali y Cartago y descendiendo por la orilla del rio Cauca, con un puerto
vecino a la Boca de Tacaloa donde se unen los dos brazos del Magdalena que forman la isla de
Mompox. Se esperaba que resuelto el problema de Bocas de Ceniza en la desembocadura del rio
Magdalena, los barcos de mar remontarian el rio hasta ese lugar. EI asunto pareceria ahora risible
con las enormes embarcaciones de mas de 100.000 toneladas que surcan los mares y con el
desregularizado rio Magdalena causado por la estupida potrerizacién de un pais selvatico por
naturaleza.

La tercera troncal, la Oriental, partia de Bogota hacia Tunja y Sogamoso, descenderia por
el rio Chicamocha, pasaria luego a Bucaramanga y enlazaria con el Ferrocarril de Puerto Wilches,
el cual, conectado en Fundacion con el Ferrocarril de Santa Marta, completaria la troncal,
contemplando también un descenso por el rio Suarez como alternativa. Basicamente la tarea del
gobierno se concentrd en la realizacién de estas troncales. A esto, por otra parte, debe agregarse el
interés departamental por realizar otras obras ferroviarias, no para competir con las troncales, sino
para atender las necesidades locales de regiones diversas en cada departamento. Asi, por ejemplo,

Cundinamarca plane6 cinco ferrocarriles adicionales, tres mas hacia el rio Magdalena y dos hacia
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cada una de las regiones.

Como la prioridad presidencial era un aumento en la exportacion del café se inicid el
proceso con la adecuacion y mejora del Ferrocarril del Pacifico y su enlace con el Ferrocarril de
Caldas. Pero el hecho méas importante de este proceso resultd, por otro lado, y con éste Colombia
gand el premio gordo de la loteria.

Paul C. Dewhurst nacié en Londres en 1883. Se gradué como ingeniero mecanico en el
London Polytechnical School; trabajo inicialmente en el Ferrocarril ‘Midland Railway' donde
descoll6 como ‘armador estrella’ de locomotoras. Paso luego a trabajar en el ferrocarril trasandino
que trasmonta esa cordillera y comunica a Chile con Argentina, en donde conocié los tremendos
ascensos ferroviarios a los Andes y también las locomotoras disefiadas especialmente para ello,
las maquinas articuladas Kitson-Meyer, una modificacién del tipo Meyer francés hecha por el
ingeniero inglés Schmidt para ser empleadas en esa via y fabricadas por Kitson, de Leeds, en
Inglaterra. Con ese conocimiento de una via de trocha angosta en una cordillera descomunal, paso
Dewhurst a trabajar en Jamaica como ingeniero mecanico. Alli encontr6 una situacion diferente:
la via en trocha normal, pero con fuerte curvatura, lo que lo llevo a estudiar el comportamiento de
la locomotora en esas curvas y disefiar una locomotora especial para negociar esa curvatura fuerte.
La maquina resultante fue una ‘doce ruedas' que se fabricd en Canada en 1921. Llevaba ya
Dewnhurst cerca de 6 afios en Jamaica, ya con deseo de pasar a otro trabajo, cuando supo de las
intenciones en Colombia de efectuar una escalada ferroviaria. Se comunicé con el superintendente
del Ferrocarril en Santa Marta ofreciendo sus servicios y esto llegd a manos de Alejandro Lopez
en Londres quien se puso en contacto con Dewhurst que estaba en las vacaciones de fin de afio

que solia pasar en Inglaterra, su tierra natal. Alejandro Lépez de inmediato captd la importancia
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colombiano. El contrato 8§ ittt diif 81'23deé ‘tfdyq de 1 "Thi§éniero Dewhurst asumio el
cargo de ingeniero mecénico del Ministerio de Obras Publicas.

Su primera tarea fue una visita a los ferrocarriles que eran propiedad de la nacion y un
examen detenido de las condiciones en que se encontraba el material rodante. Con la experiencia
adquirida en su trabajo previo de Chile y Jamaica y la urgencia presidencial en la adecuacién
ferroviaria para la exportacion del café, el primer disefio fue una version de la ‘locomotora estandar
colombiana' ligeramente mas pequefia y liviana, adecuada a las condiciones que aun tenian los
ferrocarriles de Caldas y Pacifico. De ese disefio se ordenaron unas ocho locomotoras a tres
fabricantes, Baldwin de Filadelfia, Kitson de Leeds en Inglaterray BMAG de Berlin. Se esperaba
asi confrontar la forma como diversos fabricantes respondian a un mismo disefio. En seguida
Dewhurst disefi6 la version conocida como ‘Clase Tolima', pues la primera maquina lleg6 para ese
Ferrocarril. Posteriormente hubo una tercera version para trocha de un metro, algo mas alta la
caldera y de potencia mayor, que se conocié como ‘Clase Norte".

La esencia del disefio de esas tres clases, Pacifico, Tolima y Norte, es la siguiente: la
méaquina debe tener un sistema motriz suficientemente flexible para minimizar el desgaste de
pestafas en las ruedas y de rieles en la via, lo que consideraba el inglés como fundamental para el
rendimiento econdmico de la locomotora y la via, maxime en ferrocarriles en los que la curva de
minimo radio, donde mas desgaste se produce, no es la excepcion como ocurre en los ferrocarriles
norteamericanos y europeos sino la de siempre o la més frecuente como ocurre por estas tierras.
Dewhurst adopto el tipo ‘doce ruedas' para la ‘Locomotora Estandar Colombiana’, destinando asi
en el carretillo delantero de dos ejes el peso no adherente de la maquina y dandole a ese carretillo

la funcion de ‘meter' la locomotora en las curvas, lo cual facilitd eliminando la pestafia de las
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ruedas del primer ejejmotriz; algo nunca acostumbraglo. eje tenia un jueqo lateral de algo
511 UﬂIMINUTO fios b
menos que un centimetrd; Pers63taba Provists’de cajas F&t2Cartazzi', seguramente una
modificacién hecha por Dewhurst. La caja consistia en dos partes, una encima de la otra. La parte
superior disponia de dos juegos de planos inclinados transversales de inclinacion opuesta y podia
desplazarse unicamente en sentido vertical. La otra parte, la caja propiamente dicha, tenia en su
parte superior planos inclinados correspondientes a la parte superior, pero solo se podria desplazar
en sentido vertical y lateral. En las curvas el desplazamiento levantaba en algo a la maquina bien
fuera el desplazamiento hacia un lado u otro. En los tramos rectos la caja permanecia centrada. En
esas condiciones la base rigida de la locomotora era en las curvas apenas la distancia entre los ejes
segundo y tercero, 47 pulgadas, 1,194 metros, y en los tramos rectos la base, semi rigida, era la
distancia del segundo eje al cuarto, 103 pulgadas, 2,619 metros. En esas condiciones el desgaste
de pestafias de las ruedas y, por consiguiente, de los rieles es minimo y los esfuerzos entre riel y
pestafia ocurren con la pestafa paralela al riel o, como en el cuarto eje, en el que la pestafia forma
angulo con el riel, pero el esfuerzo nunca pasa del esfuerzo lateral producido por los planos
inclinados, es decir, no depende de esfuerzos dinamicos producidos por la marcha de la locomotora
en la via. Por la facilidad y elegancia con la que la ‘Locomotora Estandar Colombiana’ sorteaba
las curvas de la via, los maquinistas del Pacifico las Ilamaban ‘Las culebras', pero también las
Ilamaban ‘Los tigres' por su gran capacidad de esfuerzo de traccion debido a varias factores: alta
relacion de peso adherente en relacién con el peso total y caldera de buen tamafio y capacidad de
generacion de vapor. En otras palabras maximo rendimiento y poco desgaste, en la ‘Locomotora
Estandar Colombiana'.

Por otra parte, al disefio de esa locomotora le daba su maximo rendimiento coincidiendo

con su maximo esfuerzo, cosa no usual, pero necesaria en ferrocarriles de montafia cuyos tramos
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endientes son el cuglle de botella del sistema, y una/ven %ea pequefia en el peso arrastrado
HDURtAMRILY L
es practicamente ganancid nigta’"A"el1a et ‘agreganse qu @ertola hacia trabajar poco antes
de patinar, lo que obligaba al maquinista a manejarla con mucho tino. Para ello disponia de una
manija de buena longitud para controlar la admision de vapor, lo que exigia al maquinista conocer
bien la linea y desde luego la maquina. Cuando llegaron las primeras locomotoras de su genial
disefio, Dewhurst mismo entrend a los maquinistas en esas habilidades acompafiandolos en las
cabinas de esas maquinas.
LAS LOCOMOTORAS DE TRES CILINDROS

Dentro de la idea que movia a Peter C. Dewhurst en sus disefios, el buscar el maximo
rendimiento econdmico en las vias de los ferrocarriles colombianos era una de sus metas, y asi
para ello hizo los disefios iniciales; pero, ¢por qué no optimizar lo optimizado? Algo se podria
lograr con las locomotoras de tres cilindros, pues en ellas la accion de los cilindros sobre las ruedas
pasa de cuatro a seis impulsos por revolucion de las ruedas, resultando una mas pareja reparticion
de los esfuerzos que disminuye la tendencia a patinar de la maquina. El factor de adherencia
cambia y, con el mismo peso de una locomotora de dos cilindros, la de tres puede tener una fuerza
de traccion mayor. No mucho, como un 10%: parece poco, pero en un tramo de alta pendiente, el
porcentaje aumenta a medida que la pendiente de la via lo hace y la ventaja no es despreciable.
Otra ventaja de esa locomotora de tres cilindros es que su rendimiento térmico es mejor al permitir
mayor grado de expansion del vapor; es decir, en igualdad de trabajo realizado hay con ellas
economia de combustible. De las locomotoras de tres cilindros se ordend la construccion de dos
prototipos para trenes de pasajeros de alta velocidad: uno fabricado BMAG de Berlin y otro por
Haine Saint Pierre en Bélgica, ambos con ligeras diferencias: el berlinés con un disefio con

movimiento independiente de la valvula del tercer cilindro a partir de una contramanivela en el
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cuarto eje motriz delflado derecho. El disefio de la maqui
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la valvula del cilindro céftralut Sisteniste Paldhcas tipo
de las valvulas sino en el interior, bajo la caldera y lejos del desfogue de ceniza de la caja de
humos. Otro detalle es que para esa locomotora belga el ingeniero Weber de esa empresa ided
articulaciones esféricas para mejorar el ajuste de esas articulaciones y su permanencia, pues esas
palancas estan en permanente movimiento. Este sistema asi disefiado hubiera podido ser
denominado Gresley-Dewhurst-Weber, y fue Unico en el mundo en esta locomotora. Por lo demas,
con las otras cuatro de tres cilindros, dos externos y uno interior, fueron las cinco Unicas en el
mundo para trochas angostas. Ademas de las dos mencionadas que tuvo el Ferrocarril del Pacifico,
el del Norte tuvo las otras tres extraordinarias ‘Montafia’ con disposicion de ruedas 482, que
deberian ser el equipo estandar para la larga troncal oriental de Bogota al Atlantico. También
Dewhurst disefié ‘docerruedas' de tres cilindros, tanto para trocha de yarda como de metro, para
las cuales Baldwin elabord especificaciones detalladas para su propuesta de construccion. También
hubo un disefio de una ‘montafia’ de tres cilindros para trocha de yarda en el Ferrocarril de
Cundinamarca, de ella hay planos, pero nunca se fabricaron. ;Por qué no se continud la adquisicién
de esas prodigiosas locomotoras de tres cilindros disefiadas por el ingeniero mecanico del
Ministerio de Obras Publicas en Bogota? Eran mas costosas y la nacion no estaba en ‘danza de los
millones' ni en despilfarros y derroches. Esas eran ‘calumnias de la oposicién'.
OTROS DISENOS

Para vias secundarias y trabajos en estaciones hubo varios disefios especiales: una ‘Mikado'
2-8-2 de tanque lateral para el Ferrocarril del Pacifico. Un disefio ‘Prairie’ 2-6-2 de tender que se
empled en varios ferrocarriles, otra, también “Prairie’, pero de tanque mas pequefio, que se usé

extensivamente en el Ferrocarril del Norte y otras varias mas pequefias, también de tanque. Una
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de esas ‘Prairie’ de tangue del Ferrocarril del Norte no p mcasién de pasar pitando ta-ta-ta
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Santafé, Santafé, cuanddPasabd pist 18 Earreta30 Ids do i’lg*r%g al “‘Campin’, en fechas en
que jugaba el ‘Expreso Rojo".

En esos dias llegaron al pais 92 de esas locomotoras estandar para Colombia. Ademas de
las ocho mencionadas atrds, de la clase ‘Tolima' los ferrocarriles adquirieron 27 del fabricante
Baldwin, 20 de la fabrica checa Skoda, 20 de la empresa berlinesa BMAG y cinco mas hechas en
Bélgica por Haine Saint Pierre. Para las vias del sector oriental de Colombia, que tenia trocha de
1m, llegaron cuatro docerruedas de BMAG, y otras 4 de Haine Sanit Pierre y pare de contar. Una
empresa privada, la Compafiia Inglesa del Ferrocarril de la Dorada, encargd con el disefio inicial,
la clase ‘Pacifico,’ cuatro locomotoras fabricadas por Hawthorn & Leslie de Newcastle en
Inglaterra. Todas las docerruedas que llegaron dentro del esquema Dewhurst y Pedro Nel Ospina
fueron 92. Algo menos que el centenar que habia anunciado Alvarez Lleras a los ingenieros
nacionales en la Sociedad Colombiana de Ingenieros al iniciarse el proceso.

Lo que aqui he resefiado fue denominado por la maledicencia politica como la danza de los
millones. Puede que haya habido baile, pero muy acompasado,

con compas y escuadra, cadencioso. La batuta que lo dirigia era limpia, talentosa, ltcida y
callada. Esto altimo merece una explicacion: la ingenieria colombiana no acogi6 con simpatia a
Paul Dewhurst. Eso de ofrecer planos y especificaciones a través de los consulados de Colombia
para que los fabricantes entraran libremente a cotizar, condujo a que se esmeraran en lucirse en la
calidad del material ofrecido y bajaran precios, un 10% en locomotoras, un 15% en coches, pues
todos los fabricantes sabian que habria competencia por todas partes. Ello molesto a los ingenieros
de ferrocarriles en cuyas oficinas habia una seccion comercial que atendia la representacion de

algun fabricante de locomotoras o de teodolitos y niveles. La competencia resultante no les gusto

www.unhiminuto.edu



ara nada y tampocoles gustd a fabricantes como Baldwi
m&: UNIMINUTO

delfia, convencidos de ﬁue todos

nos == . .
mericanos no habia razén

— Corporacion Universitaria Minuto de Dios

los millones de Panama 7414 fiarard'sig arta¥’°Si pran

alguna para que se les escapara la torta completa. Paul C. Dewhurst se gané la animadversion de
muchas gentes y de muchos negociantes que se sentian duefios del mercado. Paul C. Dewhurst fue
recibido en la Sociedad de Ingenieros en 1924. Por las actas se ve que asistio a varias sesiones en
el siguiente afio. Luego dejé de aparecer como asistente y desaparecié de las listas de socios. Algun
desplante recibi6 el ingeniero inglés, mal visto por una profesion chauvinista y arrogante que nunca
entendi6 por qué un cargo importante no estaba ocupado por un colombiano. Pero hay que decir
que el ingeniero colombiano de ferrocarriles era basicamente un ingeniero de trazado de
ferrocarriles, de la linea y de las obras de ingenieria necesarias para ella. Pocdn, pocon de
locomotoras, qué lastima. Pero afortunadamente para Colombia aparecié la persona indicada, que
por su trabajo previo, pero principalmente por su trabajo mismo en Colombia, que él mas tarde
consideré como su mejor trabajo de la vida, se hizo la autoridad mundial de ingenieria mecanica
de ferrocarriles de via agosta. P. C. Dewhurst no facilit6 a que por aca se le reconociese, pues por
las circunstancias anotadas, trabajo en silencio, mostré un bajo perfil, y cumplié en forma callada,
limpia, talentosa y llcida su trabajo en Colombia. En ese afio de 1929 no se renovo el contrato a
Dewhurst, quien regresé a Inglaterra y en la Sesion del 19 de febrero de 1930 del ‘Instituto de
Ingenieria de Locomotoras' se enterd la comunidad mundial del trabajo del inglés en Colombia, la
patria se sintio libre de este estorboso sefior y lo olvido para asi continuar en su ignorancia.

Al finalizar la década la situacion de las obras era la siguiente: la transversal Bogota a
Buenaventura estaba casi concluida, solo le faltaba el trayecto entre Ibagué y Armenia y ya una
compafiia francesa habia iniciado la perforacion del tunel de ‘La Lora"; faltaban 140 kilémetros de

via. Las troncales Oriental y Occidental avanzaban con lentitud; ellas dependian de la eliminacion
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de la barra de areng.de Bocas de Ceniza. La Occiden ,Rlargo del Cauca, llegaba desde
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Popayan hasta la Vitgini&, “aBajo-de“Cartags; eoh un tra "&Pintada’ hasta mas abajo de
Bolombolo, ya comunicado con Medellin. La troncal Oriental de Bogota habia avanzado hasta
Barbosa y por el sur estaba a punto de llegar a Neiva.

El empefio de Pedro Nel Ospina no habiendo logrado el empréstito inicial de 100 millones,
se realizaba ya al final con los rendimientos de las exitosas empresas como lo atestiguaba el éxito
del Ferrocarril del Pacifico. Los ferrocarriles nacionales estaban plenamente equipados del
magnifico material rodante adecuado expresamente para las condiciones locales, pero la crisis
mundial, la merma en el transporte de café, lo hacia aparecer como excesivo, un derroche. Pronto
el pais resurgiria y tendria pleno empleo.

1836. El 25 de mayo el Congreso expidié una ley privilegiando a los constructores de un ferrocarril
de Panama a un punto en el rio Chagres en el que ya sea navegable.

1849. Luego de algunas concertaciones el 7 de abril se creé la compafiia Panamé Railroad y
comenzo la construccion dirigida por los ingenieros Totten y Trautwine.

1851. Sellers, de Cincinati, Ohio, construyé las primeras locomotoras no usadas que recibid
Colombia.

1855. Se concluyd la via de Panama a Coldn de 77 kilometros.

1865. Ramoén Santodomingo Vila y Ramoén Jimeno recibieron del Estado de Bolivar la concesion
para construir la via de Barranquilla a Sabanilla.

1869. La empresa Seligman y Harbleecher inicio los trabajos de Barranquilla a Sabanilla.

1871. Se incluyé el Ferrocarril de Barranquilla para llevarlo a Puerto Salgar.

1872. Durante la presidencia de Murillo Toro se propuso una via que comunicara a Buenaventura

con Bogota y a Bogota con Tunja y Bucaramanga hasta un puerto del rio Magdalena, con lo que
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la capital quedaria con-acceso a los dos océanos. Ege m flo se contrato la construccion del
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Ferrocarril del Cauc

|pard' Conectar &1 valle e ese rjo co ‘nol%ra y también el estudio de
la via de Bogoté al rio Magdalena, dos tramos de esa red.
1874. El Estado de Antioquia contratd con Francisco Javier Cisneros la construcciéon de un
ferrocarril que comunicara a Medellin con el rio Magdalena.
1875. Nicolas Pereira Gamba contratdé un ferrocarril desde la Vuelta de Conejo hasta
Arrancaplumas, para sortear los rapidos del rio Magdalena en Honda que impedian la navegacion.
1876. El Estado de Santander contratd la construccion de un ferrocarril de Clcuta hasta Villamizar.
1878. Se contratd con Cisneros la construccion del Ferrocarril del Cauca.
1880. El Congreso facult6 al gobierno para la construccién de la via férrea entre Bogota y Girardot.
1881. Cisneros contrat6 la construccion del Ferrocarril de la Dorada y el primer tramo del de
Girardot, de esa ciudad a Tocaima.
1882. Se inauguraron los 20 primeros kilometros del Ferrocarril del Cauca, de Buenaventura hacia
Cali. Cisneros solicité rescindir el contrato.
1885. Se inaugurd un primer tramo del Ferrocarril de Antioquia, de Berrio hasta Pavas. Cisneros
rescindio el contrato y cobr6 indemnizacion.

En el Ferrocarril de Girardot, aprovechando la guerra civil, Cisneros interrumpié los
trabajos que habian llegado hasta el Portillo. Al afio siguiente el contrato quedo rescindido.
1889. El 20 de julio se inaugurd el Ferrocarril de la Sabana, de Bogota hasta Facatativa.
1890. La gobernacién de Bolivar contraté con Samuel Mc Connico la construccion del Ferrocarril
de Cartagena al rio Magdalena en Calamar. Ese mismo afio se traspasé el Ferrocarril de Santa

Marta a una compafiia inglesa.

www.unhiminuto.edu



1891. Se inicio la canstruccion del muelle de Puertp Cq RAparecié la_idea del Ferrocarril
KO UNIMINUTO ~

— Corporacion Universitaria Minuto de Dios

Panamericano para comUfiicar Ias Americas aetSur y del A
1892. El 26 de diciembre el Congreso aprob6 la Ley 104 de Ferrocarriles. Por la Ley 86 se aprobd
el contrato de John H. Penndot.
1893. El 15 de junio se inaugur6 el Muelle de Puerto Colombia.

Se aprobd ese afio la prolongacion del Ferrocarril de Clcuta hasta el Tachira, la frontera
con Venezuela.

Se iniciaron, asi mismo, los trabajos del Ferrocarril del Norte a partir de Bogota. EI 20 de
julio del afio siguiente se inauguro el primer tramo hasta el Puente del Comun.
1895. Se iniciaron los trabajos en el Ferrocarril del Sur, de Bogota hacia Soacha.
1900. Se cre6 la compaiiia inglesa The Colombian National Railway para concluir el Ferrocarril
de Girardot.
1903. Se perdio el Ferrocarril de Panama.
1905. El Ferrocarril de la Dorada inicio su prolongacion hacia Mariquita y Ambalema. Ese afio se
inicié la construccion de un ferrocarril desde Uraba hasta Medellin.
1906. El Ferrocarril de Santa Marta llegd hasta Fundacion.
1907. Se cre6 en Medellin la Compafiia del Ferrocarril de Amaga.
1909. Llegaron al Ferrocarril de Girardot las primeras locomotoras articuladas Kitson-Meyer,
apropiadas para una via dificil, con trafico en aumento.
1910. La Asamblea Nacional derogd la nacionalizacion de los ferrocarriles prevista en 1905. El

ferrocarril pasé al departamento y se iniciaron los trabajos entre Medellin y el paso de la Quiebra.
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1913. Se hicieron contratos en Cundinamarca y Boyaca que concluyeron en la sociedad belga
‘Chemins de fer en Colombie'. Se organiz6 por el gobierno una empresa dirigida por el ingeniero
Justino Moncd para la construccion del Ferrocarril del Tolima.

1915. El Ferrocarril del Pacifico uni6 a Cali con Buenaventura, la via pudo haber sido comenzada
por Cisneros, pero quien la realizé y concluy6 fue Rafael Alvarez Salas.

1916. EI 1 de marzo don Pedro Uribe Gauguin, sobrino del pintor, reanud6 la construccion del
Ferrocarril del Tolima.

1917. Se iniciaron los ferrocarriles de Ambalema a Ibagué que unirian a esta Gltima ciudad con La
Dorada y de Santander a Timba que enlazaria asi con el Ferrocarril del Pacifico.

1918. El Ferrocarril de Puerto Wilches pasé a propiedad de la nacion.

1919. La Gobernacién del Tolima contratd con Pedro A. Lopez la construccion de una via del
Espinal hacia el sur hasta Neiva y Florencia.

1922. Pedro Nel Ospina asumid la presidencia de la Republica. EI Congreso expidié la Ley 102
que lo faculté para adquirir empréstitos hasta por 100 millones de ddlares para invertir en
ferrocarriles e instalaciones portuarias.

El ingeniero mecanico inglés Peter C. Dewhurst firmo contrato en Londres ante el consul
Alejandro Lopez y viajo a Colombia a trabajar como ingeniero mecanico del Ministerio de Obras
Publicas.

1923. El gobierno organizé la Direccidon Nacional de Ferrocarriles con Oficina Técnica a cargo de

Dewhurst y Oficina Comercial encomendada al ingeniero Jorge Alvarez Lleras.
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1924. Se formalizo ej paso a propiedad de la nacion e mil de Girardot.
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Comenzaron

os traBajos et Ferfotarfir el Norde g@%%é a Tunja y Sogamoso por
la compafiia belga que tenia la concesién.
1926. El Ferrocarril del Sur llegé a San Miguel.
1927. La nacion quedo autorizada para adquirir el Ferrocarril de Santa Marta.
1929. Quedo concluido el tanel de La Quiebra y unida la ciudad de Medellin con Puerto Berrio en
el rio Magdalena con una via férrea de 193 kildmetros.
1930. Por la crisis mundial se suspendi6 la obra del Ferrocarril de Tunja al rio Magdalena por el
Carare. El Ferrocarril de Cucuta interrumpio los trabajos hacia Pamplona.

Se concluyeron dos hermosos puentes sobre el rio Magdalena, el de Girardot y el de
Golondrinas. Se formo asi el Ferrocarril Girardot-Tolima-Huila.

Se suspendieron los trabajos en el Ferrocarril del Sur y esa empresa se fundi6 con el
Ferrocarril del Norte. EI Ferrocarril del Norte lleg6 hasta Albarracin. Se suspendieron los trabajos

en el Ferrocarril Troncal de Occidente.

El ferrocarril en Colombia y la busqueda de un pais®
Carlos Eduardo Nieto
Resumen

El ferrocarril en Colombia se desarroll6 como una estrategia de fondo para la conformacion
de un pais diverso pero unificado, que buscaba ansiosamente transitar su propio camino a la
modernidad. Este recorrido marcd, en los territorios que atravesaba, huellas muy fuertes dentro de

la memoria colectiva de la nacién. Exaltando esta condicion, se realiz6 un ejercicio de puesta en

8NIETO G., C.E. (2011). El ferrocarril en Colombia, la busqueda de un pais. Apuntes 24 (1), 62-75.
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valor de algunos de gus-elementos mas evidentes, como dificaciones de las estaciones de
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pasajeros, algunas locofittorag: y " 6hras e irigeni¢ria a u historia, pero no se ha
avanzado hacia la formulacion de un “patrimonio ferroviario nacional”, con una vision mas amplia
e incluyente. Ante la evidente variedad y complejidad de las huellas dejadas como marcas en los
territorios que relacionaba, el sistema ferroviario se define a partir de las relaciones entre sus
componentes, las cuales estructuran este concepto de Patrimonio Ferroviario. El articulo propone
y sustenta el paso de la visién patrimonial de la arquitectura de las estaciones al de patrimonio
ferroviario en Colombia.

Palabras clave: Patrimonio ferroviario, Patrimonio industrial, Valoracién, Territorio,

Ferrocarril, Identidad.

FIGURA 2: Detalle mecénico de un vehiculo menor. Fuente Carlos Nieto, 2011

Preambulo

El desarrollo del ferrocarril en Colombia es apenas uno de muchos aspectos en los que se
puede leer con claridad la busqueda incesante de un pais que suefia con esquemas que lo hagan
moderno y eficiente, objetivo esquivo y cambiante que sigue en evolucién, pues aun no se logra

construir ese esquema a la medida de la variedad geogréafica y cultural del territorio. También es
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un claro ejemplo de logros, yerros, coyunturas, improvis Rsoluciones ingeniosas, avances
M BRI <. I —
muchos otros momentos Giie earattetizan estefroceso d iMisntt-evolucion-madurez y una

larga enfermedad terminal, del cual queda una gran cantidad de huellas en el territorio nacional.

A pesar de que la actividad ferroviaria ha llegado a su minima expresién y de que las
actuales generaciones han crecido sin relacion directa con este referente, la construccion de la red
férrea esta anclada a la memoria del pais de una manera profunda y representa la huella de tal vez
el mayor esfuerzo de Colombia para definir un proyecto de pais “moderno”. La vision de nacién
de un pais unificado que en el siglo xix vislumbraron los primeros dirigentes del periodo post
colonial, se apoy0 en este suefio quijotesco que pretendia relacionar adecuadamente un territorio
dificil y desarticulado, para poder mejorar su capacidad de intercambio con los vecinos proximos
y con el mundo.

Esta construccion, colectiva, en tanto involucro a todas las instancias de la nacionalidad, e
histdrica, pues fue protagonista de primer orden de buena parte de la vida de la Republica dejando
un punto muy alto dentro del devenir de pais, marca una huella muy fuerte en la memoria y la
identidad de todo el territorio, que brota en muchos aspectos de la vida cotidiana y que va desde
las imégenes del ferrocarril en la numismatica, hasta los grandes viaductos; desde relatos en la
literatura hasta la incidencia de la red en el paisaje; desde imagenes, muebles e imaginarios, hasta
muelles, cables aéreos, puentes, tineles, pasos a nivel y muchos otros elementos conformadores
de este sistema. Toda esta amplia gama de elementos construye un relato general sobre la
construccion del pais y, a su vez, muchas historias locales que estructuran la memoria reciente de
pueblos, ciudades y generaciones que vieron en este medio de transporte mucho mas que una “mula
de hierro” y un chorro de humo: vieron conexiones con otros mundos y sonidos, vieron llegar

objetos y culturas foraneas, otros relatos, otros personajes.
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esquema ¢ olonial. B %I Educacién de calidad al alcance de todos 1992-2017

Por esta razon, tales huellas poseen una connotacion patrimonial evidente, pero sélo
parcialmente valorada hasta el momento. Las mas visibles y las Unicas hasta ahora reconocidas
como tales, son las que conforman el “Conjunto de estaciones del ferrocarril”, declaradas
Monumento Nacional —hoy Bienes de Interés Cultural del &mbito nacional-, mediante decreto N°
746 de 1996, por considerar, entre otros, que “los edificios de las estaciones del ferrocarril fueron
espacios de gran interaccion social y ocupan un lugar destacado en la memoria individual y
colectiva de las comunidades en las que se encuentran, por lo que conforman una unidad
arquitectonica representativa de una época del desarrollo del pais”.®

Esta declaratoria en conjunto, la mas amplia en cantidad y diversidad de elementos, se da
en un momento de claro declive de la actividad ferroviaria. Después de lograr un punto muy alto
en su funcionamiento —medido en movimiento de carga y pasajeros— en los afios 1974 y 1978,
sobreviene una gran caida de la actividad, debida basicamente a la dificultad de renovacion y
modernizacion del sistema, y a afios de decisiones politicas que privilegiaron las condiciones del
transporte por carretera. Por esta razon, en la actualidad el gran conjunto ferroviario recuerda sus
mejores dias desde la postracién que ha generado este tiempo reciente de olvido. Algunas notas

sobre la evolucion del ferrocarril en Colombia.

% Considerando N° 2 del Decreto N° 746 del 24 de abril de 1996, "por el cual se declara Monumento Nacional el
conjunto de las Estaciones de Pasajeros del Ferrocarril en Colombia™.

10 En estos afios se transportaron mas de 1'300.000 ton-km, marcando el punto mas alto en el sistema. Tras una caida
pasmosa, en 1982 el contador marcd poco menos de 600.000 ton-km. En cuatro afios se redujo a menos de la mitad
el movimiento en el pais.
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algunos datos historicos relevantes.!
El inicio

Como una respuesta a los vacios y retos que proponia la configuracion de un naciente pais
fraccionado y diverso, y como una estrategia para lograr la anhelada unificacion, Colombia inicia
tempranamente proyectos de desarrollo de transporte férreo, comparado con otros procesos de
América Latina. Teniendo en cuenta que la primera locomotora rodé en Inglaterra en 1824 y que
en el mundo la infraestructura férrea tardaria entre tres y cuatro décadas para extenderse, toma un
lugar importante la proyeccion y construccion, por parte del gobierno colombiano, del Ferrocarril
de Panamé entre 1850 y 1855.

En este contexto, vale la pena recordar que la locomotora de vapor fue inventada en
Inglaterra por Richard Trevithick!2 en 1804, pero que fue George Stephenson®® quien la desarrolld,
fabricando en 1814 su primera locomotora de vapor llamada “Blucher”. EI mismo Stephenson
inauguraria la primera linea de transporte férreo del mundo en 1825, entre Stockton y Darlington,
al reemplazar la traccién animal por su maquina de vapor, y posteriormente haria lo propio entre
Liverpool y Manchester en 1830. Fruto de este fabuloso invento, Inglaterra tuvo en 1840 una red
de 7.250 km de lineas férreas y lider0 la rapida expansién del sistema, respaldada en sus recursos

técnicos y humanos.

1 En este proceso de recoleccidn de informacion, se traen datos procedentes de autores como Ortega (1920), Mayor
Mora (1999), Pérez Angel (1997, 2006), Betancurt (1995), Bateman (2005) y Arias De Greiff (2006).

12 Inventor inglés, ingeniero y constructor de maquinas (lllogan, Cornualles, 1771 -Dartford, 1833).

13 Ingeniero mecanico inglés (Wylam, Nrthumberland, 1781 -Chesterfield, Derbyshirre, 1848).
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FIGURA 3: Estacion Los Alpes, Ferrocarril de la Sabana. Km 57. Fuente Carlos Nieto,

2011

Este nuevo sistema de transporte tendria amplia difusion en toda Europa: En 1832 Francia
inaugurd su primera linea, entre Lyon y SaintEtienne; Alemania, para 1860 contaba ya con 11.000
km de lineas férreas; Italia, por su parte, desarrollo su red con algo de atraso, pues en 1870 contaba
apenas con 6.000 km. Fuera de Europa es importante mencionar que las redes de India y Egipto,
tan reconocidas y vigentes, se iniciaron entre 1853 y 1856, que en 1870 Estados Unidos inicio
proyectos ambiciosos de interconexion intercontinental, y que en 1880, China inaugurd el
emblematico trayecto Pekin-Shanghai.

En Latinoamérica sobresale la actuacién de una avanzada de ingenieros ingleses, quienes
para 1881 ya tenian desarrollada una vasta red férrea en Argentina, y el caso del Ferrocarril
Transandino en Per(, dirigido por Henry Meiggs**, que se da al servicio en 1884. Por esta misma
época se inicia la red férrea en Surafrica, en cabeza del ingeniero Cecil Rodhes —britanico—.

Aunque en esta primera etapa todos esos proyectos se iniciaron sobre la base técnica de la

14 Constructor de muelles y obras maritimas estadounidense (Catskill, New York, 1811 - Lima, 1877).
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Al respecto es importante sefialar que en 1890 ya se estaban haciendo pruebas para elevar
la velocidad de funcionamiento de los ferrocarriles en el mundo a 145 km/hora.

Como se puede observar, la primera mitad del siglo xix dio a luz esta nueva plataforma
técnica que hacia posibles los suefios nacionales de paises en todo el mundo: era la solucién a los
problemas de conexidn con gran eficiencia y a un bajo costo de funcionamiento. La segunda mitad
de ese siglo dio espacio para la explosion del fendmeno férreo y la apresurada expansion de este
sistema, adaptandose a las diferentes condiciones geograficas, econémicas y sociales de gran
variedad de paises. La consigna o el suefio eran claros: el ferrocarril hace posible que el comercio
y el transporte de pasajeros sea mucho mas eficaz, y esto acelera la consolidacion de las economias
dentro del esquema impuesto por la industrializacion.

La prioridad que Colombia le da a la construccion de una primera etapa del ferrocarril,
toma forma en 1836, cuando el Congreso de esta época post- gran colombiana®® expide una ley
sobre ferrocarriles donde se concedian privilegios y regalias especiales a personas naturales o
juridicas que construyeran y explotaran un camino de rieles entre la Ciudad de Panama y el punto
de terminacion de la zona navegable del rio Chagres, comunicando asi los dos océanos. Este
proyecto se hizo realidad en 1850, cuando, con el apoyo de la Ley del 4 de julio del mismo afio,
se contrata la construccién del llamado “Ferrocarril de Panama”, primera obra de este género que

se construy0 y se dio al servicio en Colombia (1855), y una de las primeras en Latinoamérica.®

15 Congreso de la "Republica de la Nueva Granada" (1832-1857), de sistema constitucional centralista.

16 Basicamente por el incremento de las exportaciones de azlicar de Cuba, Espaiia da prioridad a la construccion de
"Caminos de Hierro", inaugurando el primer tramo de la linea La Habana-Giines en 1837. Este es considerado
como el primer ferrocarril dado al servicio en toda Iberoamérica.
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FIGURA 4: Estacion de pasajeros de Mogua y su contexto. Ferrocarril del Norte. Km 76

Fuente Carlos Nieto, 2011

Bajo el esquema federativo que imper6 desde 18587 hasta la promulgacion de la
Constitucion de 1886, la infraestructura ferroviaria crecié obedeciendo los intereses individuales
de cada Estado, que tenian en comun la necesidad de encontrar vias de comunicacién con el mundo
para fortalecer su comercio exterior. Con este fin se desarrollaron dos estrategias: Unir
directamente los centros de poder con los puertos maritimos mas cercanos —casos de Pasto con
Tumaco, Barranquilla y Puerto Colombia, Cartagena y Calamar, etc.— 0 conectarse, a través de
una red multimodal, con los puertos fluviales en las zonas navegables de los rios importantes del

pais —principalmente el Magdalena—. Dentro de esta logica, el rio Magdalena revalida su

7 Afio en que se crea la Confederacion Granadina que luego se denomina Estados Unidos de Nueva Granada (1861)
y después, a partir de 1863, figura como Estados Unidos de Colombia hasta 1886 con la promulgacion de la
constitucion centralista de la Republica de Colombia.
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cambios en su recorrid6“E& "dparicion “ue” 1a fdvepacio l?ﬂmi’nluada en 1824 por Juan
Fernando Elbers, la circulacion de planchones de carga y, obviamente, la aparicion de nuevos
puertos que respondian a esa ldgica de manejo del territorio: Puerto Berrio, Puerto Wilches,
Girardot, etc.

En medio de este ambiente, se gestionan diferentes proyectos de concesion, contratos
directos con entidades internacionales o mixtas, o ejecuciones directas de los estados para llevar a
cabo la estrategia de comunicacion con el resto del pais y con el mundo. Asi, entre 1866 y 1885,
se inician proyectos vitales como el del Ferrocarril de Antioquia, que unié a Medellin con el
Magdalena; el Ferrocarril de Girardot, como respuesta a la necesidad de unir Bogota con el rio; el
Ferrocarril del Norte, que buscaba unir Bogota con los estados de Boyaca y Santander, llegando
al Magdalena por el rio Carare; el Ferrocarril de Puerto Wilches, para darle salida al Magdalena a
Bucaramanga y Cucuta; y el del Pacifico, para unir el Valle del Cauca con el puerto de
Buenaventura. Adicionalmente, se inician los proyectos del Ferrocarril de Santa Marta, del
Ferrocarril de La Dorada, del Ferrocarril de Cucuta con sus cuatro lineas y del Ferrocarril de la
Sabana y Cundinamarca.

Bajo este esquema, el Ferrocarril de Bolivar, llamado asi por ser gestionado por el entonces
Estado de Bolivar, fue el primero en construirse y darse al servicio.'® Proyectado para fortalecer a
Barranquilla como puerto fluvial de interconexion, se inicia en 1868 y se da al servicio en 1871
hasta el sitio Ilamado Puerto Salgar, en la bahia de Sabanilla. Ante la identificacion de un mejor

sitio para el desembarque, posteriormente se amplia la linea hasta Puerto Belillo y nuevamente se

extiende la linea hasta Cupino, actual Puerto Colombia. Para mayor eficiencia de las operaciones

18 Primero en el territorio continental del actual mapa de la Republica, después de la "separacion” de Panama.

www.unhiminuto.edu



comerciales, se construy6 adicionalmente un muelle qu mproximadamente 1 km al mar —

R | U NIMINUTO -

— Corporacion Universitaria Minuto de Dios

: v Nnos
proyectado inicialmente Erffiaderd=; Hasta d6rae llegaba fie€"para el cargue y descargue

de embarcaciones de alto bordo (1893).

Tras algunos tropiezos, la obra fue realizada por el ingeniero cubano Francisco Javier
Cisneros®®, quien resultaria una pieza clave en las decisiones sobre el desarrollo de la red férrea en
Colombia.

El Ferrocarril de Antioquia se gesta a partir de la expedicién de la Ley 78 de 1866, que
autoriza la “apertura de un camino de rieles entre Medellin y un rio navegable”. Después de varios
estudios se decide que la salida debe buscar el Magdalena y en 1879 se contrata al mismo ingeniero
Cisneros, quien escoge el sitio de construccion del nuevo puerto fluvial: Puerto Berrio.

En 1880 se inicia la construccion del muelle y el ascenso a la montafia, que se interrumpiria
en 1885 cuando llegd al sitio de Pavas. Tras salvar muchos imprevistos técnicos, burocraticos y
economicos, se realiza el tramo de Medellin a La Botero —sentido descendente—, llegando hasta el
sitio conocido como el paso de “La Quiebra”, donde las condiciones del terreno no permitieron la
construccion de los trazos previstos, 1o que obligé al funcionamiento de un trayecto terrestre de
mas de 25 km, entre las estaciones Santiago y Cisneros. La conexion completa Medellin — Puerto
Berrio se logra solo en 1929, afio en que se termina la construccion del tinel de La Quiebra.?

Bogota, por su parte, empieza a buscar una salida al Magdalena y a partir de 1873 inicia el

tramite para su ejecucion. Solo en 1881 contrataria al mismo Cisneros para la construccién del

19 Ingeniero cubano (Santiago de Cuba, 1836 - Nueva York, 1898). Tuvo gran relevancia en el desarrollo de los
ferrocarriles en Colombia. Defensor del uso de la "trocha angosta” para tendidos sobre topografia dificil y en paises
atrasados, trabajo en los ferrocarriles de Antioquia, del Pacifico, de Girardot, de La Dorada y de Bolivar.
Adicionalmente trabajé en obras complementarias como los caminos del Nus, Pavas, Santo Domingo, el telégrafo de
Puerto Berrio a Pavas, la construccion del muelle de Puerto Colombia y el tranvia de Barranquilla, y particip6 en
proyectos de navegacion por el Magdalena, tanto en transporte de pasajeros como de carga Yy correo.

20 Seglin Bateman (2005), esta fue la "primera obra de ingenieria que atravesé una cordillera” en Colombia.
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FIGURA 5: Detalle mecanico de una locomotora. Fuente Carlos Nieto, 2011

El Ferrocarril del Norte se inicia con el objeto de relacionar a Bogota con Boyaca y
Santander, y luego concretar una segunda via al Magdalena, por la ruta del rio Carare. Tras una
larga gestion, los trabajos se inician en 1884 con el tramo Bogota-Zipaquird. Aunque esta linea
estaba proyectada para llegar a Bucaramanga, los rieles llegaron solamente hasta Glepsa,

Santander (1930).

FIGURA 6: Estacion de Andalucia. Ferrocarril del Pacifico. Km 275. Fuente Carlos Nieto,

2011
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Puerto Wilches, en el Magdalena. Para Cucuta no solo era importante conectarse con el
Magdalena, sino que también era prioritario buscar la interconexién con el sistema férreo
venezolano para tener salida al mar por el Golfo de Maracaibo.

Por esto, el Ferrocarril de Culcuta se desarrolla en varias lineas: el tramo entre Clcuta y
Puerto Villamizar hacia el norte, un segundo tramo que buscaba a San Antonio del Tachira hacia
el oriente, y posteriormente la linea hacia Pamplona (al occidente). Ademas de estos tres brazos,
el Ferrocarril de Cdcuta realiza la construccion del tranvia de la ciudad. Todos estos proyectos se
inician tras el terremoto que sacudid la zona en 1875.

Por la misma época, en 1878, se inicia la construccion del Ferrocarril del Cauca o
Ferrocarril del Pacifico mediante la celebracion de un contrato con Francisco Javier Cisneros para
la construccion de una linea que uniera a Cali y el Valle del Cauca con el puerto de Buenaventura.
Las obras se inician y en 1882 se completa el primer tramo entre el puerto y Cérdoba, incluyendo

el puente El Pifial, sitio de union entre la isla y el continente.

FIGURA 7: La Cumbre, Valle del Cauca. Km 129. Fuente Carlos Nieto, 2011
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occidental, el tren II ga & TA°CIGH4d “de " Calré1"T° de en ’921 i Tras cumplir este primer

objetivo, se construyeron extensiones y ramales que llegaron a Popayan, Cartago, Zarzal, Armenia,
hasta lograr la interconexion con el Ferrocarril de Caldas.

Para conectarse apropiadamente con el mercado interno y aprovechar al maximo su puerto
maritimo, Santa Marta también inicia las gestiones para construir una linea que buscara el
Magdalena. Asi, en 1871 se expide la Ley 69, que autoriza la obra, y en 1882 se da inicio a la obra
de Santa Marta hacia San Juan de Cdrdoba —hoy Ciénaga—. Posteriormente esta linea penetraria en
la zona bananera a través de multiples ramales. Los sitios de produccién dependian del ferrocarril
para el comercio exterior del producto.

Adicionalmente, en 1881 se da inicio al primer tramo del Ilamado Ferrocarril de La Dorada,
que uniria el corredor del Magdalena hacia el sur.

Este trazado reforzo la viabilidad del cable aéreo Manizales-Mariquita, otra obra quijotesca
que hizo parte del sistema multimodal de transporte de carga que, en su corta vida atil (1921-

1940), jugd un papel importante en el desarrollo de las exportaciones cafeteras de la zona.

'S A
l FC.oe. NORDESTE l

FIGURA 8: Fachada estacion de Gachancipa. Ferrocarril del Nordeste.

Fuente Carlos Nieto, 2011
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reparticion de recursos, f6§ProYectts TegivnEles tomaron fitfd”aire hasta finales de siglo,
cuando estalla la guerra interna. Todos los tramos avanzaron lentamente hacia su destino final,
salvando obstaculos geograficos, técnicos, administrativos y, sobre todo, econémicos. El esquema
de gestién mas usado fue el de concesion o contratos de ejecucidn con privilegios de operacion a
término definido.

Como parte de toda esta euforia desatada por la posibilidad de interconexion a nivel
internacional, Colombia, mediante Ley N° 08 de 1890, adhiere al proyecto del Ferrocarril
Panamericano, proyecto ambicioso que buscaba comunicar los principales centros econémicos y
poblacionales de Norte, Centro y Suramérica, que obviamente nunca se hizo realidad.

Primera etapa de la red interconectada multimodal

Sobre estas lineas inconclusas y desarticuladas se empiezan a tejer, en un segundo
momento, redes que lograban un mayor cubrimiento nacional. Es el caso de la ampliacion del
Ferrocarril de Girardot que se inicia en 1893 con la construccion del puente sobre el Magdalena y
la ampliacién de las vias hacia Ibagué y Neiva, ofreciendo una salida comercial a los productos de

la region. Esta mas tarde se uniria al Ferrocarril de La Dorada, accediendo a otras zonas y puertos

fluviales sobre el Magdalena.

www.unhiminuto.edu



nos

g P e i 1992-2017
wealliin

cesan

conons
WGRTE DE mmﬁu
awmoau ! sarranoen it

GusARE
RSO

caouETA

auPES

LEVENDA

Mo to Estaciones por Municipia

=
- 1:4,000,000
| © v v

FIGURA 9: Ubicacion de la red férrea por municipios. Fuente Carlos Nieto, 2011

El primer proyecto importante de interconexion de redes se inicia con la construccion del
Ferrocarril de Amaga, oportunidad para que Medellin mire hacia el sur y abra la posibilidad futura
de unirse con el Ferrocarril del Pacifico, logrando la opcion de un canal interoceanico desde
Buenaventura por via férrea hasta Puerto Berrio y por via fluvial al Caribe. Este proyecto,
denominado el Ferrocarril de Occidente tard6 algunas décadas en materializarse y se encuentra
interrumpido desde 1970 por un derrumbe cerca de la estacion La Felisa.

Con la terminacion de la guerra, el siglo xx retoma los proyectos del ferrocarril en los
diferentes frentes de trabajo. De los tramos que venian ejecutandose, se avanza en el Ferrocarril
del Norte hasta Nemoco6n y se inicia el tramo de Medellin a La Botero en el Ferrocarril de
Antioquia; para 1908 el Ferrocarril de Girardot arriba a Facatativa y, adicionalmente, se entrega

otro tramo de 20 km del Ferrocarril de Puerto Wilches.
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tré"Bogota y Tunja. Se inicia
también la construccion del Ferrocarril de Manizales que uniria a Manizales con el Cauca en el
sitio Puerto Caldas (1915). En el mismo afio se da via libre a la construccién de un ramal del

Ferrocarril del Pacifico que conectaria la ciudad de Pasto con el Patia y el Pacifico.

FIGURA 10: Detalle Paradero la Pesquera. Ferrocarril de Girardot. Km87. Fuente
Carlos Nieto, 2010

Dentro de esta segunda explosion de crecimiento del tren, en 1914 se inicia la construccion
de una linea que uniria a Bogota con el rio Meta, denominado el Ferrocarril del Oriente, proyecto
inconcluso que solamente llegaria al km 26, en la estacion Vicente Olarte.

Por otra parte y tras superar el tramo montafioso mas dificil, el Ferrocarril del Pacifico
avanza en este siglo con mayor agilidad. En 1915 se inaugura el servicio completo de
Buenaventura a Cali. En 1923 llega el servicio hasta Cartago y en 1925 se da al servicio el ramal
hasta Popayan. Por la misma época, Cucuta inicia la construccion de la red férrea cuyos objetivos
eran, por una parte, la interconexion con el sistema venezolano y, por otra, la conexion con el
Magdalena, apoyandose con el cable aéreo Ocafia-Gamarra y la linea que uniera la ciudad con

Bucaramanga.

www.unhiminuto.edu



En 1921 lleggel Ferrocarril de Caldas a Pereira 'y, Ra los adelantos del Ferrocarril de
ME UNIMINUTO o~

— Corporacion Universitaria Minuto de Dios

Amaga, se ve cercana™ g “iRtercomekion ™ BiEfaventur i %%o-Amagé-MedelIin-Puerto
Berrio, que funciona como un canal transoceanico.

Para 1927 ya se puede hablar de una red férrea que unia con relativa eficiencia los centros
de produccion e intercambio del pais. Esta red multimodal se estructuraba a partir del rio
Magdalena como eje norte-sur, los tramos descritos del ferrocarril, el funcionamiento de los dos
tramos principales de cables aéreos?* ~Mariquita-Manizales y Ocafia-Gamarra— y tramos terrestres
operados por recuas de mulas y arrieros, y por el naciente transporte terrestre motorizado. Para la
época, la red ya funcionaba con una vision de pais, respondiendo a los intereses particulares de
cada Estado.

ETAPA FINAL INTERCONECTADA

La etapa final de la red interconectada se inicia con la conformacion de la empresa
Ferrocarriles Nacionales de Colombia,? tramite que comienza en 1949, pero que solo toma forma
oficial en 1954. La administracion unificada de toda la red prioriza la construccién de aquellos
tramos que faltaban: El Pintado-Angeldpolis, los ramales del eje cafetero y el Ferrocarril del
Atlantico, que reemplazaria el tramo navegable del Magdalena.

Para la época, el Ferrocarril de Narifio entre El Diviso y Tumaco, que se inaugur6 en 1942,
es reemplazado por una carretera y se decide levantar los rieles, labor que se terminaria en 1964.

De forma similar, en 1951 se decidié levantar los rieles de los ferrocarriles de Clcuta y Cartagena.

2L Aunque estos son los tramos reconocidos de los cables aéreos, hubo tramos cortos de otros cables como el del
Norte -Manizales-Aranzazu-Salamina-Neira- que presto el servicio hasta Aranzazu, un segundo cable hacia Villa
Maria y el cable al Chocd, del cual se construy6 y dio al servicio un tramo de 10 km hasta el sitio denominado
Malabrigo. También se mencionan el que unio la poblacidn de La Mesa con la estacion de San Javier -Ferrocarril de
Girardot- y el de la Hacienda Canoas al Ferrocarril del Sur.

22 La nueva empresa secciona administrativamente la red en cuatro divisiones: Central, Pacifico, Santander y
Magdalena.
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El Ferrocarril de Bolivar —Puerto Colombiar-Ba illa— habia sido desmantelado en
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1932, después de las 0bras e Urdgads e s BoeEs de Cen Eftftitieron la entrada de buques
de gran calado a la actual capital departamental. En ese mismo afio el gobierno desiste del proyecto
del Ferrocarril del Norte, cuando solo se habia construido hasta Barbosa, y decide priorizar la
construccion del Ferrocarril del Atlantico.

En 1959 la Nacion compra a particulares el Ferrocarril de Caldas, en 1960 la Gobernacion
de Cundinamarca firma la entrega de los ferrocarriles de Cundinamarca a la Nacion, y en 1961 el
Ferrocarril de Antioquia pasa a ser administrado por los Ferrocarriles Nacionales. Los demas
tramos que ya estaban al servicio —ferrocarriles de Tolima y Huila, de Girardot, del Pacifico-,
habian sido incorporados desde 1954 con la expedicion de la Ley N° 3129.

La red integrada, consolidada por la administracién de los Ferrocarriles Nacionales,
prioriza la terminacion de un esquema autosuficiente alejado de la red multimodal configurada
desde la segunda mitad del siglo xix, pero operando sobre la infraestructura antigua. Esta condicién
restaria eficiencia al sistema nacional en comparacion con los logros del sistema ferroviario a nivel
internacional, y de paso cortaria las posibilidades de viabilidad técnica y economica.
Consecuentemente, en ese momento se ignora la infraestructura instalada en los tramos no
interconectados —Narifio, Norte de Santander, Bolivar, Cartagena—, obligando a estas zonas del
pais a desarrollar alternativas centradas en las carreteras para el transporte terrestre de carga y
pasajeros. Con minimos recortes, la red consolidada por Ferrocarriles Nacionales seria la misma
entregada para la operacion de Ferrovias.

Ante la sucesioén de fracasos administrativos y técnicos para la correcta funcion de la red

ferroviaria, que incluyen la conformacién y posterior liquidacion de empresas especializadas del
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orden nacional coma Berrocarriles Nacionales de Colom mrrovias 23 el ferrocarril pierde la
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importancia econémica §“S6&idt “Para érpars, § se| sum Té*r%ﬁamente en la inviabilidad
técnica y econdmica, abonando un proceso contundente de deterioro fisico de todo el sistema y de
pérdida de la memoria, de la cual habia sido a la vez forjador y depositario.

El esquema actual, con concesiones parciales de las lineas que brindan algin interés
econémico para el transporte de carga, es manejado por el Instituto Nacional de Concesiones —
inco—, como administrador de la red férrea de la cual el Ministerio de Transporte, y
especificamente el Instituto Nacional de Vias —invias—, es el mayor propietario.

Los tramos que nunca se interconectaron con la red de Ferrocarriles de Colombia estan
olvidados y/o destruidos, al igual que muchas paradas de las lineas activas que, por el mismo
desarrollo regional, perdieron la parada del tren, en otros momentos tan importante para la
supervivencia.

SOBRE EL ESTADO ACTUAL

Mediante el decreto N° 746 del 24 de abril de 1996, se declara “como Monumento Nacional
el Conjunto de las Estaciones del Ferrocarril existentes en el pais”. Como muchas de las
declaratorias producidas en el siglo xx, este decreto surge de la necesidad de proteger el conjunto
de estaciones de la amenaza de un derribo masivo y sistematico, producido por la anunciada
inoperancia de la empresa que reemplazé a los Ferrocarriles Nacionales de Colombia: Ferrovias.
Tacitamente en sumomento y abiertamente en la actualidad, se aceptaba la inviabilidad econémica

y técnica del transporte ferroviario en Colombia por razones diversas, pero con un gran peso

23 Ferrocarriles Nacionales de Colombia nace en 1954 y se liquida en 1988. Ferrovias nace en 1992 como propietaria
de la infraestructura y se crean empresas de economia mixta para la operacion de la red. Ante la inviabilidad de este
esquema, entra en proceso de liquidacion en 2003.
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y en su baja velocidatl migtfgien o catidad  aicance de todos 1992-2017

FIGURA 11: Ruinas de la estacion Funza, Ferrocarril de la Sabana. Km 16.Fuente Carlos
Nieto, 2011

Expresado de esta manera, el texto del decreto cubre todas las estaciones de ferrocarril
existentes en el pais sin privilegiar aquellas de la red interconectada, asi como tampoco la
clasificacion funcional dentro de la misma red u otros factores que discriminen la importancia o
representatividad de los diferentes inmuebles. Al proteger legalmente el conjunto, es clara la
conciencia de la necesidad de conservacion de la memoria de esa gesta nacional de construccion
de la red férrea, pero, de acuerdo con los criterios de valoracion del momento, no se llega a una
puesta en valor del sistema. Se centra,

entonces, en la arquitectura de las estaciones de pasajeros, dejando por fuera una serie de

elementos co-sustanciales con la construccion del ferrocarril como puentes, viaductos, muelles,

24 La red férrea en Colombia se tendié con un espacio entre rieles de 914 mm -3 pies o 1 yarda-, conocida como la
"trocha angosta norteamericana”, muy popular en Norteamérica en la segunda mitad del siglo xix por considerarse
mas apropiada para una topografia abrupta en tanto podia funcionar mejor con radios de curvatura méas estrechos.
Aungue algunos proyectos regionales vislumbraron las ventajas de un tendido en trocha "Estandar" de 1435 mm, o
el uso de la "trocha angosta inglesa” de 42 pulgadas o 1 m, terminaron ajustandose al tendido de 914 mm. La
decisién de conservar este ancho se convirtié en una de las razones mas fuertes para declarar la inviabilidad del
sistema.
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estaciones, los talleres, HGtEYEs, cadsas de Halttation|y de Tddtes.

Aungue otros elementos relacionados con la red férrea como el tdnel de La Quiebra, un
reducido grupo de locomotoras de vapor, el muelle de Puerto Colombia y, mas recientemente, la
linea férrea entre Facatativa y Girardot, han sido objeto de declaratorias similares, todos estos
gjercicios son puntuales y no conforman una visién integral, sistémica, sobre el conjunto
ferroviario.

Por otra parte, desde el punto de vista juridico, el conjunto de estaciones al cual se refiere
el decreto no se ha definido aun, a pesar de los esfuerzos técnicos realizados por colcultura y
posteriormente por el Ministerio de Cultura, que publicé un listado de las estaciones que lo
conforman. Este listado, tenido en cuenta como informacion oficial y de consulta publica,
contempla un total de 429 estaciones en todo el pais. De este conjunto, s6lo se resefian siete
estaciones como demolidas o desaparecidas (Tulua, Popayan, Chapinero D.C., Ibagué, Cartagena,

Cucuta y Funza), pero es evidente que este nimero es mucho mayor.

FIGURA 12: Guachinte, Valle del Cauca. Ferrocarril del Pacifico (Cali-Popayan). Km

208. Fuente Carlos Nieto, 2000
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de 565 paradas con diversystiposveargtitectiifdasaciadal ?I’Ilﬂ%gtodos los tipos de estacion,
desde las Ilamadas “Estaciones Especiales | y 11" hasta los paraderos menores. En este conteo estan
relacionadas las estaciones del Ferrocarril de Narifio, las estaciones intermedias de la linea
Cartagena-Calamar, las del Ferrocarril de Oriente, etc.

Adicionalmente, un grupo considerable de las estaciones incluidas en este listado oficial
no existe en la actualidad, siendo particularmente critica la situacién de las lineas que dejaron de
funcionar desde hace méas de 30 afios, como la linea Cartagena-Calamar, la de Barranquilla a
Puerto Colombia, el Ferrocarril de Oriente, el Ferrocarril de Narifio y las del Ferrocarril de Clcuta.

La inactividad de esta infraestructura, unida con factores de ubicacion, pobreza de los
municipios donde esta ubicada y falta de relacién con el grupo humano que la rodea, han sido
determinantes en el marcado proceso de deterioro y/o desaparicion de muchas piezas que

fraccionan la lectura del sistema.

FIGURA 13: Cruce Elevado, Ferrocarril de la Sabana, Km 56. Fuente Carlos Nieto, 2011
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usos de vivienda, restaurdntes ' 15ares ehtre Gtros. Esto, algma é‘lﬁ?%;gal en tanto constituye una
falta punible a una propiedad del Estado, fortalece la sensacion de abandono y desinterés en la
conservacion del conjunto.

LA RED FERREA Y SU DIMENSION PATRIMONIAL

Los datos historicos anotados dan una idea clara del gran esfuerzo que muchos agentes de
la Nacion llevaron a cabo para hacer realidad este gran proyecto, conformado por muchos
elementos que, a la luz de la visién sistémica, son necesarios para su entendimiento. Como lo
anotara Ruskin®, “pertenece en parte a quienes lo construyeron y en parte a todas las generaciones
de la humanidad que nos ha de seguir”. Son huellas de la conformacién de la Republica, de un
proyecto politico que intento relacionar adecuadamente un territorio geografico y cultural variado;
por esto, lleva en su misma estructura la idea de esta Nacién, y en su evolucién, la historia misma
de Colombia, repleta de improvisacion, estrechez y desorden.

En esa medida, su permanencia exige un proceso de rememoracion y re-significacion, so
pena de destruccion total. Esto implica la construccion de una mirada amplia e integral que valore
las diferentes expresiones o huellas del proceso, y un punto de vista diferente que dé cuenta de esa
vision de pais que lleva en su concepcion original y que se desarroll6 a lo largo de los siglos XI1X
y XX.

Se plantea entonces la transicion inminente de un patrimonio de la arquitectura de las
estaciones del ferrocarril, a una valoracion, proteccion y conservacion del “Patrimonio ferroviario

colombiano”, como un capitulo fundamental de nuestro patrimonio industrial.

25 Ruskin, John. Aforismo N° 27.
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patrimoniales que dan ctiérts"de 14 €onfornfacitn de terrRgy ngi‘%ninados, reconociendo las
construcciones culturales como sistemas de elementos materiales e inmateriales, es necesario que
el pais se plantee la necesidad de estructurar su memoria a partir de este tipo de sistemas tan
significativos.

Aungue el conjunto de estaciones mencionado ha estado legalmente protegido, en
funcionamiento buena parte de su vida y, por ende, su permanencia estd “garantizada”, se
encuentra en un estado de conservacién muy malo o por lo menos incierto. Aquellos elementos
complementarios que evidentemente hacen parte del sistema ferroviario sin haber tenido
reconocimiento funcional ni legal, corren un riesgo todavia mayor de desaparecer, dejando vacio
su lugar en ese proceso de construccion de la memoria histérica del ferrocarril.

Asi como el ferrocarril sirvié para la introduccién y expansién de adelantos técnicos
fundamentales para la vida del siglo xx como el telégrafo y el teléfono, su influencia produjo otro
tipo de espacios, usos y edificios anexos.

En el caso de los hoteles en las zonas de descanso, los de La Estacion en Buenaventura, La
Cumbre, Piendamé o La Capilla en La Esperanza, ademas de ser reconocidos en su dimensién
arquitectonica son focos de desarrollo que construyeron una gramatica propia en sus sitios,
intimamente ligada a la l6gica del tren. De la misma manera, instalaciones industriales como Paz
del Rio-Belencito, muelles fluviales y maritimos en una mayor escala, hasta las pequefias
trilladoras de café en puertos como Honda, o cervecerias de impacto regional, hacen parte de un
segundo anillo de influencia al relatar la misma historia del ferrocarril, la historia de la Nacion.
Importante recordar en este punto las plantas eléctricas instaladas en sitios como Dagua, La

Cumbre o Piendam.
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FIGURA 14: Conjunto de la Estacion Madrid (al fondo), Ferrocarril de la Sabana. Km
26. Fuente Carlos Nieto, 2011

La construccion de puentes, viaductos y tuneles constituyd un reto muy especial para el
ferrocarril y para la ingenieria nacional. Son muchas las firmas reconocidas —nacionales y
extranjeras— que realizaron obras en la infraestructura de la red hasta 1960:%° Madigan Hyland
South American Corporation; London & Glasgow; Antonio M. Gomez; J. E. Robayo; The
Armstrong Construction; Hein Lehmann und Co. A.G., Dusseldorf; Estructuras Metélicas Ltda.;
Ellis Clarke Soper; E. Langebeck; ademaés de las casas Ullen y Pearson. Viaductos como La China
en la linea de Ambalema a Ibagué; La Castafala, del Ferrocarril del Tolima; Puente Soto, del
Ferrocarril de Amaga; el Puente giratorio en Soplavento, Ferrocarril de Cartagena; o El Roble, en
el Ferrocarril de Puerto Wilches, constituyen obras que ademas cuentan la historia de la evolucion
de la ingenieria en Colombia. Al respecto, el desarrollo de la red de talleres y sitios de

mantenimiento que, ademas de haber alcanzado un nivel muy alto como sitio de soluciones tanto

26 Informacion tomada del inventario consolidado de puentes, realizado por Ferrovias en liquidacion en 2008.
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la connotacion especial &gt drfitio’ desarfotiddo p par fig€hieria local. Talleres como

los de Chipichape —Pacifico—, Botero —Antioquia— 0 El Corzo —Sabana-, dan cuenta de la
dimension de este punto.

Asi como esta infraestructura de movilidad hizo en su momento la vez de gran irradiador
de flujos que dio vida a los territorios que tocaba, de la misma manera es necesario revisar sus usos
actuales, esta vez al servicio no de una necesidad funcional del pais, sino de una necesidad de

estructurar su memoria.

FIGURA 15: Conjunto de la Estacion Madrid, Ferrocarril de la Sabana. Km 26.

Fuente Carlos Nieto, 2011

Queda un gran interrogante sobre las posibilidades reales de sostenibilidad y supervivencia
de estas grandes infraestructuras moribundas: ;Como lograr que elementos que han nacido desde
la I6gica utilitaria y que han fracasado en el manejo de las variables de su propia lIdgica, tengan

ahora una nueva posibilidad? ;Como hacer sostenible el sistema, o por lo menos partes
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Educacién de calidad al alcance de todos 1992-2017

FIGURA 16: Paso elevado del Ferrocarril de la Dorada en zona urbana de Ambalema.
Km111 Fuente Carlos Nieto, 2010

No es facil la tarea, pues otros ejemplos de unidades patrimoniales relacionadas con el uso
de la tierra —los paisajes productivos, por ejemplo—tienen un futuro posible desde la vigencia de su
misma actividad. Casos como los paisajes vinicolas europeos, el paisaje agalero en México o el
mismo Paisaje Cultural Cafetero en Colombia basan su sostenibilidad en la vigencia y viabilidad
econdmica de sus mercados respectivos. Asi, el ferrocarril no ha sido viable y no hay en el futuro
cercano voluntad de ajustar su infraestructura a las necesidades actuales de movilidad del pais, y
eso recorta las posibilidades de permanencia en el territorio. Estas dependen de su capacidad de
adaptacion a las nuevas necesidades y de la formulacion de un modo de desarrollo que incluya la
memoria.

Si el proyecto del ferrocarril unia los territorios diversos del pais, el mundo rural y el
urbano, el de las costas y el del interior, el agricola y el manufacturero, sus huellas deben dar
cuenta de esa capacidad de relacion. En este momento, donde la obsolescencia parece ser la
caracteristica nimero uno del conjunto y donde no se vislumbra un horizonte posible para ser
reutilizado y re significado desde su uso original como respuesta a la movilidad del pais, es

momento de pensar esta capacidad de relacion en términos de las diferencias culturales entre
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SuU memoria.

FIGURA 17: Entorno urbano de la estacion Usaquén. Ferrocarril del Norte. Km 15.

Fuente Carlos Nieto, 2010

El campo del patrimonio cultural, transversal a casi cualquier capa del funcionamiento de
las sociedades, muestra lo que somos y aquello de lo que adolecemos. Para el caso del patrimonio
ferroviario, es clara la necesidad de reconocimiento de lo andado, de adaptacion al cambio

acelerado de los contextos actuales y de responsabilidad con la vision de futuro.
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La proteccionlde T8 THHUGITES' §EbHjiiftts urban Strfiplemente un enunciado que
se consigna en cualquier legislacion, juntamente con el significado del patrimonio histérico como
tal, sino que debe constituir un tratamiento especial en funcion del conocimiento del concepto que
se tenga en cuanto a la necesidad, importancia o significado de mantener la memoria e identidad
cultural. Se hace necesario, en este orden de ideas, entender el concepto del patrimonio historico,
ya que conociéndolo se estaria dando un primer paso para asegurar su proteccién, el alcance de las
acciones de conservacion, mediante las leyes, las normas y los planes.

El concepto actual de patrimonio histérico, obliga a pensar en términos de las
caracteristicas que hoy dia se asocian al mismo, y en el marco de las actuaciones diarias referidas
a su preservacion. La cultura tradicionalmente ha hecho creer que la palabra patrimonio, se refiere
a un sinnimero de edificaciones y a relacionar todo lo que engloba ese concepto con ciertos valores
historicos o artisticos, sin tomar en cuenta el entorno donde estan inmersas esas edificaciones; es
decir, el ambiente natural o construido, el cual es indispensable para mantener la calidad de vida
de los habitantes, aprovechando los valores que se encuentran en los diferentes centros poblados.

En este orden de ideas debe sefialarse que la UNESCO, asi como otros organismos y paises
que cuentan con un patrimonio histérico cultural realmente inmenso, han producido a través de
convenciones y recomendaciones, una serie de doctrinas en torno a la proteccion del patrimonio
cultural, estableciendo algunos enunciados importantes para el tratamiento del tema de la
proteccion del Patrimonio Cultural.

Es importante entonces destacar, en primer lugar, aquellas definiciones aprobadas y

vertidas en recomendaciones a los paises miembros de la Organizacion de las Naciones Unidas
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donde se establecio 10 siffiffarffeie '@ ! aicance de rodos 7522017

““...Se considerard Patrimonio Cultural:
e Los monumentos: obras arquitectdnicas, obras de escultura o de pintura monumentales,
inclusive las cavernas y las inscripciones, asi como los elementos, grupos de elementos o

estructuras que tengan un valor especial desde el punto de vista arqueoldgico, histérico,
artistico o cientifico;

e Los conjuntos: grupos de construcciones aisladas o reunidas, que por su arquitectura, unidad
e integracion en el paisaje tengan un valor especial desde el punto de vista de la historia, del
arte o de la ciencia;

e Los lugares: zonas topogréficas, obras conjuntas del hombre y de la naturaleza que tengan un
valor especial por su belleza e interés, desde el punto de vista arqueologico, histérico,
etnolégico, o antropolégico.”?’

De igual manera, y en el mismo orden de ideas, cabe citar otras iniciativas (\Vg. Declaraciones de

Amsterdam, 1.975; Granada, Espafia, 1.985; resoluciones y recomendaciones del Consejo de

Europa en estos Gltimos afios) sirviendo de resumen la Declaracion Final y las resoluciones de la

IV CONFERENCIA EUROPEA DE MINISTROS RESPONSABLES DEL PATRIMONIO

CULTURAL DE HELSINKI, de mayo de 1996 donde se recoge, resume y actualiza toda esa

doctrina patrimonial historico-artistica.

En definitiva, en esta aproximacion al concepto y realidad de Patrimonio Historico-

Artistico, 0 mas genéricamente Patrimonio Cultural, estamos ante los bienes que han dejado huella

en la historia de los pueblos, no siguiendo el camino y el destino de lo irrelevante, sino la senda de

la creatividad, que ha marcado a los pueblos con rasgos propios, es decir, patrimoniales.

2TUNESCO. “‘Recomendaciones a los paises miembros de la Organizacion de las Naciones Unidas para la
Educacion, la Ciencia y la Cultura™. 17a reunion. Paris 1972.
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1982 en la Conferendia MEAtTHlsyBiE pbITticas tlturales Qaj é”df?%ctrlces de la UNESCO, tal
cual como Rosa Campillo Garrigds en La Gestion y el Gestor del Patrimonio Cultural lo establece:

“...1as sefias de identidad de un pueblo estan como en un codigo genético, grabadas en su
propia cultura y el singular Patrimonio acumulado a lo largo de su historia, define la
personalidad de una comunidad, Estado o Nacion, marcando con ese acento original y propio, en
el concierto universal, la riqueza patrimonial de toda la Humanidad.””?8

Bajo esa premisa era necesario definir o describir que:

*...el Patrimonio Cultural de un Pueblo comprende las obras de sus artistas, arquitectos,
musicos, escritores y sabios, asi como las creaciones anonimas surgidas del alma popular, y el
conjunto de valores que dan un sentido a la vida, es decir las obras materiales y no materiales
que expresan la creatividad de ese pueblo; la lengua, los ritos, las creencias, los lugares y
monumentos histoéricos, la literatura, las obras de arte y los archivos y Bibliotecas™.?

En consonancia con la Conferencia de México y las directrices de la UNESCO, de los
paises y pueblos ricos en Patrimonio, y tomando como experiencia foranea a Espafia por ser uno
de los paises con mayores obras patrimoniales y conjuntos urbanos, se tomé como patron de
referencia la ley de ese pais, que regula lo concerniente a su patrimonio (Ley del Patrimonio
Espafiol), en la que se encuentran definiciones tales como la de Patrimonio Cultural, que se cita a
continuacion:

1. Son objeto de la presente Ley la proteccion, acrecentamiento y trasmision a las

generaciones futuras del Patrimonio Histérico Espafiol.

28 CAMPILLO, Rosa. “La Gestion y el Gestor del Patrimonio Cultural”. Pag. 23. 1998
29 UNESCO. “Conferencia Mundial sobre politicas culturales”. México 1982.
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interés artistico, historite™ Paleoritor6yics ™ artueplogi
formando también parte el patrimonio documental y bibliografico, los yacimientos y zonas
arqueoldgicas, asi como los sitios naturales, jardines y parques, que tengan valor artistico,
histdrico o antropoldgico.

3. Los bienes mas relevantes del Patrimonio Histérico Espafiol deberan ser
inventariados o declarados de interés cultural en los términos previstos es esta Ley.*

A los efectos de este trabajo, es importante establecer las definiciones de conservacion del
Patrimonio, sobre las cuales se fundamentan las apreciaciones que se formulan las conclusiones a
las cuales se arriba. En este sentido, se afirma que:

““Conservacion es el conjunto de doctrinas, técnicas y medios materiales apropiados para
perpetuar la existencia de los monumentos, en vista de mantenerlos materialmente en sus
disposiciones arquitectonicas de uso, con una adecuada evaluacién de las modificaciones que se
hubieran realizado a lo largo de su vida™.3!

““La palabra conservacion aplicada a lo urbano, en un nivel primario significa mantener
un patrimonio de manera que no se pierda o deteriore™.3?

El concepto de conservacion que se ha impuesto en la mayor parte de los foros culturales
de hoy dia, establece que el objeto de la conservacion es prolongar la duracion atil de un bien

cultural y, de ser posible clarificar los mensajes histéricos y artisticos sin alterar su autenticidad.

30ey del Patrimonio Historico espafiol. Articulo 2. 1985

3L ALLER, Gustavo. “Dictionnaire multilingue de I'aménagement de I'espace, Henri-Jean Calsat, Conseil
International de la langue francaise”. Uruguay 1999.

32 SALAS, M. 1999
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pueden, orientarse hacia el pasado (la proteccion de vestigios) o hacia el futuro, (mejorar y
desarrollar los elementos que subsistan), a condicidn de que los esfuerzos en las dos direcciones
estén fundadas en los valores que dan una connotacion a tales sitios, en la plenitud de su contexto
social e histérico.

Siguiendo el argumento de Fernando Carridn, el centro histérico hay que concebirlo como
una "tendencia del desarrollo urbano, exdgeno y centrifugo, hacia uno endogeno y centripeta,
desde una perspectiva internacional™.®® Siguiendo al autor, dentro del crecimiento de la ciudad y
de la urbe, aumenta el crecimiento de la pobreza, concentrandose en las centralidades de las
ciudades, lo que produce un deterioro del patrimonio cultural, es decir, estamos ante la
"contradiccion entre la concentracion de la riqueza historico-cultural y la pobreza
socioecondmica de la pobreza que alli reside"**. Ello nos coloca frente a la disyuntiva de
marginalizacion de los centros historicos y los reductos de éstos a simples focos de pobreza,
inseguridad y mendicidad.

Segun Fernando Carrién, en los Centros Historicos se asiste a la presencia de tres
tensiones: la primera, es la tensién entre la riqueza histérico — cultural y la riqueza econémico —
social; alli vemos cémo confluye la riqueza de las catedrales, la infraestructura donde residen los
aparatos de poder, en contraposicion con los anillos de pobreza y miseria entorno a los mismos.
Es paraddjico desde un punto de vista cultural, que en aquellos puntos, de importancia politica,

econdmica, se generen circunstancias de perpetuacion de grandes problemas que debilitan las

3 CARRIQN, Fernando. "Sostenibilidad de los Centros Histdricos en América Latina". Pag. 2.
3 CARRION, Fernando. "Sostenibilidad de los Centros Histéricos en América Latina". Pag. 3.
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de la ciudad y del pais. La segunda tension se encuentra dada por el centro urbano y el centro
historico; aqui el autor hace alusion a la tension del centro histdrico de "convertirse en el reducto
de la memoria (del pasado) o asumir su condicion del porvenir urbano (del futuro)".% La tercera
tension esta entre lo local y lo global, en donde "lo global no debe ser visto como algo externo a
lo local y donde los lugares centrales se articulan en red con otros centros histéricos de la misma
ciudad y de otras ciudades".

Siguiendo ésta linea, podemos ver que dentro de los Centros Histdricos se tejen una serie
de tensiones, de momentos, de relaciones que permiten constituir momentos en donde la identidad
y el empoderamiento de la ciudadania se hacen presentes, es por ello que "la identidad s6lo es
posible y puede manifestarse a partir del patrimonio cultural, que existe de antemano y su
existencia es independiente de su reconocimiento o valoracion. Es la sociedad la que a manera de
agente activo, configura su patrimonio cultural al establecer e identificar aquellos elementos que
desea valorar y que asume como propios y los que, de manera natural, se van convirtiendo en el
referente de identidad (...) dicha identidad implica, por lo tanto, que las personas o grupos de
personas se reconocen histéricamente en su propio entorno fisico y social y es ese constante
reconocimiento el que le da caracter activo a la identidad cultural (...) El patrimonio y la identidad
cultural no son elementos estaticos, sino entidades sujetas a permanentes cambios, estan

condicionadas por factores externos y por la continua retroalimentacion entre ambos"

35 CARRION, Fernando. "Sostenibilidad de los Centros Historicos en América Latina". Pag. 5
3 MOLANO, Olga Lucia. "Identidad Cultural un Concepto que Evoluciona”. Revista Opera # 7. Pags. 73 — 74.
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ya que dentro de la ley 397°0¢ To97," ['é§"GEnEral dg Cul ‘él%%gticulo 4, hace referencia a:
"El patrimonio cultural de la nacion esta constituido por todos los bienes y valores culturales que
son expresion de la nacionalidad Colombiana, tales como la tradicion, las costumbres y los
habitos, asi como el conjunto de bienes inmateriales y materiales, muebles e inmuebles, que
poseen un especial interés histdrico, artistico, estético, plastico, arquitectonico, urbano,
arqueoldgico, ambiental, ecolégico, linguistico, sonoro, musical, audiovisual, filmico, cientifico,
testimonial, documental, literario, bibliografico, museoldgico, antropolégico y las
manifestaciones, los productos y las representaciones de la cultura popular".®

Complementario a ello, en el decreto 264 de 1963 por la cual se reglamenta la ley 163 de
1959, sobre la defensa y conservacién del patrimonio histérico, artistico y monumentos publicos
de la nacion, en el articulo 1 explica lo siguiente: "De conformidad con lo dispuesto en la ley 163
de 1959, declarese patrimonio historico, artistico y cientifico de la nacion, los monumentos y
objetos arqueoldgicos, como templos, sepulcros y sus contenidos, estatuas, ceramicas, utensilios,
joyas, piedras labradas o pintadas, ruinas, etc. Lo mismo que todos aquellos que tengan interés
especial para el estudio de las civilizaciones y culturas pasadas, para la historia o el arte, para el
estudio cientifico y la conservacion de las bellezas naturales".®

A través de toda esta normatividad vienen inmersos unos parametros de conservacion del
patrimonio cultural e historico, y de la promocién de los mismos y de la identidad nacional por

medio de éstos. Es asi como encontramos en la constitucién politica el articulo 72, el cual hace

37 PROCURADURIA GENERAL DE LA NACION. "Bienes de uso Publico. Patrimonio arqueoldgico, Historico y
Cultural de la Nacion". Régimen juridico. Procuraduria Delegada para Asuntos Civiles. Pag. 134.
3 PROCURADUR1A GENERAL DE LA NACION. "Bienes de uso Publico. Patrimonio arqueoldgico, Historico y
Cultural de la Nacién™. Régimen juridico. Procuraduria Delegada para Asuntos Civiles. Pag. 132.
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y la necesidad de la conservacién y promocién de la riqueza cultural, histérica y arquitectonica de
Colombia.

De esta manera se puede apreciar, que a pesar de que existe una normatividad y una
legalidad que protege a los centros historicos y al patrimonio cultural en su totalidad, su
conservacién y promocion no se contemplan a gran extension en los planes de desarrollo de los
gobiernos y en los de la promocion de la ciudadania y la identidad, localmente. Es por esto que
“el desarrollo cultural, como parte integral e importante de las politicas de desarrollo asi
entendidas, deberad involucrar aspectos como los siguientes: promocion de la creatividad y
participacion en la vida cultural; fortalecimiento de las medidas para preservar la herencia
cultural y promover las industrias culturales; promocién de la diversidad cultural y linguistica en
la sociedad de la informacion y; haciendo disponibles méas recursos humanos y financieros para
el desarrollo cultural”.®

Después de lograr mostrar los diferentes puntos de vista que existen en el mundo sobre
nuestra investigacion, es imprescindible estudiar las cartas y recomendaciones en materia de
conservacion y restauracion monumental.

Las numerosas cartas y recomendaciones que en torno a la problematica de la
conservacién-restauracion del patrimonio han aparecido a lo largo del siglo XX, han puesto de
manifiesto el nivel de reflexion alcanzado en este ambito de estudio asi como su complejidad. El

objetivo de todas siempre ha estado en poder proporcionar un método de trabajo capaz de afrontar

39 ZULETA, Luis Alberto y JARAMILLO, Lino. "Impacto econdmico del Patrimonio del Centro Histérico de
Bogota D.C.". Convenio Andrés Bello. Corporacion La Candelaria. Instituto Distrital de Cultura y Turismo. 2003.
Pag. 14.
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edificio asi como a la sBtigdad: Pert" eFAufErs® de caso "’éf@\’/ado y diverso que resulta
imposible elaborar un Gnico decélogo o teorema con criterios universalmente validos. No obstante,
algunas fueron muy esclarecedoras y han tenido gran influencia, incluso mucho tiempo después
de su publicacién. Otras quiza hayan tenido menor repercusién porque han visto la luz en un
momento en el que su nimero se multiplicaba, (segunda mitad de siglo XX), al igual que las
soluciones en ellas contenidas, dificultando mas que clarificando el complejo mundo de la
restauracion monumental.

En cualquier caso, todas han asumido los cambios que en este ambito disciplinar ha ido
sucediendo a lo largo de este siglo, a nivel conceptual, en cuanto a criterios de restauracién, en lo
que respecta a los objetos de actuacion, etc. Por todo ello y mas, resulta imprescindible el
acercamiento al menos a las mas relevantes en el &mbito internacional y europeo.

Especialmente las relacionadas con algunos de los conceptos analizados en este estudio
(conservacion, restauracion, rehabilitacion, autenticidad) y por la importancia de algunas en la
redaccion de legislaciones nacionales sobre la materia.

Las citadas cartas constituyen una parte del corpus tedrico de la restauracion monumental
y revelan los aspectos més problematicos relacionados con la disciplina. Incorporan segun el
momento, los criterios defendidos por unos y otros tedricos difundiéndolos para hacerlos
extensivos en la practica. Se hacen eco de la evolucion conceptual del monumento, ampliando su
ambito de actuacion del monumento aislado a la ciudad histérica pero también de la arquitectura,
manteniendo permanentemente actualizado el debate sobre la conservacion de los bienes
culturales. Por ello su importancia es indiscutible y asi se ha puesto de manifiesto a lo largo de

mas de un siglo en que no han dejado de redactarse.
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De las que sg citan a continuacion se han ektral mlas mas relevantes al objeto de
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de las mismas, sélo centrando la atencién en los aspectos verdaderamente relacionados con este
estudio.
La carta de Atenas, 1931.
En la década de los treinta las pautas de restauracion sobre los monumentos quedarian
establecidas en la conocida como Carta de Atenas, destacando sobre todas una: *“...a pesar de la
diversidad de casos especiales en los que se pueden adoptar soluciones especificas, predomina en
los diferentes estados presentados, la tendencia general a abandonar las restituciones integrales
y a evitar sus riesgos mediante la institucion obras de mantenimiento regular y permanente, aptos
para asegurar la conservacion de los edificios ”* 4
El documento se present6 como alternativa a las restauraciones historicistas y en estilo que
dominaron el panorama internacional en la segunda mitad del XIX y en buena parte de lo que
llevaba transcurrido el siglo XX. Constituyd el triunfo de los postulados boitianos, difundidos
plenamente por Gustavo Giovannoni; de la restauracion cientifica heredera directa de la
restauracion moderna.
Aunque ha pasado mucho tiempo desde su irrupcién en el ambito de la restauracion, la
Carta de Atenas recoge planteamientos tan de actualidad como el de los afiadidos modernos, el del
uso racional de los edificios o el del conflicto de intereses publico-privado. Todos ellos problemas

actuales a los que no se ha encontrado en muchos casos una solucion idénea y siguen hoy en dia

suscitando polémicas y debates enfrentados. La Carta, desde su condicion conservadora asumié

40 Carta de Atenas de 1931, Articulos 2 y 3.
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Una gran aportacion en aquel momento, pero posteriormente muy criticada, fue la referida
al uso de nuevos materiales y tecnologias en la restauracion. Propuesta aun de gran actualidad que
ocasiono serios problemas a numerosos edificios cuya restauracion fue planteada desde esa Optica.
Este criterio, que se recomendaba hacer pasar desapercibido, dio lugar a un enmascaramiento del
problema y un engafio a los ojos del pablico, desvirtuando en gran medida los planteamientos
contenidos en el texto. Hoy se sigue defendiendo la utilizacion de los nuevos materiales (para obra
nueva fundamentalmente) pero partiendo de un empleo mas racional, reflexivo y dentro del
contexto en el que las técnicas tradicionales se anteponen a las mas actuales.

“Los expertos escucharon varias comunicaciones relativas al empleo de materiales
modernos para la consolidacién de los edificios antiguos, y han aprobado el empleo juicioso de
todos los recursos de la técnica moderna, muy especialmente el concreto armado...normalmente
estos medios de refuerzo deben estar disimulados para no alterar el aspecto y el caracter del
edificio a restaurar; y recomiendan el empleo de dichos medios, especialmente en los casos en
que aquellos permiten conservar los elementos in situ, evitando los riesgos de la destruccion y de
la reconstruccion”. 4

Si casi todas las prescripciones iban dirigidas claramente al monumento, en su concepcién
de obra aislada, no obstante se percibia también su afectacion a la ciudad histérica, timidamente
reconocida en algunas legislaciones nacionales de aquella época. De ahi la especial alusion al
entorno de los monumentos que supuso el inicio de la consideracién urbanistica de aquellos, hasta

entonces tratados aisladamente y sin relacién con su espacio circundante.

41 Carta de Atenas de 1931, Articulo 4.
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“La Conferencia fecomiEfdavespetar; al°construi
la ciudad, especialmente en la cercania de monumentos antiguos, donde el ambiente debe ser
objeto de un cuidado especial. Igualmente se deben respetar algunas perspectivas particularmente
pintorescas. Objeto de estudio pueden ser también las plantas y las ornamentaciones vegetales
adaptadas a ciertos monumentos o grupos de plantas y las ornamentaciones vegetales adaptadas
a ciertos monumentos o grupos de monumentos para conservar el caracter antiguo”.*?

La de Atenas fue una carta con especial influencia sobre las legislaciones espafiola e

italiana del momento, destacando en este sentido la asuncidn de sus principios en la ley espafiola

de 1933 y en consecuencia en la practica restauradora, aunque con el tiempo se fuera desvirtuando.

La carta de Venecia, 1964.%

Mas de treinta afios después de la redaccién de la carta de Atenas, la restauracion
monumental seguia despertando gran interés dado el panorama internacional de los bienes
culturales tras la Il Guerra Mundial, los efectos de la puesta en practica de la carta griega y la
aparicion de nuevas propuestas de restauracion entre otros aspectos. EI panorama internacional
ofrecia una multiplicidad y disparidad de casos que revelaban la complejidad de esta disciplina.
Por eso en la Carta de Venecia se recogia que los principios encaminados a la conservacion y

restauracion de los monumentos sean preestablecidos y formulados a nivel internacional, dejando,

42 |a Carta del Restauro de 1932 es el documento italiano en el que se vierte la doctrina de Gustavo Giovannoni
recogida en la Carta de Atenas del afio anterior. Su finalidad es la de unificar la metodologia de restauracion de las
superintendencias italianas y ofrecer, a la vez, una guia a los arquitectos que ejercian libremente la profesion.
MARTINEZ JUSTICIA, Ma.J.: “Antologia de textos sobre restauracion”. Jaén 1996, p.44.

43 |a problematica de los conjuntos histéricos, que a partir de Venecia ird acaparando la atencién en todas las
reuniones y textos resultantes de éstas, fue abordada un afio antes de la reunidn italiana en la Recomendacion n°®
365 relativa a la defensa y valoracion de los sitios (urbanos y rurales) y de los conjuntos histdricos artisticos del
Consejo de Europa y en 1960 en la conocida Carta de Gubbio, revisada y actualizada en 1990.
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La situacién internacional tras la guerra provocd la revision de las teorias restauradoras al
uso, repercutiendo en la reunion de arquitectos de donde surge la carta de Venecia. Por eso, una
de las novedades del nuevo texto sera la ampliacion del concepto de monumento, timidamente
abordada en la reunién de Atenas, pero ahora en Venecia definida y refrendada por todos:

““La nocién de monumento histérico comprende tanto la creacién arquitectdnica aislada,
como el ambiente urbano o paisajistico que constituya el testimonio de una civilizacion particular,
de una evoluciodn significativa o de un acontecimiento historico. Esta nocion se aplica no sélo a
las grandes obras, sino también a las obras modestas que, con el tiempo, hayan adquirido un
significado cultural”. 444

.El entorno de los inmuebles pasa a tener la misma consideracion que aquellos, siendo
susceptible de ser intervenido bajo una serie de preceptos definidos.

También el propio concepto de restauracion fue revisado, dados los resultados de las
prescripciones de Atenas. Se impulso el empleo, en la medida de lo posible, de las técnicas
tradicionales, sin rechazar el uso razonado y coherente de las actuales, dado que la arquitectura
debia cumplir una funcién para la cual a veces el “mantenimiento sistematico” de la mismay las

técnicas tradicionales no resultaban suficientes.

44 Este documento es el resultado del 11 Congreso Internacional de Arquitectos y Técnicos de los Monumentos
celebrado en Venecia en 1964, en donde nacio la organizacion internacional mas importante que vela por su
conservacion: Internacional Council of Monuments and Sites, ICOMQOS. El Consejo Internacional de Monumentos y
Sitios, dependiente de la UNESCO, est integrado por numerosos Comités Nacionales repartidos por los paises
miembros de la organizacion e interviene directamente en las declaraciones e inscripciones de los Bienes Culturales
y Naturales Patrimonio de la Humanidad que la UNESCO reconoce desde 1972.

45 Carta de Venecia, Articulo 1.
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““La restauracion es un proceso que debe tener un caracter excepcional. Su finalidad es la
de conservar y poner de relieve los valores formales e historicos del monumento y se fundamenta
en el respeto a los elementos antiguos y a las partes auténticas. La restauracion debe detenerse
alli donde comienzan las hipétesis: cualquier trabajo encaminado a completar, considerado como
indispensable por razones estéticas y teodricas, debe distinguirse del conjunto arquitectonico y
debera llevar el sello de nuestra época. La restauracion estara siempre precedida y acompafiada
de un estudio arqueoldgico e histdrico del monumento™.46

En esta definicion del concepto restauracion se resumian los principios de la restauracion
cientifica de Boito y Giovannoni, quienes defendian el respeto por las sucesivas etapas historicas
del edificio asi como el valor artistico del mismo, pero también las propuestas del restauro critico,
en donde el valor artistico e historico de los inmuebles condicionaba sobremanera el proceso
restaurador.*’

Con relacién a los casos practicos que abordamos en la segunda parte de este estudio, la
carta de Venecia se presenta como el documento de mayor repercusion sobre aquellos, debido a la
cercania en el tiempo de muchas de las restauraciones analizadas y también a la “peculiar
asuncion” de esos criterios en el ambito espafiol que derivaron en una practica de la restauracién

intervencionista, historicista e incluso en ocasiones estilistica.

46 Carta de Venecia, 1964, Articulo 9.

47 “Al igual que la Carta de Atenas, la de Venecia acepta como norma los postulados de la restauracidn cientifica y
asume las aportaciones metodolégicas que habian sido propuestas por Roberto Pane y Piero Gazzola, como
participantes en la comision redactora de la Carta junto a otras personalidades internacionales”. HERNANDEZ
HERNANDEZ, F.: El patrimonio cultural: la memoria recuperada, 2002, p. 300.
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Dado que en €l patoranta Testaliaasr etitdpeo los "liji%ls"quitectos italianos siempre
estuvieron a la cabeza en este campo disciplinar, dedicamos unas lineas a la conocida Carta del
Restauro de 1972, por su importancia en un momento en el que la restauracion monumental
discutia acerca de las posibilidades del restauro critico y revisaba los principios restauradores
establecidos en documentos anteriores.

La Carta, con doce articulos y cuatro anexos, resulta muy clara y precisa en aspectos
especialmente delicados de la intervencion arquitectdnica, redundando en consejos ya emitidos en
otras ocasiones o describiendo minuciosamente el procedimiento de actuacion mas adecuado. Asi,
en el anexo B dedicado a las Instrucciones para la ejecucion de restauraciones arquitectonicas se
recuerda la necesidad de considerar todas las operaciones de restauracion bajo un perfil
sustancialmente conservador, respetando todos los elementos afiadidos y evitando en todo caso
intervenciones innovadoras o de re pristino.*

Admitiendo la posibilidad de realizar obras de restauracion o rehabilitacion en el edificio
histdrico, sin perder de vista el horizonte de la conservacién, atribuye gran responsabilidad al
proyecto de restauracion, considerando la posibilidad de nuevos usos de los edificios
monumentales cuando éstos no resulten incompatibles con los intereses historico-artisticos. Y aun
asi las obras de adaptacion deberan limitarse al minimo, conservando escrupulosamente las
formas externas y evitando alteraciones sensibles de la individualidad tipologica del organismo

constructivo y de la secuencia de los recorridos internos.*

48 Carta del Restauro, 1972.
49 Carta del Restauro, 1972.
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acumulados tras la direccién del Istituto Centrale per il restauro de Roma.
Carta europea del patrimonio arquitectonico y Declaracion de Amsterdam, 1975.%

Transcurridos mas de diez afios desde la redaccion del documento de Venecia y en el
contexto de los actos programados para la celebracion del Afio europeo del patrimonio
arquitectdnico hay que situar los dos documentos de este afio que comparten filosofia y principios:
... promover una politica europea comln y una accién concertada de proteccién del patrimonio
arquitecténico apoyandose en los principios de la conservacion integrada.®!

Teniendo en cuenta el brutal proceso urbanizador que estaban sufriendo numerosas
ciudades y las repercusiones que eso estaba ocasionando en la ciudad historica y los monumentos,
en la Carta Europea del patrimonio arquitecténico se plantea la necesidad de atajar dichos
problemas bajo la accion de la conservacion integrada y la nueva arquitectura contemporanea.

“Conviene resaltar que esta conservacion integrada no excluye la arquitectura
contemporanea en los barrios antiguos, sino que ella debera tener muy en cuenta el marco
existente, respetar las proporciones, la forma y la disposicién de los volumenes, asi como los

materiales tradicionales™.52

%01 a celebracion en 1972 de la Convencion sobre la proteccion del patrimonio mundial, cultural y natural organizada
por la UNESCO en Paris, supuso el reconocimiento y equiparacion de los bienes naturales a lo culturales y la
consagracion de los distintos tipos de aquellos con la creacidn del titulo Patrimonio de la Humanidad. Entre éstos la
ciudad historica, revestida en sus diversas formas.

51 Carta Europea del Patrimonio Arquitectdnico, Introduccion.

52 Carta Europea del Patrimonio Arguitecténico.
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reafirmando asi la importancia de la ciudad historica.

“Limitada al monumento, sitio o conjunto de interés preferente, la nocién de patrimonio
arquitectdénico abarca hoy todos los conjuntos construidos que se presentan como una entidad, no
solamente por la coherencia de su estilo, sino también por la huella de la historia de los grupos
humanos que alli han vivido durante generaciones.

El Congreso de Amsterdam ha confirmado esa tendencia a abolir toda segregacion
jerarquica entre los conjuntos de mayor interés artistico y los de menor interés”.5

En ella ademas se reiteran los principales problemas que el patrimonio construido presenta
en la década de los setenta. Desde su infravaloracion, que lo ha llevado a una situacion de
negligencia y ruina, demolicién deliberada, nuevas construcciones sin armonia y circulacion
excesiva®, a la falta de implicacion social, tanto de gobernantes como de gobernados. Incidiendo
especialmente en el papel de la sociedad al considerar que el patrimonio arquitecténico sobrevivira
sblo si es apreciado por el publico y especialmente por las nuevas generaciones.*

El fomento de las ayudas y la fluidez en las relaciones de los gobiernos europeos para
intercambiar problemas y soluciones se proclaman como fundamentales para garantizar la
conservacion del patrimonio construido. Un patrimonio en conexion con el medioambiente y con
la situacion econdmica que enmarca esta declaracion. Asi, el mantener a la poblacion de los
centros, barrios o ciudades histdricas en sus casas Yy espacios urbanos de toda la vida, adecuandolos

a usos actuales es posible como queda reflejado en el documento: Se ha demostrado que los

53 Declaracion de Amsterdam, | Prefacio.
54 Declaracion de Amsterdam.
55 Declaracion de Amsterdam.
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contemporanea...La

rquftettiira de 1oy, ali-ctnistituir el pNg Bl’lb%? mafiana, debe poner todos
los medios para asegurar una arquitectura contemporanea de alta calidad.*

La declaracion de Amsterdam determinara los principios que deben caracterizar a la
conservacion integrada de los conjuntos historicos implicando en ella a los poderes publicos,
especialmente la administracion local. En definitiva a toda la sociedad representada por la clase
politica.

“Una politica de conservacion implica también la integracion del patrimonio
arquitectdnico en la vida social. El esfuerzo de conservacién debe ser valorado no solo en relacién
con el valor cultural de los edificios, sino también con su valor de uso. Los problemas sociales de
la conservacion integrada sélo pueden ser resueltos mediante una referencia combinada de estas
dos escalas de valor”®’

Y en lo que afecta estrictamente a la restauracidn arquitectdnica establece que:

“Hay que procurar que los materiales de construccion estén siempre disponiblesy que las
artes y las técnicas tradicionales sigan siendo aplicadas... Los materiales y técnicas nuevas no
deberan ser aplicados hasta haber obtenido la aprobacion de instituciones cientificas

neutrales™.%8

5 En la declaracion de Amsterdam se abordan por primera vez los problemas que plantean las politicas de
restauracion arquitectdénica en la trama urbana heredada. Problemas que siempre estuvieron ahi pero que nunca se
abordaron de forma conjunta con los derivados de los monumentos. Problemas no solo relativos a la conservacion
de la trama urbana sino con relacion a los sectores de actividad que caracterizan a cualquier parcela del territorio:
“...un nuevo urbanismo trata de volver a encontrar los espacios cerrados, la escala humana, la interpretacion de las
funciones y la diversidad socio-cultural que caracterizan los tejidos urbanos antiguos”. 1l Declaracién.

57 Declaracion de Amsterdam.

58 Declaracion de Amsterdam.
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de Venecia, al mends ef“15 e "sE“refiete 4148 tacnica fstfticcion tradicionales y a la

pluridisciplinariedad.
Declaracion de Nairobi, 1976.

La problematica de los conjuntos historicos europeos puesta de relieve en los documentos
anteriores, se reconoce internacionalmente durante la Conferencia General que la UNESCO
celebra en Nairobi (Kenia) un afio después de la emision de aquellos comprobando que, en el
mundo entero, so pretexto de expansion o de modernismo, se procede a destrucciones ignorantes
y a reconstrucciones irreflexivas e inadecuadas que ocasionan un grave perjuicio a ese patrimonio
historico.>

En este documento se anticipan los problemas que puede ocasionar la globalizacion con
relacion a la conservacion del patrimonio y a la percepcion del mismo. Pues con relacion a este
ultimo aspecto, en Nairobi se reiteran los principios emanados de los documentos europeos y por
tanto se supera en cierto modo la vision eurocentrista que hasta el momento se tenia del mismo.

La diversidad cultural es una realidad con problemas comunes pero en contextos
geogréficos diferentes con peculiaridades que los hacen excepcionales y para los que la
globalizacion constituye una seria amenaza:

“En una época en que la universalidad de las técnicas de construccion y de las formas
arquitecténicas amenaza con provocar una uniformidad de los asentamientos humanos, la

salvaguardia de los complejos historicos tradicionales puede contribuir a la profundizacion de

59 Declaracion de Nairobi, Introduccion.
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Se reconoce implicitamente en la declaracion, la necesidad no sélo de conservar toda esa
variedad de manifestaciones culturales, sino ademas de hacerlo con autenticidad, término que por
si s6lo dara lugar a un nuevo documento en la década de los noventa pero que desde la Carta de
Venecia se asociaba a los criterios de conservacion y restauracion.

“Los conjuntos historicos y su medio deberian ser protegidos activamente contra toda
clase de deterioros, en especial los resultantes de un uso inapropiado, aditamentos parasitos y
transformaciones abusivas o desprovistas de sensibilidad que dafian su autenticidad ... Todas las
obras de restauracion que se emprendan deberian basarse en principios cientificos. Asimismo
deberia prestarse especial atencion a la armonia y a la emocion estética resultantes del
encadenamiento o de los contrastes de los diferentes elementos que componen los conjuntos y que
dan a cada uno de ellos su caracter particular”.®*
La convencion de Granada, 1985.°2

En el afio ochenta y cinco se celebra la Convencion para la salvaguardia del patrimonio

arquitectonico de Europa®® (Convencion de Granada), en la que junto a una nueva definicion del

patrimonio arquitectonico® se establecen los procedimientos legales de proteccion, una serie de

80 Declaracion de Nairobi.

61 Declaracion de Nairobi.

52 Aunque desde la declaracién de Nairobi hasta la convencidn de Granada transcurre aproximadamente una década,
habria que citar algunas cartas y recomendaciones emitidas en esa franja temporal, como la Recomendacion 880 de
1979 de la Asamblea Parlamentaria del Consejo de Europa relativa a la conservacion del patrimonio
arquitecténico europeo, la Carta de Florencia o de los Jardines Historicos de 1981 o las Conclusiones de la
Conferencia General de Berlin de 1982.

83 “Se puede afirmar que las conclusiones de esta Convencion resumen la doctrina del Consejo de Europa en esta
materia a mediados de los 80”. MARTINEZ JUSTICIA, Ma.J.: Antologia de textos sobre restauracion, Jaén 1996,
p.36.

64 _a Convencion de Granada recoge la definicion de tres tipos de inmuebles: los “monumentos” o “realizaciones
especialmente relevantes por su interés historico, arqueoldgico, artistico, cientifico, social o técnico, comprendidas
las instalaciones o los elementos decorativos que constituyen parte integrante de estas realizaciones”; los “conjuntos
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documento. Medidas. en"1§°1ffiga-d&1ds eontetiipladas di "tfds en la Carta europea del
patrimonio arquitectonico respecto a la “conservacion integrada”, de las recogidas en la Ley de
Patrimonio Histérico Espafiol de 24 de Junio de 1985 y en consonancia con lo que recogera un afio
después la carta de Toledo, aunque Espafia no ratifica la Convencion hasta el afio 1989.

En el documento se insiste, entre otros aspectos, en el uso y las nuevas funciones de la
ciudad histérica en donde debe tener cabida la arquitectura contemporanea.

“..Art. 11. Cada parte, si bien respetando el caracter arquitectonico e histérico del
patrimonio, se compromete a favorecer: la utilizacion de los bienes protegidos, teniendo en cuenta
las necesidades de la vida contemporanea; la adaptacion, cuando ello resulte apropiado, de los
edificios antiguos a nuevos usos™.%®

Segun se recoge en el documento, es fundamental seguir acrecentando el patrimonio
arquitectdnico con aportaciones de nuestra época, comprometiendo a los Estados a sensibilizar a
la opinidén publica sobre el valor de la conservacion del patrimonio arquitectonico, no sélo como
elemento de identidad cultural, sino también como fuente de inspiracién y de creatividad para las
generaciones presentes y futuras.®

Este es precisamente un periodo de importante actividad restauradora y rehabilitadora en

el patrimonio arquitectonico espafiol, en donde pueden encontrarse intervenciones en las que el

disefio de la arquitectura contemporanea comparte protagonismo con edificios histéricos

arquitectdnicos” o “grupos homogéneos de construcciones urbanas o rurales relevantes por su interés histérico,
arqueologico, artistico, cientifico, social o técnico y suficientemente coherentes como para ser objeto de una
delimitacion topografica; los “sitios” u obras combinadas del hombre y de la naturaleza, parcialmente construidas y
que constituyan espacios suficientemente caracteristicos y homogéneos como para ser objeto de una delimitacion
topografica por su interés historico, arqueolégico, social o técnico”. | Definicién del patrimonio arquitectonico.

85 Convencion de Granada.

% Convencion de Granada, Articulo 15, Informacién y formacion.

www.unhiminuto.edu



adaptados a los nuevps-usos a los que se alude en el {exiq m)nvencién. Al respecto Martinez
Eg%q UNIMINUTO ~

— Corporacién Universitaria Minuto de Dios . nos — -
Justicia resume en Oos™propusicioiies 148" Hittivacione "Cdtivencion; en primer lugar

considerando que la conservacion tiene una finalidad esencialmente cultural, y en segundo lugar
que la conservacion integrada constituye un factor de mejora del marco de vida se manifiesta

como factor de desarrollo econémico.5’

La carta de Toledo, 1986°

Conocida también como Carta Internacional para la conservacién de las ciudades
historicas, es el resultado de la reunion que el Consejo Internacional de Monumentos y Sitios
organizo en Toledo para celebrar el nombramiento de la ciudad como Bien Cultural Patrimonio de
la Humanidad. En ella se asumen los principios restauradores contenidos en la Carta de Venecia y
se concede especial importancia a la revitalizacion de los centros histdricos, en donde entre otras
cuestiones, debe convivir la nueva arquitectura con la vieja.

No olvidemos que la Carta de Toledo se redacta s6lo un afio después de la entrada en vigor
de la Ley de Patrimonio Histérico Espafiol (16/1985) y poco antes de la adhesion espafiola a la
Convencion de Granada. Dejando a un lado el ordenamiento juridico, los dos textos citados
acaparan la atencion en la segunda mitad de la década de los ochenta con un objetivo a cumplir
muy similar: la rehabilitacion integrada, donde recuperar la funcionalidad de la ciudad historica es
el objetivo principal, a través no solo la restauracion de edificios antiguos sino de su rehabilitacion,
siendo necesaria por tanto la convivencia entre nueva y vieja arquitectura.

“...se entiende aqui por conservacion de las ciudades historicas las medidas necesarias

para su proteccion y restauracion, asi como para su desarrollo

67 MARTINEZ JUSTICIA, Ma.J.: Antologia de textos sobre restauracion, Jaén 1996, p.38.
88 Al ser ratificada en 1987 por la Asamblea General que lcomos celebra en Washington se conoce también como
Carta de Washington.
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“...La introduccibftae etergrtds decaradtter|cont ‘é%"%'fempre que no perturben la
armonia del conjunto, puede contribuir a su enriquecimiento™.”°

Gonzélez-Varas considera respecto a este documento, al igual que otros autores, que el
conjunto de instrucciones redactadas una década antes en Nairobi parecen demostrarse méas

amplias que las emanadas de este Gltimo documentos internacional.’

La carta del Restauro, 1987.

Por participar directamente en ella y tratarse de uno de los tedricos cuyo criterio de
intervencion se ha analizado en el apartado anterior -Paolo Marconi-, nos detenemos en este
documento de ambito italiano que surge para precisar y matizar algunas de las consideraciones
recogidas en la carta de 1972. Entre ellas por ejemplo, la referida al papel de los nuevos materiales
en la construccion historica, absolutamente rechazada en pro de los materiales tradicionales.

Es una carta, por tanto, que se mantiene del lado de la conservacion, aunque recibid criticas
por la forma en que podia realizarse aquella. En su definicién del concepto de restauracion se
intuye esa problematica:

“Restauracion: cualquier intervencion que, respetando los principios de la conservacion y
sobre la base de todo tipo de indagaciones cognoscitivas previas, se dirija a restituir al objeto, en
los limites de lo posible, una relativa legibilidad y, donde sea necesario, el uso”.”?

Al parecer un concepto muy amplio de reintegracion figurativa es el generador de la

polémica, pues se rechazan las adiciones de estilo o analdgicas, incluso en formas simplificadas

89 Carta internacional para la conservacion de las ciudades historicas, Preambulo.

70 Carta de Toledo, Métodos e Instrumentos.

"I GONZALEZ-VARAS IBANEZ, 1.: Conservacion de bienes culturales. Teoria, historia, principios y normas, Madrid
1999, p.482.

"2 Carta del Restauro 1987.
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ero se admiten adicjones de partes accesorias en funcio ica y reintegraciones de pequefias
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sin excederse en la sefializacion de las mismas, a fin de no alterar la armonia del contexto.

El texto es especialmente minucioso con las caracteristicas que deben reunir las
intervenciones arquitectonicas y constituye hoy el manual de restauracion para los defensores de
una de las tendencias conservadoras que conviven en el territorio italiano y con repercusiones en
el ambito europeo.

La Carta de Nara, 1994

El texto de Nara es el resultado de una reunién de lcomos en torno a los problemas de la
autenticidad de los bienes culturales. Cuestion que con anterioridad habia sido abordada en otras
reuniones y que en esta ocasion lo sera de forma especifica, si bien analizada junto al concepto de
diversidad.

“...la diversidad de las culturas y del patrimonio en nuestro mundo es una fuente
irremplazable de riqueza espiritual e intelectual para toda la humanidad. La proteccion y aumento
de la diversidad cultural en nuestro mundo requiere ser promovida activamente como un aspecto
esencial del desarrollo humano™.”

Segun el texto de Nara, puesto que es evidente la existencia de una diversidad de culturas
con manifestaciones culturales diferentes pero igualmente representativas de una civilizacion y
dignas de conservar, es l6gico pensar que los criterios de actuacion sobre esos bienes y los valores
a resaltar en ellos difieran de unos grupos a otros. En esa variabilidad bien argumentada habria que
explicar el término autenticidad, como un concepto sujeto a distintos significados segin qué grupo

y bienes culturales.

73 Carta de Nara.
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verdad de la materia’, “t&fi&janatasi M ctiitepcion q g¥fitno se tenia en la Europa
Occidental fundamentalmente, dicha asociacion puede no darse en esos mismos términos en el
resto del planeta, encontrandonos con que la autenticidad pueda tener otra significacion mas
abstracta, espiritual, funcional, técnica, sentimental.

La nueva carta de Atenas, 1998.

El papel que desempefia la sociedad en todo este &mbito se aborda parcialmente en la Nueva
Carta de Atenas™. Sin embargo no es éste un documento que analice las relaciones entre el
urbanismo y la arquitectura historica. Se trata mas bien de un texto que anticipa los problemas y
presiones que tendran las ciudades del siglo XXI ante el crecimiento demografico, arquitectonico
y la diversidad cultural de las poblaciones que en ellas se asienten. Apenas hay referencias al
patrimonio historico y su insercion en esas nuevas ciudades de las que trata.

““Se ha preparado una nueva Carta mas adecuada a las décadas venideras, que tiene en
cuenta en primer lugar al ciudadano a la hora de tomar decisiones organizativas. El concepto
principal que se desarrolla en ella es que la evolucion de las ciudades debe ser el resultado de la
combinacién de las distintas fuerzas sociales y de las acciones de los principales representantes

de la vida civica™ 76

74 La Carta de Venecia alude al criterio de autenticidad de la obra en conexidn con la originalidad de su fabrica;
igualmente sucede con las declaraciones Patrimonio de la Humanidad instituidas en la Convencién de 1972; o en la
Declaracion de Dresde en 1982, donde por el contrario se plantea la idea de la autenticidad en el contexto de
reconstruccion de la ciudad, por considerar que la dimension mas importante de la misma no es la materialidad de
sus fabricas histdricas en ruinas sino su condicion espiritual y funcional.

5 La Nueva Carta de Atenas fue redactada entre 1995 y 1998 por el Consejo Europeo de Urbanistas integrado por
asociaciones e institutos de urbanistas de once paises de la Unién Europea (Bélgica, Dinamarca, Alemania, Grecia,
Francia, Irlanda, Italia, Paises Bajos, Espafia, Portugal y Reino Unido).

6 Nueva Carta de Atenas, Introduccion.
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urbanista para solucionaf“168"groBiEmas e ‘1 cilidad "G&"competencia econdémica y
empleo, de cohesién econémica y social, de transporte y de calidad de vida.”” La ciudad ha crecido
a un ritmo vertiginoso y tiene una diversidad cultural tal que debe perseguir la calidad de vida para
evitar la ruptura y los choques sociales de los distintos tipos que la integran.
Es un documento interesante desde la perspectiva del planeamiento y gestion urbana de
cara a un futuro, aunque adolece de referencias a la trama urbana y arquitectura heredadas para el
cumplimiento de los objetivos que propone’®. A pesar de lo cual, éstas cuando las hay, se enmarcan
en la linea conservadora que concibe la autenticidad como premisa basica en las politicas de
intervencion, reflejo de la identidad de un pueblo.
La carta de Cracovia, 2000.
“La conservacion debe ser el primer objetivo de todos los agentes implicados en el
patrimonio y la restauracién no es excluyente ni contraria de aquella, sino el recurso inevitable
cuando lo demanda el deterioro o el preciso y pertinente nuevo uso de la arquitectura para
garantizar su perennida”.”

Uno de los puntos mas controvertidos en el ambito de la restauracion de edificios historicos

siempre ha sido el del uso y funcién de la arquitectura, dado que en base a aquella la intervencion

" Nueva Carta de Atenas.

78 Entre las escasas referencias al patrimonio cultural cabe citar la siguiente: “El planeamiento debe enfocarse de tal
modo que salvaguarde los elementos tradicionales y la identidad del entorno urbano, incluidos los edificios, los
barrios historicos, los espacios abiertos y las zonas verdes... En el futuro, el planeamiento urbanistico debe reforzar y
desarrollar las tradiciones constructivas que imprimen a cada ciudad o region un caracter especial. La arquitectura y
planificacién de las obras deben tener muy en cuenta la ciudad en su conjunto y sus alrededores. Las soluciones de
disefio deben estar fundadas en valoraciones de tipo cultural, visual, funcional e histérico de la zona y en funcién de
sus caracteristicas particulares”. Continuidad del Caracter de las Ciudades, 3.4.

® RIVERA BLANCO, J.: Conferencia internacional de conservacién del patrimonio Cracovia 2000, pag. 136.
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segun la propia concepcidifaera argitettira y & evpluci trséiplina restauradora.

Pero hoy por hoy todo el mundo debe asumir que a la arquitectura histérica hay que darle
una utilidad, un destino, preferiblemente idéneo y no en oposicion al propio contenedor de la
funcion. Quiza en eso radique en muchas ocasiones el éxito de una intervencion: mas en el estudio
de un futuro uso que en la adopcién de los criterios mas respetuosos del momento para con el
edificio.

La dltima de las cartas emanadas al respecto, la Carta de Cracovia, establece que si la
arquitectura es heredada, historica, en las tareas de conservacion va implicita la restauracion, pero
ésta ha de procurarse cuidadosa, de su tiempo y en cuanto a disefio, muy respetuosa con las
preexistencias®’. Debe tener también muy presente el concepto de autenticidad, como garante de
un patrimonio arquitecténico con unos valores unicos de su tiempo que asi deben permanecer para
la posteridad. Autenticidad ya defendida en la carta de Venecia de los afios sesenta pero
infravalorada o tergiversada en la préctica restauradora posterior, obligando a tratarla en su
individualidad en los afios noventa y a incidir de nuevo sobre su importancia en la de Cracovia.

La autenticidad del monumento ha sido y es uno de los valores a preservar mas descuidado
frente a tantas intervenciones restauradoras encaminadas a dar legibilidad al monumento.

En el concepto de autenticidad incide especialmente la carta de Cracovia del 2000 después

de que éste hubiera sido anticipado y estudiado en la carta de Nara de 1994. En dicha carta aparece

estrechamente ligado al concepto de identidad y de conservacion, dado que los valores a preservar

80 ““Cada edificio, cada lugar, cada conjunto urbano declarado es un unicum irrepetible que representa a los
autores que los crearon, el contexto de la época y el periplo existencial del sujeto hasta que ha llegado a nuestras
manos. Conservar su autenticidad es fundamental y para ello la ciencia y la técnica ofrecen hoy toda clase de
posibilidades. Cuando éstas son rebasadas no cabe mas remedio que adoptar la mas prudente de las metodologias
de la restauracion para intentar la perdurabilidad del bien declarado”. RIVERA BLANCO, J.: Conferencia
internacional... pag.136.
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comunidad se identifica §&sta dispiesta'a st ctiServacio A

““c. Autenticidad. Significa la suma de caracteristicas sustanciales, histéricamente
determinadas: del original hasta el estado actual, como resultado de las varias transformaciones
que han ocurrido en el tiempo.

d. Identidad. Se entiende como la referencia comun de valores presentes generados en la
esfera de una comunidad y los valores pasados identificados en la autenticidad del monumento.

e. Conservacion. Conservacion es el conjunto de actitudes de una comunidad dirigidas a
hacer que el patrimonio y sus monumentos perduren. La conservacion es llevada a cabo con
respecto al significado de la identidad del monumento y de sus valores asociados™8!

La memoria, la identidad, los valores y la diversidad culturales son factores reiterados en
la Carta de Cracovia que admite, con relacion al patrimonio edificado - monumentos y ciudades
historicas- la construccion de obra nueva en las tareas de conservacion. Unas tareas de
conservacion entendidas como sindnimas a las de reparacion, mantenimiento y reconstruccion, y
opuestas a la reconstruccion de partes enteras del edificio en su estilo original, exceptuando s6lo
la de partes limitadas y bien documentadas dentro de esa excepcionalidad. Quiza porque junto a
los nuevos elementos afiadidos a la obra figuran parte de nuestros valores actuales e identitarios
asi como los avances tecnoldgicos del progreso. De hecho se admite su uso bajo un estricto control

y vigilancia, exigiendo su condicion de reversibles en caso de necesidad [Figura 1].

81 Carta de Cracovia. Principios para la conservacion y restauracion del patrimonio construido.
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Figura 1. Reconstruccion de la puerta medieval de acceso a la ciudadela de Olivenza en

la actualidad.

Estos aspectos llevados al extremo, en la practica son los mas rompedores en el campo de
la restauracion arquitectonica, que no obstante la Carta de Cracovia relega, abogando por la
conservacion de la funcion original del edificio y del mantenimiento de las técnicas tradicionales
con las que se levantd. El edificio marca las pautas a seguir para que quienes intervengan contintien
tras una eleccion critica y basada en la necesidad real.®?

En un proceso en constante evolucion, como debe entenderse la restauracion monumental,
es fundamental esta premisa, debatida y reiterada en foros y reuniones especializadas tras los

resultados obtenidos en muchos casos. El limite al nuevo disefio o la necesidad de equilibrarlo con

82« los instrumentos y métodos desarrollados para la preservacion correcta deben ser adecuados a la situacion
cambiante actual, que es sujeto de un proceso de evolucion continua. El contexto particular de eleccion de estos
valores requiere la preparacion de un proyecto de conservacion a través de una serie de decisiones de eleccion
critica.” Predmbulo. “La intervencién elegida debe respetar la funcion original y asegurar la compatibilidad con los
materiales y las estructuras existentes, asi como con los valores arquitectonicos. Cualquier material y tecnologia
nuevos deben ser probados rigurosamente, comparados y adecuados a la necesidad real de la conservacion”.
Diferentes clases de patrimonio edificado.
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arquitectura actual.

“...los instrumentos y métodos desarrollados para la preservacion correcta deben ser
adecuados a la situacién cambiante actual, que es sujeto de un proceso de evolucién continua. El
contexto particular de eleccion de estos valores requiere la preparacion de un proyecto de
conservacion a través de una serie de decisiones de eleccidn critica.” Preambulo. “La intervencion
elegida debe respetar la funcion original y asegurar la compatibilidad con los materiales y las
estructuras existentes, asi como con los valores arquitecténicos. Cualquier material y tecnologia
nuevos deben ser probados rigurosamente, comparados y adecuados a la necesidad real de la
conservacién”. Diferentes clases de patrimonio edificado.

Con la Carta de Cracovia cerramos el apartado dedicado a las recomendaciones en torno a
la restauracion monumental, habiendo dejado al margen un elenco importante de documentos
relativos a la situacion del patrimonio cultural en Latinoamérica y que se publicaron
fundamentalmente a partir de la década de los sesenta. Algunos de ellos de contenido similar a los
de repercusidon europea, si bien ligados a la realidad urbana iberoamericana; otros, muy
significativos de los problemas especificos a los que aquellos centros historicos se enfrentan.®

Se ha intentado ofrecer una vision global de la evolucidn que experimentan estas cartas y
recomendaciones en cuanto a su objeto de atencidn. Y asi, si las de Atenas y Venecia se centraron
fundamentalmente en el monumento aislado, entendiendo esta apreciacion con matices, a partir de

los setenta serd el conjunto histérico el que comience a ser valorado en toda su dimension y

8 Carta de Quito de 1967, Resolucion de Santo Domingo de 1974, Conclusiones del Coloquio de Quito de 1977,
Carta de Veracruz de 1992, Declaracién de Oaxaca de 1993, Declaracién de San Antonio de 1996.
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histdrico, en donde sé hdcfa ECEsEfTo tontar“e6A*1a arquit é?zl?ﬂ%mento, la contemporanea.
Luego, de nuevo el monumento, aunque no lo habia perdido, recobraba si cabe alin mas interés, al
tener que conciliar en si mismo los valores histérico artisticos con los funcionales y actuales,
ademas de cuidar sus relaciones no sélo con su entorno inmediato sino con el de una entidad urbana
mayor como era la del centro historico en el que se insertaba. Entonces se planteaba de nuevo la
disyuntiva entre la conservacidn-restauracion y la restauracion- rehabilitacion, generandose una
disparidad de posibilidades que no hacian sino animar un debate que en la actualidad se mantiene.

La plasmacion y el reflejo de todas estas posibilidades contenidas en las cartas sobre
restauracion en el &mbito y contexto de una regién como la extremefia intentaran apreciarse en el

tercer bloque, practico, de este estudio.
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La Preservacion,"Corisetvacion *y Rehdbilitacion filimentos y sitios historicos
estan reguladas por una serie de Leyes, normas y reglamentos, que protegen la intervencion, de los
planes de desarrollo urbano y econémico de las ciudades. Dadas las condiciones criticas de
nuestras poblaciones, la reactivacion de las funciones econémicas y sociales son prioritarias.

La Politica Social del actual Gobierno del Estado, esta orientada hacia la procuracion del
bienestar colectivo a partir de la atencién a centros de poblacién, que ain no han sido objeto de
previsiones en materia de ordenamiento urbano, rescate y preservacion. Mas aun, dentro de la
planeacion de esta linea de accion, se establece como prioritario el estudio diagnéstico de los
aspectos urbanisticos y socioeconémicos como determinantes para la provision de escenarios
pertinentes para el impulso de actividades que reactiven el empleo e ingreso de la poblacion dentro
de un marco de sustentabilidad.

La urgente necesidad de vincular el desarrollo econémico y urbano bajo una perspectiva
de integralidad, que preserve y conserve el patrimonio cultural e histérico, se manifiesta en sus
planteamientos: “Impulsar proyectos de desarrollo urbano que apoyen la generacién de
oportunidades de inversion y de empleo y apoyen el crecimiento ordenado de las ciudades, asi
como el establecimiento de estrategias de desarrollo econémico urbano que faciliten la explotacion
de las ventajas comparativas y la reactivacion econdmica de cada ciudad y region, bajo la
observancia de principios de equidad y sustentabilidad. Para esta investigacion se tomara como
referencia algunos aspectos legales en el &mbito nacional como internacional como:

Art. 1 ley 1185 de 2008
“El patrimonio cultural de la nacion estd constituido por todos los bienes materiales, las

manifestaciones inmateriales, los productos y las representaciones de la cultura que son expresion
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comunidades indigemas, Hggtas" ' “ctedres; ta tradicion, Ocififiento ancestral, el paisaje
cultural, las costumbres y los habitos, asi como los bienes materiales de naturaleza mueble e
inmueble a los que se les atribuye, entre otros, especial interés historico, artistico, cientifico,
estético o simbolico en ambitos como el plastico, arquitectdnico, urbano, arqueolégico, linguistico,
sonoro, musical, audiovisual, filmico, testimonial, documental, literario, bibliogréafico,
museoldgico o antropoldgico.” (Articulo 1°, que modifica el articulo 4° de la ley 397 de 1997).
Art. 63 C.P.

Los bienes de uso publico, los parques naturales, las tierras comunales de grupos étnicos,
las tierras de resguardo, el patrimonio arqueoldgico de la Nacion y los demas bienes que determine
la ley, son inalienables, imprescriptibles e inembargables. (Sentencia C-366 DEL 29 DE MARZO
DE 2000)

Art. 70.

El Estado reconoce y protege la diversidad étnica y cultural de la Nacion colombiana.
Art. 8o.

Es obligacion del Estado y de las personas proteger las riquezas culturales y naturales de
la Nacion.

Art. 70.

El Estado tiene el deber de promover y fomentar el acceso a la cultura de todos los

colombianos en igualdad de oportunidades, por medio de la educacion permanente y la ensefianza

cientifica, técnica, artistica y profesional en todas las etapas del proceso de creacion de la identidad

nacional. La cultura en sus diversas manifestaciones es fundamento de la nacionalidad. El Estado
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reconoce la igualdad, y dignidad de todas las que gonvi Rel pais. El Estado promovera la
mt UﬂIMINUTO fos h
investigacion, la ciencia, &I'uesarfas Y 13 difusion de los Eifttirales de la Nacion.
Art. 71.
La basqueda del conocimiento y la expresion artistica son libres. Los planes de desarrollo
econémico y social incluiran el fomento a las ciencias y, en general, a la cultura. El Estado creara
incentivos para personas e instituciones que desarrollen y fomenten la ciencia y la tecnologia y las
demas manifestaciones culturales y ofrecera estimulos especiales a personas e instituciones que
ejerzan estas actividades.
Art. 72.
Por mandato constitucional el Patrimonio Cultural de la Nacion se halla bajo el amparo del
Estado.
Art. 88.
La Ley regulard las acciones populares para la proteccion de los derechos e interés
colectivos, relacionados con el PATRIMONIO, el espacio, la seguridad y la salubridad publica, la

moral administrativa, el ambiente, la libre competencia econdémica y otros de similar naturaleza

que se define en ella.
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Para la elaboracitti“tel ‘presete tratidje te jnves
investigacion historica, partiendo de técnicas de investigacion de recoleccion de informacion, ya
sea documentales y/o documentos bibliograficos, que permitan el conocimiento de la historia del
Ferrocarril de Cucuta, de manera sistematica, controlada y objetiva. Se desarrollara con las
siguientes actividades.

Actividades Primarias

Busqueda de informacion de tipo historica sobre el Ferrocarril de Cacuta (fotografias,
planos, mapas, narraciones, y demas informacion que nos pueda servir para la investigacion).
Actividades secundarias

Son las que se realizan directamente en el monumento y su entorno, para establecer el
estado actual del monumento, a traves del siguiente procedimiento:

v Registro Fotografico: Este pretende evaluar y establecer con claridad, una ficha
del monumento.
v' Levantamiento Arquitectonico: Realizar la planimetria de las estaciones (plantas
cortes, fachadas y detalles).
Actividades terciarias

Es la que se realiza con toda la informacidn obtenida sobre la investigacion. Se trata de
reunirla en un solo documento, en una monografia que contenga todos los apartes de la
investigacion y en la que hallen toda la informacion encontrada y aportada por nuestra

investigacion.
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Titulo del documento

Documentacion historica y arquitectonica de la estacion sur del ferrocarril de san José de Clcuta.

Capitulo 1: El ferrocarril de Cucuta
Resefia historica por Olga Lucia Pradilla Landazabal “El ferrocarril de Clcuta 1876- 1960:

expresion de unos cambios regionales”

Historia del Ferrocarril de Cucuta.

Antes de gue se creara del Departamento de Santander en 1886, Colombia se encontraba
organizada bajo el sistema politico del federalismo. La topografia misma de la zona fungia como
limite natural que dividia la geografia en regiones que funcionaban de manera autbnoma. Fue bajo
el Estado Soberano de Santander que Cucuta conocio el ferrocarril y que la region se desarroll6 a
través de un proceso agroexportador hacia Europa.

El libre cambio econémico representado por el conocido laissez- faire, tuvo en principio
un impacto positivo para el pais, ya que los intereses econdmicos de la region apuntaban a un
mercado “hacia afuera” que a su vez impulsaba una clase burguesa trabajadora que fue creciendo
gracias al auge del mercado internacional, sin dejar de considerar que la aislada posicién
geografica de la region del resto del pais, favorecia su independencia. Santander desde 1850 hasta
1885 vivid la era liberal, representada por una hegemonia de grupos agroexportadores que poco se
inmutaban ante los conflictos bélicos internos, al encontrarse casi incomunicados con el resto del

pais, entendido este ultimo como estado soberano.

www.unhiminuto.edu



Durante la gugerra civil de 1885 en la que se gnfre m)s bandos de los radicales contra
Eg%q UNIMINUTO ~

Rafael Nufiez, Presi Encf:éoggé‘gg’l‘cl’fngm‘%%%é‘aﬁ‘%'g‘uwffﬁ1%§’55 de C "%?T?der del movimiento de la
Regeneracion, que apoyaba la reforma constitucional de 1863, decidio enviar desde Bogota una
“comision de paz” integrada por Felipe Zapata y por Narciso Gonzalez hacia la Provincia de
Santander cuyo presidente era el General Solon Wilches. Los radicales liberales se rindieron, el
general fue relevado de su cargo y finalmente remplazado por Narciso Gonzalez.

Fue en ese contexto en el que los radicales liberales partidarios de las libertades extremas
tan caracteristicas del periodo, dieron paso a la época mas liberal que ha tenido la Historia de
Colombia. Sin embargo este periodo finaliz6 por el desequilibrio generado a causa del mal manejo
y abuso de las libertades concedidas y a causa del federalismo mismo, que habia desestabilizado
la nocién de unidad nacional.

La economia también se habia visto afectada, ya que en 1880 las exportaciones de tabaco
habian decaido y el precio internacional del café también se habia visto afectado. Las 73 medidas
intervencionistas adoptadas por Rafael NUfiez ante el desastre econdmico por el cual atravesaba la
desmembrada nacion, llevaron a la convocacion de la Asamblea constituyente que dio origen a la
Constitucion de 1886, caracterizada por una politica econdmica proteccionista que daba al traste
con el laissez faire tan caracteristico del modelo liberal.

En 1886 Santander se constituye como un Departamento; desde entonces sigue
manifestando su preferencia liberal, a pesar del cambio de gobierno, gobernantes, politicos y
empresarios o de la clase burguesa, quienes siguieron pensando en la idea de abrir vias que los

condujeran hacia el progreso, sin abandonar nunca la idea del ferrocarril intimamente ligada al

desarrollo del sector agro productor.
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La historia del férrotaril e Cutitd “estd* vincula tatffénte con el desarrollo de la

produccion de café, ya que era necesario encontrar la manera mas eficiente de llevar con rapidez
las grandes cantidades del grano que llegaban a Cucuta, principal centro de acopio de la region.
De no haber contado con el ferrocarril, la economia regional de Santander podria haberse ahogado,
pero el sistema de trasporte le dio un respiro al comercio, ya que las mulas que eran antes de la
llegada del ferrocarril el medio de trasporte utilizado para llevar la carga desde Cucuta a Puerto
Villamizar, no eran suficientes para cubrir con la industria cafetera que estaba en plena expansion.
Con el ferrocarril el estimulo econdémico de la region aumento, ya que brindaba a los productores
tranquilidad para ampliar la superficie cultivada.

La introduccién del ferrocarril cambi6 la geografia de las zonas aledafias por donde pasaba
el tren. La adjudicacion de las tierras baldias para los trabajadores aumentaba la explotacion de
productos agricolas en general, asi que podemos analizar este fendmeno desde ambas posturas del
progreso, ya que por una parte era posible transportar productos y comunicar regiones, y por otra,
se empez0 a poblar y a cultivar gran cantidad de terrenos que estaban salvajemente en su estado
natural y que a partir de la reparticion de las zonas que econémicamente no producian nada, se
tornaron productivas.

De acuerdo con Jaime Pérez Lopez, sin duda el ferrocarril trasformo el espacio, sentando
a su vez las bases de una verdadera reforma agraria. El estado de Santander hacia grandes 74
aportes de tierras baldias (alrededor de un 33%) destinadas a la adjudicacion a colonos, obreros y
demas trabajadores al servicio del ferrocarril en toda la zona, generando a su vez un gran impacto
positivo en los beneficios agropecuarios de la region. Toda la produccion agricola que llegaba a

Cucuta por tren, venia de esta experiencia agraria que amplio sus fronteras desde las margenes
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hasta el sur donde comieiZa 14 froViticid de-Paitiplona.®* A

La apertura de vias que promoviera el transito hacia el vecino pais de Venezuela era una
inminente necesidad, ya que las que habia se encontraban en muy malas condiciones y aun
habiendo la posibilidad de realizar nuevos trazos mas sencillos para el transporte de mercancias,
los existentes correspondian a pasos poco recomendables.

La idea de abrir un camino que comunicara San José de Cucuta con el puerto de San
Buenaventura (también denominado Puerto Villamizar) se puso de manifiesto con la Comision
Corogréfica en 1851, cuando los expedicionarios bajo la direccion del gedgrafo italiano Agustin
Codazzi recorrieron la region de Santander a la que describieron como “un vecindario de
extranjeros laboriosos”. El reconocimiento geografico de los expertos que estaban recorriendo la
zona, los impresiond al toparse con la idea de que los planes de abrir un camino que comunicara
los vecinos paises se realizaria por una ruta inconveniente y complicada, razén por la cual el
italiano se atrevio a proponer otra ruta en mejores condiciones topogréaficas para dicho paso, y que
les seria mas fructifera a ambas naciones en el sentido comercial %

El objetivo de la comision corografica era realizar los levantamientos geograficos, teniendo
en cuenta las vias de comunicacion. En Santander se mantenian relaciones politicas y econémicas
con Venezuela por medio del eje comercial del rio Zulia, por donde pasaban las mercancias hacia
Maracaibo y donde convergia el comercio local de importacion y exportacion. Codazzi exploro

una ruta ventajosa entre San José y el Puerto de los Cachos siguiendo la direccién de las montafias

84 pérez Lopez, Jaime. Colombia, Venezuela, economia, politica, sociedad en los siglos XIX y XX. Cucuta. Ed. La
opinion, 2003. P4g 194.

8 Sanchez Cabra, Efrain. Gobierno y geografia: Agustin Codazzi y la ciencia en la Nueva Granada. Bogota: Banco
de la Republica, 1998. Pag 285
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de Limoncito y Tasajera, ya que la otra ruta que estaba m:to contaba con un trayecto mas
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accidentado y menos!favarante Hard er ttanspo it de|mercaggl fiafmente el gedgrafo propuso
abrir un camino por un territorio libre de inundaciones, mas seguro y que traeria mayores
prerrogativas comerciales desde Cucuta hasta San Buenaventura.®
En este orden de ideas, el investigador Augusto Olarte reitera en su obra la necesidad e
importancia de la apertura de dicha ruta en los siguientes términos:
(...) la pretension de construir otro ferrocarril que partiera de Clcuta y terminara en
Santander, como una muestra méas del anhelo liberal de integrar las regiones mediante las vias
de comunicacion. Recordemos que el ferrocarril de Clcuta guardaba cierta analogia con el de
Puerto Wilches a Bucaramanga, pues, en 1808 se presentd la primera propuesta para construir
un camino carretero desde San José de Cucuta hasta el puerto de Los Cachos, idea retomada en
1851 por Agustin Codazzi quien demostrd una mejor viabilidad, pero, hasta el puerto de San
Buenaventura™.®’
Del ferrocarril de Cudcuta, podemos distinguir tres rutas diferentes que funcionaron
enlazando la ciudad con otros nucleos. Cabe mencionar que hubo una cuarta linea en proyecto que
pretendia cubrir la linea Clcuta- Tamalameque; sin embargo, los efectos colaterales de la Primera
Guerra Mundial se hicieron sentir en el pais, y ante la imposibilidad de conseguir el capital inversor

requerido para la realizacion de la ambiciosa obra, esta ruta quedo en el olvido. Los trayectos que

cubria el ferrocarril de Cucuta fueron los siguientes:

8 Sanchez Cabra, Efrain. Gobierno y geografia: Agustin Codazzi y la ciencia en la Nueva Granada. Bogota: Banco
de la Republica, 1998. Pp 285-286

87 Olarte Carrefio, Augusto. La construccion del ferrocarril de Puerto Wilches a Bucaramanga 1870-1941. Sintesis
de una obra discontinua y costosa. Ed. Proyecto cultural de sistemas y computadores. Bucaramanga, 2006. Pag 15.
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Puerto Santander co Enﬁgfgﬁ?il°€ﬁ‘§'*é§%6'%”%‘?%§?§fl. ea se B%%%n el ferrocarril venezolano
del Téchiray llegaba hasta el punto denominado La Grita- Encontrados, con un recorrido total de
160 km. Estuvo en funcionamiento desde 1888 hasta 1960.

La segunda linea llamada Linea de la Frontera partia desde la Estacién Cucuta hasta la
estacion de Villa del Rosario en la frontera con Venezuela. Su recorrido era de 16 km. y se mantuvo
activa desde 1893 hasta 1933.

La tercera ruta denominada Linea del Sur funciond desde 1924 hasta 1936. Partia desde la

estacion de Cucuta hasta la estacion de Tescua (El Diamante), con una longitud de 43 km.%

El ferrocarril del Norte

El ingeniero Juan Nepomuceno Gonzalez Vasquez, cofundador de la Sociedad colombiana
de Ingenieros fue quien llevé a cabo este proyecto, cuyos estipendios fueron establecidos en
acciones de la compafiial24. Ademas del ingeniero Gonzélez, entre los aportantes de la obra,
también figuran el municipio de Cucuta con 6.000 acciones, Leoan and Company de Londres con
1.227 acciones, The River Plate Trust, Librada Jaimes y Rudesindo Soto con 1.020 acciones.

El contrato para la construccion de este trayecto se firmé en 1879 y el primer tramo se
entregd en 1881 bajo las drdenes del ingeniero y director de la obra Juan Gonzélez Vasquez; sélo
dos afios después de haber emprendido la construccion. A partir de esta entrega, se iban

inaugurando mas trayectos, hasta finalmente concluir la obra en 1888.

8 123 Angel, Rafael Eduardo. “Historia de Cucuta”. Ed. Casa del duende. Clicuta 1990. Pag 91.
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impresiones acerca del féfroeat il tor estaspalsbias“En gé%%n viajado por el ferrocarril
110.000 cargas en ida y retorno; y como se paga a centavo por kilogramo, el rendimiento no sera
pequefio, bastante para que la Compafiia pague sus empleados, atienda a la carretera y adelante la
obra...”%

A pesar de la relativa rapidez con que la compafiia del “Camino de San Buenaventura”
llevd a cabo la ejecucion de las obras, estas se vieron afectadas por retrasos a causa de la guerra
civil de 1885, época por la cual el gobierno expropié temporalmente la empresa hasta 1886, afio
en que se firmé nuevamente un contrato por la escritura No 118 del 2 de julio de 1885 de la Notaria
del circuito del Socorro. En este contrato se ampliaban los términos y se establecia una prérroga
para ejecutar la tercera y ultima parte del ferrocarril de Cuacuta a Puerto Villamizar. El
aplazamiento concedido a la Compaiiia del camino a San Buenaventura dejaba como plazo ultimo,
junio de 1888 mes en el que debia ser entregada la tercera parte de este trayecto finalizado.*

La Linea del norte fue construida a través de una empresa 100% nacional (por primera vez
en Colombia). Los tramos del ferrocarril se entregaron conforme al contrato firmado entre el
secretario General del Estado Dr. Torcuato Carrefio y don Ramén Maria Paz, representante legal
de la compafiia empresaria del Camino carretero de San Buenaventura a Puerto Villamizar. Los
dos funcionarios formalizaron la escritura No. 16 en la notaria del Socorro, para construir un

ferrocarril desde San José de Cucuta hasta el rio Zulia, autorizado por la ley 51 del 4 de noviembre

8 Febres-Cordero, Luis. Del antiguo Clcuta. Datos y apuntamientos para su historia. Ed. Banco Popular. Bogota
1975. P4g 500
% Gomez Rodriguez, Ramiro. Socorro, cuna de libertad colombiana: 1540-1819. Bucaramanga, 1968. Pag 214
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de 1.878. compromefiéndose dicha compafiia a entregar metros en 1.880 v los 18 restantes
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en 1.881.%

La rapidez de la compafiia en ejecutar la obra fue determinante, si se tiene en cuenta que el
pais estaba acostumbrado a que las obras de implementacion del modelo ferrocarrilero tardaran
afios y los contratistas no cumplieran con los términos pactados. Esta vez no fue asi. En el contrato
de esta ruta, se estipulaba que los rieles debian partir desde el Puerto de San Buenaventura (0
Puerto Villamizar) hasta Clcuta con un plazo de entrega maximo en el afio de 1880 con un primer
tramo de 18 km (Puerto Villamizar- Altoviento). El segundo tramo de la linea fue entregado un
afio después (Altoviento- Aguablanca) y el tercer trayecto se entregd en 1882 (Aguablanca-
Cucuta). El trayecto Puerto Villamizar- Cucuta costd $ 1. 726. 661 y fue inaugurado el 30 de junio
de 1.888 con la locomotora de nombre Clicuta en honor a la ciudad.®?

El cuadro a continuacion indica las estaciones por donde pasaba la linea que al morir,
enlazaba su ruta con el rio Zulia, que a su vez empalmaba con otra linea férrea que transportaba la
mercancia hasta Maracaibo; la proximidad de las estaciones se debe a que el ferrocarril estaba en
funcién del trasporte del café y las estaciones eran centros de acopio del grano.

Esta linea contaba con las siguientes estaciones:

(O [o]1]) - 0
SAlA00. .. e 5
Patillales. .. ... 13
Guayabal. .. ... 15
Aguablanca..........coooiiiiii e e e a0 20
(@ ] -\ U 23
AN (=] 1017 26
o o T 30
AROVIENTO. ..o e e 3T
K- 1 - VO 43
AQUACIANA. .. e e e e e 45
JAVIIIA. . 48

i Gomez Rodriguez, Ramiro. Socorro, cuna de libertad colombiana: 1540-1819. Bucaramanga, 1968. Pag 211.
92 Angel, Rafael Eduardo. “Historia de Clicuta”. Ed. Casa del duende. Ctcuta 1990. Pag 90.
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En el punto de encuentro de ambos ferrocarriles, el colombiano y el venezolano,
especificamente en la estacidn de Puerto Santander, las dos lineas se conectarian bajo los acuerdos
y pactos entre las compafiias constructoras para enlazar las rutas y realizar un solo trafico directo
de carga hasta el rio Zulia, donde una linea de vapores lo conduciria hasta el Golfo de Maracaibo.*
Afios mas tarde, en 1926 con el consenso de los Gobiernos de Colombia y Venezuela, mediante la
construccion de un puente se unieron estos paises. Ese paso denominado “Puente Unidn” que
atravesaba el rio La Grita, fue construido por un cucutefio llamado Emilio Gaitan Marin. Venezuela
por su parte realiz6 un tramo de ferrocarril desde Puente Unién hasta Encontrados. A la
inauguracion de esta obra de importancia historica, fueron invitados los mandatarios de Colombia

y de Venezuela, sin embargo ninguno de estos dos representantes acudio a la gran cita.*®®

El ferrocarril de la Frontera

La segunda linea del ferrocarril de Cucuta o ferrocarril de la frontera buscaba con su
recorrido comunicar la capital Bogota, con el rio Magdalena. A lo largo de esta ruta se construirian
puertos y conexiones del camino de hierro con otros nlcleos urbanos, hasta llegar a la region

santandereana, que como anteriormente fue sefialado, empataria mas adelante con el rio Zulia y

% Ortega, Alfredo. Ferrocarriles Colombianos. La Gltima experiencia ferroviaria del pais 1920-1930. Biblioteca de
historia nacional. Vol XLVII. Imprenta nacional. Bogot4, 1932. Pp 96-97

% Ortega, Alfredo. Ferrocarriles Colombianos. La Gltima experiencia ferroviaria del pais 1920-1930. Biblioteca de
historia nacional. Vol XLVII. Imprenta nacional. Bogota, 1932. Pp 96-97.

% Colmenares Ossa, José Eustorgio. Monografia ilustrada de San José de Cuicuta. Ed. Periddico La Opinion. Cucuta,
2002. Pag 78.
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y externo.

El Ferrocarril de la frontera se llevd a cabo de acuerdo al contrato que establecia las
condiciones y los términos en que debian realizarse las obras. Este acuerdo se celebro en abril de
1893 por parte de la Compariia del Ferrocarril de Cucuta y del Departamento de Santander y
posteriormente fue aprobado por el presidente de la Republica, Don Miguel Antonio Caro. El
gobierno hizo la generosa concesion a los contratistas de otorgar 200 hectareas de tierra baldia,
por cada kilometro de ferrocarril que se construyera, ademas de una subvencion de $4.000 por
cada kilémetro construido.®® El ferrocarril de la frontera, cubriria un recorrido desde la ciudad de
Cucuta hasta la orilla del rio Téchira en los limites con el vecino pais, con una longitud de 16
kilometros. En 1893 finalmente esta ruta fue inaugurada.

Esta linea de la frontera fue gestionada por el Gobierno de Colombia para que
conjuntamente con la vecina nacion de Venezuela estudiara el trazado en modo tal que dicha linea
fuera beneficiosa y representara utilidad para ambos paises conmemorando asi lo que fueron en un
pasado no muy lejano, una unidad. Los gobiernos comprometidos acordaron construir un puente
sobre el rio Tachira, que comunicara las poblaciones limitrofes del municipio de EIl Rosario de
Cucuta con el municipio venezolano de San Antonio. El puente contaria con un servicio de
carretera entre los dos paises, no de ferrocarril. Este paso beneficioso para ambas naciones debia

ser costeado por partes iguales y no debia cobrar impuestos sobre ningun tipo de mercancias o de

% Angel, Rafael Eduardo. Historia de Clcuta. Ed. La casa del duende. Clcuta 1990. Pag 90. 132 Ortega, Alfredo.
Ferrocarriles Colombianos. La Ultima experiencia ferroviaria del pais 1920-1930. Biblioteca de historia nacional.
Vol XLVII. Imprenta nacional. Bogota, 1932. Pag 99.aa
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servicio hasta 1962, morfféfittseti e1°etit e ststituido po "i&fores condiciones.®’
El ferrocarril de la Frontera funcionaria desde 1893 hasta 1933 y contaria con las siguientes
estaciones:

Estacion Culcuta:

ROSEtal. ... el LT KETOMEtTOS
ST L T U 5 kilémetros
ESCODAl... ..o 7 kilémetros
BOCONG....ce i e e .8 KElOMEtTOS
100 1 1] 7= 1 9 kilémetros
Villa del ROSAIIO. .. ...t e 12 kilébmetros
o]0 (=1 - VPPN (s B (| 0]141<11 (0 kad

El ferrocarril del Sur

“En cumplimiento del acuerdo 140. 3 de 1920 de la Junta general de Accionistas de la
Compafiia del Ferrocarril de Cucuta, se inician los estudios de la ferrovia Cucuta — la Don Juana.

Enero de 1921: el presidente de la Compafiia del Ferrocarril de Cucuta, Favio Gonzélez
Tavera, presenta a la Asamblea de Accionistas un informe privado, sobre estudios que hoy
Ilamariamos da factibilidad del ferrocarril Cucuta-La Don Juana.

Agosto 4 de 1921: Mediante escritura pablica No. 657 de Cdcuta, se firmé el contrato entre
el Gobernador doctor Fructuoso Calderon V. y al Presidente da la Compafiia del Ferrocarril da
Cucuta doctor Fabio Gonzalez Tabera, segun el cual al Departamento .concedia permiso para

construir 20 kms minimos da via férrea, entre el Puente San Rafael y la Don Juana, como

9 Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Ministerio de obras publicas y transportes. Ferrocarril de Clicuta. Bogota,
1977. Pag 48.
% Garcia Herreros, Antonio. Monografia de Clcuta 250 afios. Clicuta 1983. Pag 92
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cual se establece, q Hs?%p%%%o‘n??l‘é%é:'g‘éugﬁ%?féx lotan \’l?]’o?&%rril, al Departamento o la
Nacion quisieran comprarlo, la Compafiia estaria obligada a vender, previo avalto da tras pantos;
uno por al Gobierno, otro por la Compafiia y el tercero de comudn acuerdo.

El Departamento péagara a la Compafia $4.000 por cada kilometro de acuerdo a las
ordenanzas No. 47 da 1919 y No. 28 da 1920.

Los trabajos avanzaban a buen ritmo, habia en este lapso amas del personal administrativo
250 trabajadores.

El 5 de noviembre da 1922 se dieron al servicio los primaros 5 kilometros Puente San
Rafael-El Pértico, estableciendo al tranvia el 11 de febrero da 1923. Avanzan los trabajos en tal
forma, que para el 1 de abril, se habia llegado al kilometro 6.

El 10 de junio de 1923, hacian su ambo a Cuenta las locomotoras "Chinacota" y 'Pamplona™
y con ellas se aumenta ha capacidad de transporta de carga y pasajeros.

Es domingo 9 de septiembre, los trenes corren hasta Moros, los cucutefios en trenes libres,
se volcaron a refrescarse en las aguas del Pamplonita.

El 6 de abril de 1924 se inaugurd baste el kildbmetro 21 estacion ”La Regadera™ punto hasta
donde la Compafiia estaba obligada a construir segun contrato.

La ley 38 del 19 de noviembre de 1924, ordend a la Nacidn la construccion del Ferrocarril
del Sur o de Pamplona., a partir de la estacion "La Regadera™ el presidente Ospina vetd la ley a
instancias de su Ministro de Obras Publicas, Aquilino Villegas; hay movimientos en Pamplona,
encabezados por Victor Julio Cote Bautista y José del Carmen Daza, en Cuenta se apersonan los
voceros de ambos partidos, en mensaje dirigido al Ministro de Comunicaciones Manuel Maria

Valdivieso; en Bogotd empez6 a actuar el comité de aceito Norte santandereana; por tales
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actitudes, después deilas enmiendas del Presidente Qspi mgresoa robo de nuevo la ley: la
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Asamblea del Norte lde %ﬁ%%ﬁ%fé?‘%ﬁmlﬁgﬁ%%;’s inistrONiUHASSolicitd que la construccion
fuera efectuada por la Compartia del Ferrocarril' de Clcuta; con 6ptimos resultados por cuanto la
construccion les fue adjudicada y la Nacion compr6 los 21 kilémetros ya construidos por $420.000,
comprometiéndose la Nacion para los restantes 54 kilémetros suministrar los materiales y pagar
$1.500 por cada km construido

La obra contaba con suficientes fondos: $600.000 en bonos del 10 por ciento segln la ley
de 1924 y con $15.000 mensuales que habian sido asignados cie la indemnizacion del Canal de
Panama; los bonos fueron adsorbidos en Clcuta y Pamplona y redimidos el 1 de junio de 1925 por
contar coa $300.000 en el presupuesto nacional, botados para tal fin; a mas de las anteriores
partidas el congreso de 1925, asignd $500.000 maés a fin de acelerar el trabajo.

Después de muchas interferencias, por el cambio del Ministro da Obras Publicas por
Laureano Gomez, y a anulacion por el Consejo de Estado del contrato de venta de los 21 kms.-El
14 de noviembre de 1925 se firmd el contrato.

Las especificaciones fueron: ancho de via, 1 metro, curva minima 50 metros de radio,
tangentes minimas entre curvas 20 metros, rieles de 50 libras por yardas, L600 traviesas por
kilometro, pendientes méaximas del 4 por ciento.

El 23 de octubre de 1925 partieron de Bogota hacia Cucuta el gerente Gonzélez Tavera y
los ingenieros Julio Méndez, Arcadio Herrera Prato, Julio Bengoechea, Alfonso Pinzon Chavez y
Antonio Morales, el 1 de febrero de 1926 dieron por terminados los trabajos de campo, el 7 de
mayo el gerente del Ferrocarril, para ese entonces Jorge Perrero, los despacho para Bogota para su
aprobacién, una vez que lo fueron, los trabajos se iniciaron a partir de "La Esmeralda” el 12 de

septiembre de 1926 con poco personal por falta de obreros y herramientas. Con enganches en
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Boyaca vy Cundinanmarca ya para 1927 habia 120D hq, mistribuidos en los primeros 10
_ mg UﬂIMINUTO fios h
kildmetros, entre La Esniétatda’yPeente-Sartanter. 722017

La explanacion se termina casi hasta la Don Juana, en *’El Halache" fue necesario construir
un tonel de 27 metros de largo. Los rieles y accesorios para 20 kilometros estad llegando a Cucuta;
las obras de arte hasta la Don Juana terminadas, de tal forma que para el 31 de marzo se habian
invertido $305.248.90 quedando un saldo de $315.000 efe los bonos que fueron asignados por Ley.

El 22 de diciembre de 1927, se llevé a cabo la inauguracion de la comunicacion vial
Pamplona-Cucuta, utilizando 27 kilémetros de ferrocarril hasta La Don Juana y 50 kilometros de
carretera La Don Juana-Pamplona.

El 7 de abril de 1928 fueron suspendidos los trabajos que ya habian llegado al kilémetro
37, pese que de acuerdo al contrato entre el gobierno nacional y la Compafiia del Ferrocarril de
Cuenta, los trabajos no podian suspenderse sino dando aviso con 90 dias de antelacion; ya la banca
estaba en el Diamante y se contaba en almacén con el cemento, como las estructuras metélicas
para los puentes; una inversion de $90.000 seria suficiente para terminar incluyendo el afirmado
de la via.

En las fiestas del 12 de octubre de 1920 se inaugur6 el ferrocarril a Bochalema, a mas de 4
kilometros de carretera desde la estacion de Bochalema El 3 de marzo de 1928, el doctor Emilio
Gaitan Martin envio los planos para los restantes 37 kilémetros, finalmente el 22 de Diciembre de
1929» orilla izquierda «lei Pamplonita, frente al Diamante, completando el ferrocarril 43
kilometros: 21 de Culcuta - La Esmeralda y 22 de La Esmeralda - Tescua; ese mismo dia a la par
de la inauguracion se puso ldamala noticia de la suspensidn de los trabajos por estar agotados los
fondos pese a tener en existencia riele, durmientes y traviesa para 15 kilbmetros mas. Ya para el

26 de septiembre de 1929 el doctor Azuero Arenas se lamentaba de la competencia entre carretera
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Santander" concepto éste que no compartimos ya que fue ese ferrocarril el que desarroll6 toda la
margen izquierda del Rio Pamplonita, diganlo si no el Ingeniero Carrillo y demas haciendas y
plantaciones de los municipios de Cucuta, Bochalema y Pamplona.

El 1 de noviembre de 1931 el trafico por el Ferrocarril del Sur por los estragos del invierno,
fue suspendido, restableciendo el servicio por algunos meses por ser eliminado en marzo de 1936.

“Segunda amputacion del desarrollo de la zona”.

La cuarta linea del ferrocarril: de Clcuta a Tamalameque

La necesidad de buscar una cuarta linea que comunicara a Clcuta con Tamalameque y
finalizara en Puerto Villamizar con ramales a Ocafia y Puerto Santos, fue otro de los proyectos del
ferrocarril de Cucuta. Esta ruta empalmaria con el ferrocarril de Puerto Wilches, posteriormente
encontraria una salida por el rio Magdalena y finalmente con el mar; pero el proyecto sélo se quedo
en el imaginario y nunca se llegd a materializar. La linea fue estudiada por el ingeniero Juan N.
Gonzélez y en 1890 se celebrd un contrato entre José Maria Durdn 'y Lino Leal Villamizar a partir
del cual se cedia la concesion para construir este ferrocarril, sin embargo la obra no se llevo a cabo.
Afios después, una sociedad francesa financiaria el proyecto, pero por motivos de la Primera
Guerra Mundial y falta de inversionistas a causa de la crisis, no fue posible conseguir los capitales

y los interesados tuvieron que desistir de este proposito. %

9 Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Ministerio de obras publicas y transportes. Ferrocarril de Clicuta. Bogota,
1977. Pag 48
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por parte de las élites THIBIHBIAAES. "Eff"T919°Cl Gene mb““'Barco Martinez, ingeniero
santandereano, estaba muy interesado en la construccion de este trayecto y mantenia una frecuente
correspondencia con el entonces presidente de Colombia, Marco Fidel Suarez, en la que proponia
la construccion de dos tramos del ferrocarril, la primera de Culcuta al Magdalena y la segunda de
Tamalameque a Calamar:

“Tengo el honor de poner en conocimiento del S.S que el Honorable Consejo de Ministros,
en sesion de hoy, tomo en consideracion el informe rendido por el sefior Ministro de Agricultura
y comercio acerca del telegrama dirigido al Sr. Presidente de la Republica por el Doctor Virgilio
Barco, referente a la propuesta que hace el Gobierno sobre celebraciéon de un contrato para
construir un ferrocarril de Calamar a Tamalameque y de Clcuta a Bogot4, y tuvo a bien aprobar
la proposicion con que termina dicho informe; que dice:

“Contéstese al doctor Virgilio Barco que el Gobierno, teniendo en cuenta su
respetabilidad y reconocido patriotismo y la capacidad financiera del sindicato con que esta
respaldada su propuesta, esta dispuesto a discutir las bases del contrato sobre construccion del
ferrocarril a que él se refiere en su atento telegrama de febrero del corriente afio, dirigido al
Excelentisimo sefior Presidente de la Republica™,

A pesar de las influencias y del gran interés por parte de las élites colombianas en construir
este tramo, nunca se llevd a cabo debido a que los inversionistas extranjeros se encontraban en
condiciones de iliquidez para financiar el proyecto; es preciso recordar que la economia mundial

estaba en crisis y los inversionistas no se sentian seguros financieramente ante la expectativa y los

100 Archivo General de la Nacion. Bogota- Colombia. Seccion fondo nacional de ferrocarriles. Tomo 353, folio 216.
1919
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El tranvia de Cucuta

Por su parte, la ciudad de Cucuta vio la necesidad de implantar un servicio urbano
alternativo destinado al transporte de pasajeros. En 1880 la Asamblea de Santander autoriz6 al
general Sol6n Wilches a que construyera un tranvia en la ciudad de Cucuta con el Sr. Elias Lujan
Ruiz, contratista de la obra y quien se comprometié a construir la ruta entre la estacion del
ferrocarril de Cacuta y el edificio de aduana, parada obligatoria y estacion del ferrocarril donde se
pagaban los impuestos sobre la carga. Este tranvia tenia 8,7 km de longitud y funcioné con varias
estaciones: partia desde la “Estacion Clcuta” hacia la “Estacion Rosetal”, luego venia la “Estacion
de la Aduana Nacional”, la “Estacion de Puente San Rafael” y para finalizar el recorrido, la
“Estacion Puente Espuma”. Las locomotoras que operaban el tranvia se llamaban La Pamplonita,
La Tachirlore, La Floresta (de 7 toneladas y 6 cilindros cada una), La Torbes (9.200 kilos), La

Tonchaléa (14.700 kilos) y La Grita (15.675).2"

Para concluir el presente capitulo, es posible afirmar que el sistema de ferrocarriles de la
ciudad de Cdcuta y en general de todo el pais sucumbi¢ ante la imposibilidad de financiacion de
las obras, luego de los conflictos bélicos que se desarrollaban en el escenario nacional e
internacional; a pesar del gran esfuerzo de inversion realizado por el gobierno y del alto costo
pagado por llevar a término las obras de las vias férreas, no le fue posible sostenerlo. EI monopolio

del transporte pas6 a manos de quienes le apostaban y competian por la construccion de carreteras,

101 Garcia Herreros, Antonio. Monografia de Clcuta 250 afios. Clicuta 1983. Pag 93

www.unhiminuto.edu



al tiempo mismo en gue se desplegaban inconmensuyrab

%cios por mantener el sistema de
mr UNIMINUTO

— Corporacién Universitaria Minuto de Dios

trenes en vida, el cual fuE*fafaIients desplazéds'Por|las p

“Después de la guerra, las actividades comerciales se reanudaron y Clcuta continu6 con
su expansion. Desde 1910 se cre6 el actual Departamento del Norte de Santander y Cucuta fue
elegida como su capital. El ferrocarril sigui6 funcionando y vivié su momento de mayor actividad
en la década de 1920. Sin embargo en la década de 1930 empezé a decaer. La linea de la frontera
dejo6 de funcionar en 1933. Tres afios después lo hizo la linea del sur. La del norte sobrevivi6 hasta
1960 cuando detuvo sus actividades definitivamente. El ferrocarril habia dejado de ser el
transporte preferido para la actividad comercial y fue reemplazado por los automdviles y
camiones que aprovecharon el mejoramiento de las vias y el bajo costo de la gasolina. Desde
entonces éste habia sido el medio predominante, desplazando la tradicional ruta fluvial por el rio
Zulia y el ferrocarril que dependia de ella1%

En 1930, un afio después de la entrega de la obra y puesta al servicio publico la linea del
ferrocarril de Cucuta que unia esta ciudad con la estacion de EI Diamante, segun los datos emitidos
por el Superintendente, el sefior Ciro Caballero, el producto o las ganancias habian sido muy
inferiores a los costos. Las obras y los continuos gastos que reclamaba el ferrocarril para su entera
finalizacion superaban en més del doble al producto bruto. A este factor se le sumaba la
competencia de la red de buses que empezaron a cubrir el trayecto entre la ciudad de Clcuta y
Pamplona, distancia que desde la Estacion del Diamante era de tan solo 35 km, pero que
correspondia justamente al trayecto ferroviario inconcluso debido como de costumbre a la falta de

fondos para dar término a esta obra.

192 Gamboa M., Jorge Augusto “Cucuta, ciudad comercial y fronteriza” Revista Credencial Historia. Ed. 234
Bogot4, 2008. Pag 15
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estrepitosa de los preCioSYerHte; Srincipalgrisdticto de e
que se habia registrado en la comercializacion del mismo se veia afectada por los conflictos bélicos
del pais como “La Guerra de los Mil Dias”, que impactaron gravemente a la region santandereana
que vio entorpecidas sus funciones exportadoras; adicionalmente, la puesta en marcha del
funcionamiento del ferrocarril del Tachira en 1896, s6lo hasta 1926 hizo el empalme con el
ferrocarril de Cucuta, por lo que ya otros puertos como es el caso de los puertos de Barranquilla y
Buenaventura se habian aventajado al consagrarse como los principales receptores de la
produccion cafetera del pais, restandole importancia y volumen de mercado al ferrocarril de
Cucuta. %

Finalmente la linea del ferrocarril de Clcuta que mas permanencia tuvo en el tiempo fue la
del Norte, activa hasta 1960 época en que ya las otras lineas habian dejado de funcionar ya que no
eran rentables. Las empresas liquidaron las compafiias y a partir de ese momento migraron al

negocio de la construccion y adaptacién de las vias carreteables.

Otro aspecto para puntualizar es que el Departamento de Santander a pesar de los cambios
de gobierno, cancelacion de contratos, guerras civiles y demas conflictos que en su momento
hicieron frenar las obras del ferrocarril, fueron comparativamente con el resto de vias férreas
construidas a lo largo del territorio nacional, las méas rapidas, realizadas con ingenieria enteramente

colombiana y en estrecha colaboracion del Departamento con las empresas privadas, sin olvidar

108 Mc Greevey, William Paul. Historia econdmica de Colombia 1845-1930. Ed. Tercer mundo. Bogota, 1975. Pp
281-282
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y Venezuela, fue poslble"¢tomistriir (i [ee &g’ Comunic

Fue mas importante la funcion del ferrocarril en cuanto a medio de transporte masivo de
carga que de pasajeros, ya que le permitio a la ciudad de Clcuta una via rapida de comunicacién
con el Lago de Maracaibo por medio del Puerto de Encontrados en Venezuela. Mientras el
ferrocarril se mantuvo activo, recibi6 todo el café que se producia localmente e internamente en el
pais para continuar su curso hacia el exterior. Por la via férrea de Culcuta, llegaron a ser
transportadas unas 200.000 cargas de café y 150.000 de cacao aproximadamente, hacia Estados

Unidos y Europa partiendo hacia el Zulia desde la Estacion central de Clcuta.1%

104 Tomado de: http://www.lablaa.org/blaavirtual/revistas/credencial/junio1998/10202.htm. consultado el 4 de junio
de 2013. 2:08 pm.
105 Medina, Luis A. Cita Historica. Tomo I. Talleres litograficos Andaqui Impresores LTDA. Bogota, 1977. Pag. 94.
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Galeria de fotografias de 14 &0t Sotre 61" ferracar il de 720

FIGURA 1: Parque Santander esquina noroccidental. Fuente Banco de la Replblica. Fotografias antiguas del
Ferrocarril de Cucuta

FIGURA 2: Ferrocarril Clcuta. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Cucuta
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FIGURA 5: Av. 7 calle 8. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Cicuta
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FIGURA 6: Tranvia calle Narifio Calle 10. Fuente Banco de la RepUblica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de

Clcuta

FIGURA 7: Ruta Puerto Santander. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Cicuta
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FIGURA 8:

FIGURA 9: Talleres del Ferrocarril. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Cucuta

PATALTVIA o

FIGURA 10: Tranvia de Cucuta. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta
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FIGURA 13: Puente ferrocarril Av. 6 calle 3 y 4. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del

Ferrocarril de Clcuta
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FIGURA 16: Calle Narifio. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta
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FIGURA 18: Estacion Cucuta. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta

FIGURA 19: Locomotora Cucuta. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta
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FIGURA 21: Parque Antonia Santos. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de

Culcuta

FIGURA 22:

FIGURA 23: Mercado Cubierto. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta
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FIGURA 26: Estacion Cucuta. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta
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FIGURA 27: Parque Antonia Santos. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de

Clcuta

FIGURA 28: Avenida 7 Calle 12 La Estrella. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril

de Clcuta

FIGURA 28: Puente Rio Pamplonita. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de

Clcuta
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FIGURA 29: Tranvia via San Rafael. Fuente Banco de la Republica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de

Clcuta

FIGURA 31: Puente internacional la Grita Rio Zulia. Fuente Banco de la RepuUblica. Fotografias antiguas del

Ferrocarril de Cucuta
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FIGURA 32: Interior Tranvia. Fuente Banco de la RepuUblica. Fotografias antiguas del Ferrocarril de Clcuta

FIGURA 34: Fotografia antigua de la estacion del ferrocarril Sur, Fuente: Banco de la Republica. Estacion del

ferrocarril Sur
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FIGURA 35: Mapa de los ferrocarriles colombianos en explotacion y en Proyecto; y cables aéreos, hasta agosto de

Fuente: Banco de la Republica.
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FIGURA 36: Mapa de las lineas férreas fronterizas y mapa de la linea férrea del Norte, Fuente: Banco de la

Republica.
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FIGURA 37: Mapa de las lineas férreas de Cucuta de 1930, Fuente: Banco de la Republica.
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Levantamiento arquitecténico

Ficha técnica:

Ubicacion: Barrio San Rafael, San José de Cucuta. (Norte de Santander, Colombia).
Inauguracion: Septiembre de 1925.

Area: Area construida: 462m2

Propietario: Privado.

FIGURA 38: Planta arquitectonica primer nivel, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 39: Planta arquitecténica segundo nivel, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 40: Planta de cubiertas, Estacién del ferrocarril Sur.
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FIGURA 42: Alzado posterior, Estacién del ferrocarril Sur.
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FIGURA 43: Alzado lateral derecho, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 46: Seccion transversal B-B, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 47: Seccioén transversal C-C, Estacion del ferrocarril Sur.

L DETALLE 1

A

FIGURA 48: Detalle frontén, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 49: Perfil frontén, detalle frontén, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 50: Seccién A-A, detalle frontén, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 51: Detalle 1, detalle frontén, Estacién del ferrocarril Sur

FIGURA 52: Seccién B-B, detalle fronton, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 53: Detalle 2, detalle frontén, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 54: Detalle cornisa, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 55: Seccion C-C, detalle cornisa, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 56: Seccién D-D, detalle cornisa, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 57: Detalle 3, detalle cornisa, Estacion del ferrocarril Sur.

E

FIGURA 58: Detalle Rosetén, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 60: Detalle 4, detalle rosetén, Estacion del ferrocarril Sur.

DETALLE 5

DETALLE 8

FIGURA 61: Detalle riel, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 62: Vista frontal, detalle riel, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 63: Detalle 5, detalle riel, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 64: Detalle 6, detalle riel, Estaciéon del ferrocarril Sur.
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FIGURA 65: Detalle 7, detalle riel, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 66: Detalle 8, detalle riel, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 67: Detalle 9, detalle riel, Estacién del ferrocarril Sur.
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FIGURA 68: Detalle 10, detalle riel, Estacion del ferrocarril Sur.
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DETEL_E C

FIGURA 69: Detalle estructura de cubierta, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 70: Detalle A, detalle estructura de cubierta, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 71: Detalle B, detalle estructura de cubierta, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 72: Detalle C, detalle estructura de cubierta, Estacion del ferrocarril Sur.

TORNILLD DE ACERO

FIGURA 73: Isométrico estructura de cubierta, detalle estructura de cubierta, Estacién del ferrocarril Sur.
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FIGURA 74: Puerta n.1, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 75: Secci6n F-F, puerta n.1, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur.

FIGURA 76: Seccion G-G, puerta n.1, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 78: Detalle 12, puerta n.1, levantamiento de puertas, Estacién del ferrocarril Sur.

FIGURA 79: Detalle 13, puerta n.1, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 80: Detalle 14, puerta n.1, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 81: Puerta n.2, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur.
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FIGURA 82: Detalle 15, puerta n.2, levantamiento de puertas, Estacién del ferrocarril Sur.
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FIGURA 83: Detalle 16, puerta n.2, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 84: Puerta n.3, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur

H

FIGURA 86: Seccién H-H, puerta n.3, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 87: Seccion I-1, puerta n.3, levantamiento de puertas, Estacién del ferrocarril Sur

FIGURA 88: Detalle cerradura, puerta n.3, levantamiento de puertas, Estacién del ferrocarril Sur
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FIGURA 89: Puerta n.4, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 90: Reverso, puerta n.4, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 91: Seccion L-L, puerta n.4, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 93: Seccion J-J, puerta n.4, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 94: Puerta n.5, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur

FIGURA 95: Reverso, puerta n.5, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 96: Seccion M-M, puerta n.5, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 97: Seccion N-N, puerta n.5, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 98: Seccién O-O, puerta n.5, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 100: Alzado cerradura, puerta n.5, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur

p

FIGURA 101: Puerta n.6, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 102: Seccion P-P, puerta n.6, levantamiento de puertas, Estacidn del ferrocarril Sur
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FIGURA 103: Seccién Q-Q, puerta n.6, levantamiento de puertas, Estacién del ferrocarril Sur
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FIGURA 104: Puerta n.7, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 105: Reverso, puerta n.7, levantamiento de puertas, Estacién del ferrocarril Sur
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FIGURA 106: Secci6n R-R, puerta n.7, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 107: Detalle cerrojo, puerta n.7, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur

CUADRO DE PUERTAS

TIPO PUERTA| CANTIDAD|ALTURA [ ANCHO | MATERIAL
P.1 2 2.92 2.28 METAL
P.2 2 2.95 2.13 METAL
P.3 1 2.63 1.07 METAL
P.4 3 1.90 1.02 METAL
P.5 5 1.90 0.80 METAL
P.6 2 1.90 0.98 METAL
P.7 1 1.96 0.91 MADERA

FIGURA 108: Cuadro de puertas, levantamiento de puertas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 110: Ventana N.1, levantamiento de ventanas, Estaciéon del ferrocarril Sur

=

FIGURA 111: Seccién S-S, ventana N.1, levantamiento de ventanas, Estaciéon del ferrocarril Sur
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FIGURA 112: Detalle 17, ventana N.1, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 113: Detalle 18, ventana N.1, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 114: Detalle 19, ventana N.1, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 115: Ventana N.2, levantamiento de ventanas, Estaciéon del ferrocarril Sur

FIGURA 116: Detalle 20, ventana N.2, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur

03

FIGURA 117: Detalle 21, ventana N.2, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur

www.uniminuto.edu



Corporag
Educacid|

_4 UN

FIGURA 118: Detalle 22, ventana N.2, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur

FIGURA 119: Detalle 23, ventana N.2, levantamiento de ventanas, Estacion del ferrocarril Sur

Levantamiento fotogréafico actual

/

FIGURA 120: Fotografia 1. Tomada por Leonardo Higuera. Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 122: Fotografia 3. Tomada por Leonardo Higuera. Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 124: Fotografia 5. Tomada por Leonardo Higuera. Estacion del ferrocarril Sur
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FIGURA 125: Fotografia 6. Tomada por Leonardo Higuera. Estacion del ferrocarril Sur

Levantamiento 3D

FIGURA 126: Vista frontal, Levantamiento 3D, Estacién del ferrocarril Sur
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FIGURA 127: Vista lateral derecha, Levantamiento 3D, Estacion del ferrocarril Sur

FIGURA 128: Vista posterior, Levantamiento 3D, Estacion del ferrocarril Sur

FIGURA 129: Vista lateral izquierda, Levantamiento 3D, Estacion del ferrocarril Sur
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Los ferrocarriles € COIGilTd TAErST168°Gue en s fitd°fmpulsaron el desarrollo de
la economia Colombiana, en particular la de la region nororiental del pais. Ayudo al desarrollo de
la agricultura, especialmente del café en Norte de Santander.

Las vias por donde transitaba el tren, ayudaron al surgimiento y expansién de poblados,
en los cuales los habitantes se dedicaban a la produccion agricola y que utilizaban el ferrocarril
como puente para comercializar sus productos fuera del pais. Muchos de los trabajadores de las
vias, y agricultores se vieron beneficiados por la construccion de las vias ferroviarias, las cuales
ayudaron a la redistribucion de las aldeas que se fundaron alrededor de estos caminos.

Para el inicio de la construccion de estas vias ferroviarias fue necesario la colaboracion de
inmigrantes extranjeros, quienes aparte de ser obreros, fueron los pioneros en el pais en utilizar
técnicas constructivas vanguardistas de macro proyectos ingenieriles. Con la llegada de estos
extranjeros atraidos por las oportunidades de riquezas que Colombia en su momento ofrecia, llego
un impulso en el progreso y la modernidad a nivel nacional y regional. Los Santanderes
influenciados por los extranjeros se convirtieron en una fuente importante generadora de empleo,
y a pesar de que sus poblaciones se encontraban tan alejadas de la Capital, hizo que estas se
acercaran un poco mas al resto del mundo, dando a conocer los productos que se producian en sus
tierras y la pujanza de su gente.

En ese momento la falta de recursos por parte de nuestro pais para la construccion del
ferrocarril fue muy notoria. El estado mostro su incapacidad financiera para poder sostener la
empresa, también se vio su incapacidad de planeacién a largo plazo, y su alta dependencia

economica al capital privado y extranjero.
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No obstante lp anterior, el caso de la “Linea del | ferrocarril de Cucuta constituye
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el mas claro ejemplo de IF€apactdad e orsMbiERE En ¢onstr §lf]é??‘?a férreo intermunicipal con
salida internacional, sin necesidad de recurrir ni a capital ni a personal capacitado proveniente del
exterior y en plena observancia de los términos estipulados en los contratos suscritos entre el
Estado y la compafiia empresaria del Camino carretero de San Buenaventura.

El sistema ferroviario que funcioné en el nororiente colombiano permitio la sostenibilidad
del desarrollo comercial de la region, hecho que se evidencia a partir del afio 1850. La ampliacién
de fronteras cultivadas, la llegada de inmigrantes y el comercio activo fueron entre otros factores
aquellos que propiciaron la consolidacion de importantes centros urbanos como Culcuta y
Bucaramanga.

A pesar de los contratiempos y todos los sacrificios por parte del estado y por las compafiias
ferroviarias para consolidar un sistema nacional ferroviario, la inexperiencia y la falta de vision
por parte de los politicos y dirigentes de dar solucion a las necesidades de transporte masivo de
carga y pasajeros impusieron limites al potencial comercial y agroexportador del pais. El proyecto
ferroviario fue concebido solo como trayectos independientes que conectaban el lugar donde se
producian las mercancias con su lugar de destino, sin darle importancia a la conectividad de los
diferentes nicleos urbanos de produccion y comercio.

Los ferrocarriles nacionales fueron una gran empresa, la cual impulso abruptamente la
economia del pais, pero por lo tratado anteriormente el estado se vio obligado al total y completo
abandono de los mismos, porque ya no eran rentables. Al final solo quedaron los vestigios de los
rieles y las estaciones corroidas por el tiempo y el total abandono y olvido por parte del Pais.

Al final logramos con esta investigacion abrir la puerta para que toda esas memorias

historicas que se han ido perdiendo o simplemente se han ido olvidando o refundiendo vuelvan a
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aparecer, vuelvan a tomar la importancia que merecen, mesos sitios olvidados, vuelvan a
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resurgir y sean los que at&stitjifer totia™ " carde historica "gﬂ?’espaldas cargan, son estos
sitios los que nos recordaran de nuevo nuestra identidad, los que nos generaran nuevamente ese
arraigo que hemos perdido a través del tiempo por nuestra ciudad. La importancia de estos sitios
recae, en que ellos son los pilares de nuestro pasado, y que para construir un mejor futuro, ellos

deben de tenerse en cuenta. Un pais sin memoria, es un pais sin futuro.
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