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Este libro se estructura en tres ejes temáticos en los que se 
plantean temas y debates fundamentales para las con�gura-
ciones urbano-regionales. En primer lugar, la sección sobre 
sostenibilidad urbana incluye cuatro capítulos los cuales 
abarcan temas como: la con�guración de los territorios de 
borde urbano rural, los valores ambientales, ecosistémicos y 
de la ruralidad en los procesos de plani�cación en sus 
diferentes escalas, y las cuestiones asociadas con la expan-
sión y el crecimiento urbano formal e informal de las ciuda-
des. En segundo lugar, se estructura una sección sobre 
espacio público, organizada en cuatro capítulos que presen-
tan diversas perspectivas sobre las experiencias urbanas del 
espacio público en ciudades como Bogotá, Barranquilla y la 
Ciudad de México. En general, exploran temas especí�cos 
sobre la vida cotidiana, el uso, apropiación, disfrute o la 
gestión del espacio público por medio de estudios de caso. 
Por último, en tercer lugar, la sección sobre movilidad 
cotidiana incluye tres capítulos con miradas disímiles pero 
relevantes que evidencian el carácter multidimensional y 
pluridisciplinar de este campo de estudio. En efecto, se 
abordan temas como la historia de poblamiento y ocupa-
ción, la de�nición de velocidades en carreteras rurales y la 
accesibilidad e intermodalidad para el transporte público. 
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Capítulo 9

Caracterización histórica del corredor de 
movilidad de la Compañía del Ferrocarril 

de Cúcuta (1876-1951)*

Alirio Rangel Wilches**

Introducción 

La Compañía del Ferrocarril de Cúcuta (CFC) se constituyó 
en 1876 como una empresa de iniciativa mayoritariamente 
privada y cobertura regional-transfronteriza. Empleando 
tecnologías apropiadas para las necesidades y capacidades 
locales, operó comercialmente entre 1888 y 1951 como un 
sistema ferroviario intermodal1 mixto (de carga y pasajeros), 
sumando en total 121 kilómetros de vías férreas divididas 
en tres líneas de operación que se construyeron progresiva-
mente: la Línea Norte, principal ruta de comercio internacio-
nal hacia el Lago de Maracaibo, con una extensión final 
de 60 km enlazando en el límite fronterizo con la estación 

*	 Avance de investigación del proyecto La Compañía del Ferrocarril 
de Cúcuta: Historia urbana y ordenamiento territorial (1876-1951), 
adscrito al grupo de investigación Urbania e iniciado por el autor 
en 2014. El material cartográfico y los diagramas analíticos 
incluidos en este texto han sido elaborados exclusivamente para 
esta investigación por estudiantes del programa de Arquitectura 
de la Universidad de Pamplona, adscritos al semillero de 
investigación Eupalinos bajo la supervisión del autor. 

**	 Profesor asistente, programa de Arquitectura de la Universidad 
de Pamplona. Correo electrónico: alirio.rangel@unipamplona.
edu.co

1	 Ferroviario - fluvial - terrestre (de tracción animal) en sus 
orígenes, posteriormente ferroviario-automotor.
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venezolana de Bocas de Grita. Posteriormente se levantó la Línea de Frontera, 
con una longitud de 16,25 km, como ruta comercial alterna hacia el Oriente 
con las poblaciones venezolanas de San Antonio del Táchira y San Cristó-
bal, conectándose con el Gran Ferrocarril del Táchira en la misma ruta al puerto 
de Maracaibo a partir de la Estación de Uraca (Venezuela); por último, la 
inacabada Línea Sur de 47 km, para surtir las necesidades internas en el co-
rredor de movilidad entre Cúcuta y Pamplona. 

El sistema se complementaba internamente con el Tranvía Urbano que 
ofrecía en el país uno de los primeros sistemas modernos de transporte públi-
co (1888-1941), a la vez que facilitaba la interconexión con las tres estaciones 
terminales de la CFC emplazadas en puntos cardinales de la ciudad: la Esta-
ción Cúcuta o Central – km 0, en el límite septentrional conocido como barrio 
de El Callejón (inaugurada en 1888 para la Línea Norte); la Estación Rosetal 
- km 1,7, en el borde oriental delimitado por el río Pamplonita (construida 
en 1890 para la Línea de Frontera); y la Estación Sur en el barrio San Rafael, 
edificada en 1922 sobre la margen izquierda del Pamplonita, articulando la 
conexión con el antiguo Camino de El Fical o camino real entre Pamplona y 
Cúcuta, ubicado sobre su margen derecha.

Este texto se centra en las dinámicas históricas asociadas con la movilidad 
que inciden en el proceso de poblamiento y ocupación territorial en Norte 
de Santander, con énfasis en el corredor estratégico que une las provincias 
de Pamplona y Cúcuta. Particularmente presenta las diversas modalidades 
del transporte y los retos que afronta el complejo técnico para superar el 
determinismo geográfico, según cada momento del poblamiento. Tomando 
como referencia la operación de la CFC, se indaga sobre su impacto en la 
consolidación, expansión y dinamismo de la red urbana conformada por los 
nodos de Pamplona y Cúcuta.

Aplicando herramientas de la historia urbana para la identificación de 
la formación espacial, se revisa secuencialmente el contexto geohistórico, los 
momentos del poblamiento, los modelos de ocupación territorial y la articu-
lación de los nodos de la red urbana con el contexto regional. El proyecto de 
investigación responderá a preguntas como: ¿Cuál es el papel del ferrocarril 
en la transformación del territorio?, ¿cómo era la movilidad antes de su apa-
rición?, ¿incidió significativamente en la red urbana o sistema de ciudades 
actual?
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Descripción del espacio Geo-Histórico

La red urbana en el departamento de Norte de Santander está integrada ac-
tualmente por tres nodos principales: el Nodo de Cúcuta, conformado ini-
cialmente como un corredor estratégico de circulación con poca densidad 
demográfica se tornó poblacionalmente activo en el siglo XVIII y asume la 
primacía urbana a partir de la primera década del siglo XX, perteneciendo a 
la subregión geográfica del Catatumbo (IGAC, 2014, p. 222); el Nodo de Pam-
plona, poseedor de la primacía desde la segunda mitad del siglo XVI hasta su 
lenta decadencia en el siglo XIX, inscrito dentro de las subregiones del Macizo 
de Santurbán mayoritariamente, Catatumbo y en menor grado el Piedemonte 
Llanero; por último, el Nodo de Ocaña, igualmente activo desde el siglo XVI, 
geográficamente aislado en las subregiones del Catatumbo y la Serranía de los 
Motilones, administrativamente vinculado a la Gobernación de Santa Marta 
desde la Colonia, pero con relaciones comerciales, culturales y demográficas 
activas en la región. El Nodo de Cúcuta ocupa la franja central del área de 
estudio, el de Pamplona el extremo sur y el de Ocaña al noroccidente, que se 
excluye de este análisis por estar exento de la dinámica del ferrocarril.

El corredor histórico de movilidad en esta porción de la red urbana regio-
nal se estableció en la primera mitad del siglo XVI a partir del nodo de Pam-
plona en la ruta estratégica de movilidad que se bifurca hacia el Occidente 
en busca de puertos navegables sobre el río Magdalena y hacia el Oriente en 
la salida de ultramar atravesando la jurisdicción venezolana; constituye un 
“corredor de poblamiento español” (Aprile-Gniset,1991, p. 177) a lo largo del 
río Pamplonita, uno de elementos estructurantes del territorio que se articula 
como eje central de la ocupación territorial, corredor que se fortaleció en el 
siglo XVIII con la creación del nodo de Cúcuta2. Se define como una suce-
sión de valles interandinos longilíneos con presencia humana permanente, 
deltas hídricos y zonas selváticas en proceso constante de antropización, es-
tructurados por los ríos Táchira al Oriente (límite fronterizo con Venezuela), 
Zulia al Occidente y Pamplonita, siendo este el eje central del buffer. La pro-
vincia de Pamplona domina el segmento meridional del corredor, mientras 
que la provincia de Cúcuta abarca la mayoría del área de estudio.

2	 A partir del asentamiento de blancos de San Joseph (1733) en la margen izquierda del 
Pamplonita y el pueblo de indios de Cúcuta en la margen derecha (ahora barrio San 
Luis), de ocupación previa ¨intermitente¨, formalizada finalmente en 1741.
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Las zonas de mayor concentración humana originalmente se agrupa-
ron en la mitad centro-meridional del buffer, en los alrededores del nodo de 
Pamplona entre los siglos XVI y XVIII; a partir del siglo XVIII, la creación 
del nodo de Cúcuta aumenta la densidad poblacional e inicia el proceso de 
expansión de las fronteras verdes.

Los elementos estructurantes del territorio son, en su orden, los ríos Tá-
chira (Oriente), Pamplonita (centro) y Zulia (Occidente), siendo este último 
el que recibe un mayor número de ríos tributarios: Cucutilla, Arboledas y 
Peralonso (en sentido Sur - Norte). El río Sardinata, de carácter secundario, 
cierra el polígono por el noroccidente, mientras que los ríos Guarumito y 
Grita constituyen los límites nororiental y norte respectivamente3.

El buffer afecta directamente ocho municipios de los cuales tres se ubican 
sobre la margen derecha del río Pamplonita (Pamplona, Pamplonita y Bocha-
lema); el municipio de Cúcuta ocupa la mayor extensión, cubriendo las dos 
márgenes del mismo río y sobre la margen derecha se emplazan los munici-
pios de Chinácota, Los Patios y Villa del Rosario (en la franja suroriental); 
terminando en Puerto Santander hacia el extremo nororiental del corredor.

Figura 9.1. Modelo tridimensional del área de estudio con matices hipsométricos. Base 
cartográfica de ESRI. Desarrollado en el marco del Semillero de investigación Eupalinos, 

Universidad de Pamplona.

3	  Los accidentes orográficos desempeñan un papel importante en el emplazamiento de los nodos 
de Ocaña y Pamplona con altitudes que superan los 2.000 m.s.n.m en el caso de Pamplona. En 
el Valle de Cúcuta tienen menor relevancia con altitudes que no superan los 1.200 m.s.n.m., 
mientras que la zona urbanizable se extiende sobre los 60 a 500 m.s.n.m.
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Los ecosistemas predominantes en el área de estudio se catalogan de la 
siguiente manera, en sentido Sur - Norte: 

•	 Para el nodo de Pamplona, el orobioma medio de los Andes en las estri-
baciones de la cordillera oriental y en el área de influencia de los 
municipios de Pamplona y Pamplonita; el orobioma bajo de los Andes 
entre los municipios de Pamplonita y Bochalema (sobre la margen 
izquierda del río Pamplonita). Cobija las zonas urbana y rural de 
Pamplona y Bochalema, los asentamientos de El Diamante, La 
Donjuana y El Raizón, terminando en las jurisdicciones de Du-
rania (margen izquierda del río Pamplonita) y Chinácota (margen 
derecha). Las vocaciones principales del suelo y los ecosistemas 
principales son: pastos, cultivos anuales o transitorios, herbazales, 
bosques y en segundo plano el tejido urbano continuo y disconti-
nuo.

•	 El nodo de Cúcuta abarca el mayor número de ecosistemas, inician-
do con el orobioma bajo de los Andes, que abarca sobre la margen iz-
quierda del río Pamplonita los centros poblados de El Diamante, los 
asentamientos de El Raizón, La Donjuana, La Lejía, La Esmeralda, 
La Regadera, Carrillo y Moros; sobre la margen derecha, este oro-
bioma también incluye el municipio de Chinácota. Las vocaciones 
principales del suelo y los ecosistemas principales son: vegetación 
secundaria, herbazales, bosques naturales, cultivos anuales o tran-
sitorios, pastos y en menor proporción el tejido urbano continuo y 
discontinuo.

•	 El orobioma azonal de Cúcuta predomina a partir de los asentamien-
tos de la margen izquierda del río Pamplonita denominados Santa 
María, Aguasucia, San Pedro y El Pórtico; por la margen dere-
cha comprende los municipios de Los Patios y Villa del Rosario, 
incluyendo los asentamientos de Los Vados y La Garita; abarca el 
área metropolitana de Cúcuta. Las vocaciones de uso del suelo y 
los ecosistemas específicos del orobioma azonal se componen princi-
palmente por: tejido urbano continuo, discontinuo, áreas agrícolas 
heterogéneas, cultivos anuales o transitorios y vegetación secundaria 
y herbazales.



204

Caracterización histórica del corredor de movilidad 
de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta (1876-1951)

Figura 9.2. Buffer de la Compañía 
del Ferrocarril de Cúcuta – 
Jurisdicciones municipales 
actuales. A partir de base 
cartográfica de ESRI en el marco 
del Semillero de investigación 
Eupalinos, Universidad de 
Pamplona.

Delimitación del área de estudio

El enfoque de la investigación se centró en el análisis del proceso de 
construcción territorial para el área de afectación directamente establecido 
por las líneas de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta. Inicialmente se 
compiló un mosaico cartográfico de 23 planchas en escala 1:25.000 de la 
Base Cartográfica Nacional del IGAC, siendo las más antiguas disponibles las 
de 1962-19634; aunque para este momento ya no funcionaban las líneas del 
4	 Existen planchas parciales anteriores para el nodo de Cúcuta en 1937, como resultado 

de las líneas de vuelo trazadas hasta el Sur de Cúcuta para la Concesión Barco y de 
1947 en adelante para el nodo de Pamplona; sin embargo, se determinó escoger un 
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ferrocarril se encontraron evidencias de los hechos urbano-arquitectónicos 
y algunas modificaciones en los trazados de la red vial vigente con respecto 
a las anteriores trochas ferroviarias. El área general de estudio ocupa una 
extensión aproximada de 3,217 kilómetros cuadrados, de los cuales 1,047 km2 
corresponden al área de influencia de la Línea Norte entre Cúcuta y Puerto 
Santander; 248  km2 a la Línea de Frontera, en el emplazamiento del nodo 
principal de Cúcuta; y 1,922 km2 corresponden a la Línea Sur, incluyendo el 
trayecto faltante hasta el nodo de Pamplona.

Figura 9.3. Mosaico cartográfico del 
área de estudio en 1962-1963. Con 
base en planchas en escala 1:25,000 
IGAC (1962; 1963) (los cuadros 
anaranjados delimitan las áreas 
de muestreo para cada una de las 
estaciones de la CFC identificadas). 
Semillero de investigación Eupalinos, 
Universidad de Pamplona5.

material cartográfico técnicamente construido y de carácter oficial que representara 
la totalidad del área de estudio para un mismo momento.

5	 La totalidad del material cartográfico y analítico ha sido elaborado de manera inédita 
por estudiantes del programa de Arquitectura adscritos al semillero de investigación 
Eupalinos de la Universidad de Pamplona, bajo la dirección del autor.
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Con el fin de facilitar la comprensión del área de estudio, se realiza-
ron diagramas analíticos de los elementos estructurantes para evidenciar 
la progresiva ocupación del territorio, complementados con la aparición de 
las líneas de la CFC, representadas a la manera de mapas modernos de los 
sistemas de transporte masivo contemporáneos. Paralelamente, se realizó la 
comprobación de fechas fundacionales de los centros poblados en el área de 
estudio, consolidando tablas por cada momento de ocupación territorial6.

La formulación de las duraciones históricas en el proceso de 
hispanización de la Región Centro-Oriental

En el análisis de la construcción de la formación espacial del periodo de la 
Conquista para el contexto colombiano (siglos XVI y XVII), Aprile-Gniset 
(1991) planteó cuatro momentos: una fase inicial de exploración costera (1508-
1525), una fase de consolidación de bases militares del litoral Caribe (1525-1536), 
una fase de penetración andina y primera red articulada de centros militares españoles 
(1536-1560) y la resultante fase de consolidación económica y organización adminis-
trativa del Virreinato de la Nueva Granada (a partir de 1560 hasta la cul-
minación de la Colonia). Por consiguiente, el proceso de constitución de la 
formación espacial en la zona fronteriza del centro-oriente correspondería a los 
dos últimos momentos, que requieren mayor especificidad en su definición.

El historiador Silvano Pabón Villamizar propuso por la misma época 
unas categorías propias para el desarrollo de la provincia de Pamplona, re-
curriendo a una periodización por cada siglo desde que se inicia la hispaniza-
ción del territorio (en este caso en la tercera década del siglo XVI, coincidente 
con la fase de penetración andina de Aprile-Gniset [1991]). Pabón articula las 
vocaciones de la red urbana regional con la estabilización de los circuitos 
productivos, la consolidación de la red caminera y las tendencias fundacio-
nales en virtud de los pisos térmicos a los que corresponden. Así, formula 
cinco momentos que se tomarán aquí para desarrollar el análisis del pro-
ceso de poblamiento: un momento inicial de las ciudades o poblaciones con 
título nobiliario que asumen la primacía urbana en el transcurso del siglo 
XVI, con nodos regionales que se organizan principalmente en climas fríos, 

6	 Ajustando las categorías de periodización para el proceso de formación espacial de la 
región, ya mencionadas de Aprile-Gniset (1991), Pabón Villamizar (1996) y Gutiérrez 
Flórez (2007). 
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volcados en la economía inicial de la explotación del oro y reforzado por 
la producción de trigo y cacao en escalas que permitían excedentes para el 
comercio interterritorial y la exportación a la península ibérica; un momento 
de los Pueblos de Indios en el siglo XVII como primer intento por organizar 
demográficamente el territorio para cubrir los vacíos poblacionales legados 
por la Conquista (y las bajas densidades de los asentamientos prehispánicos 
en algunas zonas de la región), en climas fríos y templados; un momento de los 
Nuevos Curatos o erección de parroquias del siglo XVIII como tendencia pobla-
cional en la primera expansión de las fronteras agrícolas por presión demo-
gráfica en las zonas andinas ya densificadas, en zonas templadas y cálidas.

El siglo XIX lo catalogará como momento de los Pueblos del Café por la 
tendencia económica que incrementa la riqueza generando una nueva eco-
nomía exportadora que fomenta una segunda expansión de fronteras verdes; 
corresponde con la modernización de los medios de transporte, iniciando 
procesos que finalmente afectan el determinismo geográfico. Por último, el 
siglo XX será el momento de los cambios de vocacionalidad en donde las jerarquías 
de los nodos que integran la red urbana se transformarán radicalmente, a 
lo que se suma la modernización de la red caminera y la introducción de 
dinámicas económicas modernas como la producción petrolera en escala 
industrializada. 

El aislamiento regional y el determinismo geográfico

Felipe Gutiérrez Flórez plantea tres momentos en la construcción del espacio 
geohistórico colombiano, proceso que se fundamenta en los conceptos de sis-
tema de hábitats, que a su vez fue constituido mediante tecnologías del territorio y 
que facilitan sistemas de flujos entre las regiones geográficas y culturales. Estos 
momentos corresponden a tres dinámicas históricas:

a)	 El sistema de hábitats prehispánico isótropo, caracterizado por 
“continuidades y superposiciones en las tecnologías del territorio”, en un 
sistema que se orienta “hacia el manejo técnico interno productivo 
de los asentamientos más que al desarrollo de grandes rutas 
interregionales” (Gutiérrez Flórez, 2007, p.  25). La articulación del 
territorio (en especial en las zonas andinas y Caribe) se da a través 
de los ríos estructurantes navegables por embarcaciones de pequeño 
calado, las tecnologías del territorio no presentan un impacto fuerte en 
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los ecosistemas, no implican tecnologías “duras” y se escalan según 
medios de transporte que dependen del cuerpo humano (no requieren 
tracción animal); el sistema de flujos es homogéneo a la vez que 
escalado a las necesidades de comunicación local (más que regional). 
Se caracteriza por la isotropía de relaciones espaciales en donde la 
conectividad intraterritorial es alta mientras que la interterritorial 
es baja, debido al aislamiento regional marcado por las diferencias 
geográficas y culturales, y la movilidad definida por el determinismo 
geográfico.

Este momento coincide con el planteamiento de Aprile-Gniset (1991) a 
de aquellas sociedades jóvenes prehispánicas, de carácter disperso, dispares en 
términos del proceso civilizatorio y cohesionadas bajo un sistema celular de 
ocupación del territorio por nexos tribales.

b)	 El sistema de hábitats de la colonización española anisótropo, que rompe 
la homogeneidad prehispánica, pero a la vez se superpone en el siste-
ma de flujos indígena, adoptando una “orientación axial preferencial” 
por la utilización del río Magdalena como eje troncal de circulación 
entre el centro del territorio y los puertos marítimos del Caribe. Se 
aumenta significativamente la densidad poblacional en las zonas an-
dinas, se introduce la noción de centralismo político-administrativo y 
el sistema de flujos en el Magdalena incrementa la circulación de bienes 
y personas empleando embarcaciones de mayor calado (pero sin la 
posibilidad de implementar la navegación a vela), mientras que la red 
caminera se amplía en extensión y perfiles con el sistema periférico 
– ramificado de los caminos de herradura. Este sistema es anisótro-
po, igualmente marcado por el determinismo geográfico, pero con 
mejoras en la capacidad técnica del transporte al aplicar tecnologías 
“duras” en los equipamientos e infraestructuras (puentes, caminos 
reales, embarcaderos); las relaciones entre nodos de las redes urbanas 
son tensas y cambiantes, girando en torno a la obtención de la prima-
cía urbana. Se caracteriza por “fuertes rupturas y superposiciones”, 
“fuertes reconfiguraciones del sistema de flujos”, “ganancia en macro-
funcionalidades” paralelo a “extendidas microdisfuncionalidades”, 
así como también con “mayor aislamiento y tensiones internas” en 
las redes urbanas (Gutiérrez Flórez, 2007, p. 21).
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En términos de Aprile-Gniset (1991), corresponde con la larga duración 
que se inicia en la Conquista y se arraiga en el transcurso de la Colonia. 
También ha de considerarse la condición fronteriza que no se construye ini-
cialmente entre naciones como actualmente se percibe, sino entre jurisdic-
ciones de una misma administración colonial. Esto impulsa a considerar una 
visión macro del territorio:

La Región Zuliana (llamada así porque su eje central es el Rio Zulia) se ca-
racteriza por ocupar un dilatado territorio enmarcado por los dos ramales 
terminales de la Cordillera Oriental Andina y por la parte Occidental del 
lago de Maracaibo, correspondiendo este espacio a los actualmente denomi-
nados estados Táchira, Mérida y Zulia de Venezuela y el departamento Norte 
de Santander en Colombia. Lo recorre la cuenca del lago de Maracaibo o 
cuenca Central integrada por ríos navegables que históricamente han servido 
como rutas conectoras del interior de la Región. (Suárez, 1994, p. 10)

Ahora bien, desde el comienzo mismo de la hispanización del territorio 
se distorsiona la percepción centro-periferia por la condición ambivalente 
de actuar como “bisagra” entre dos jurisdicciones otorgada por su posición 
geo-estratégica, tal como lo plantea la historiadora María Yolanda Suárez:

Durante los siglos XVI a XVIII, esta Región fue parte fundamental del 
proceso de conformación histórica de las Audiencias de Santo Domingo 
y de Santa Fe. Su ubicación estratégica en el centro divisorio de las dos 
Audiencias determinó la relación que tuvo con ellas y de estas entre sí. Su 
crecimiento económico estuvo polarizado por las ciudades de Pamplona, 
Maracaibo y Mérida durante el período comprendido entre el siglo XVI y 
mediados del XVIII, y a partir de la segunda mitad del XVIII hasta finales 
del Siglo XIX, se desplazó a San José de Cúcuta y Maracaibo. (Suárez, 
1994, p. 11)

Las fases de Conquista y Colonia temprana en el área de estudio esbozan 
una doble condición fronteriza: la dificultad de conectarse con el mundo 
exterior –la frontera ultramarina– y la necesidad de ocupar una “frontera 
interna” determinada por un hinterland extenso, inhóspito, mayoritariamente 
despoblado y con pocos corredores de movilidad caracterizados por la es-
casa presencia humana permanente. Los nodos principales de la red urba-
na actuarán como ciudades-enclave, centros de control territorial y cruces 
de caminos estratégicos; simultáneamente, la ruta del Magdalena no fue la 
única alternativa para alcanzar una conexión con el exterior.
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c)	 El sistema de hábitats moderno, configurado a partir de la segunda 
mitad del siglo XIX por sistemas de transporte masivos (ferrocarril 
y navegación de vapor) y en el siglo XX por una red de troncales que 
generan aislamiento entre regiones y al interior de las redes urbanas 
de cada región, en la medida en que incrementan la tensión entre los 
asentamientos y las rutas o aristas que los comunican con el exterior. 
La conexión interterritorial es alta (en las regiones con economías 
activas y estables), en detrimento de la conexión interterritorial que 
segrega los nodos secundarios de la red urbana.

En el periodo colonial se potencia la lógica de movilidad prehispánica 
con la presencia de nuevas redes urbanas como principal estrategia para 
la antropización del espacio natural; tal estrategia, asume un eje central 
de circulación primordialmente fluvial por el río Magdalena, con redes se-
cundarias de caminos terrestres que se ramifican al interior de zonas habi-
tadas en donde los centros poblados actúan como “estaciones terminales” 
de estas ramificaciones. Esta lógica permite la circulación en dos sentidos 
dominantes que siguen una mentalidad centralista: hacia el interior del 
virreinato de la Nueva Granada buscando las funciones urbanas admi-
nistrativas y de comercio de subsistencia; y hacia el exterior buscando la 
principal ruta comercial de ultramar empleando los puertos marítimos del 
Caribe (inicialmente Cartagena de Indias y Santa Marta, posteriormen-
te Cartagena y Barranquilla). Gutiérrez Flórez (2007) es claro al señalar 
aquellas regiones que históricamente han “escapado” a la lógica centralista 
de la movilidad:

El río Magdalena es el eje sobre el cual se articulan casi todos los sistemas 
de hábitat en el territorio colombiano (llanuras del Caribe, Andes Centrales, 
Antioquia) en los primeros momentos de la penetración de los peninsulares 
y durante todo el periodo colonial, en el contexto de unas tecnologías del 
territorio, hasta que se implanta un nuevo sistema tecnológico desde los años 
finales del siglo XIX y la primera mitad del XX. Esta escogencia implica 
dejar otros sistemas periféricos que, aunque están articulados al territorio 
general, no fueron directamente el foco de la política de colonización: el sec-
tor Pacífico, el de las planicies orientales, el de la Amazonía y Orinoquía. 
(Gutiérrez Flórez, 2007, p. 21)

Teniendo en cuenta lo anterior, es importante aclarar varios aspectos 
sobre la particularidad de la región centro-oriental colombiana:
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•	 La red urbana que ocupa el espacio geohistórico correspondiente 
al territorio actual del departamento de Norte de Santander cabe 
en la denominación de sistema periférico de Gutiérrez Flórez (2007), 
en tanto se encuentra parcialmente relacionado con el eje central 
articulador del río Magdalena, aislado por las estribaciones de la 
cordillera oriental de los Andes.

•	 En el comienzo del proceso de hispanización del territorio, el nodo regio-
nal de Ocaña quedó más vinculado por proximidad geográfica con 
los puertos fluviales del río Magdalena en términos de movilidad con 
la ruta a la costa Caribe (Puerto Real de Ocaña7 - Tamalameque - 
Mompox - Santa Marta o Cartagena de Indias) y dependencia admi-
nistrativa (al quedar adscrito a la Gobernación de Santa Marta); por 
su parte, el nodo de la provincia de Pamplona dependió del Camino del 
Reino o del Almorzadero como principal vía de comunicación al interior 
del Virreinato de la Nueva Granada, con la intermediación geográ-
fica de las provincias de Vélez y Tunja. En la Colonia tardía, con el 
emplazamiento del nodo de Cúcuta en el siglo XVIII, los nodos de 
Pamplona y Cúcuta obtienen una ruta expedita al exterior por el 
Lago de Maracaibo atravesando el Valle de San José de Cúcuta, con 
autonomía relativa frente al corredor histórico del río Magdalena.

•	 Por último y no menos importante, el proceso de colonización de 
esta región en particular responde a una política de ocupación terri-
torial que se inicia en la primera mitad del siglo XVI por pobladores 
de Vélez y Tunja en busca de las “Sierras del Oriente” bajo la juris-
dicción de la Capitanía General de Venezuela. Esta dinámica de 
exploración y ocupación desde el interior andino hacia el Oriente se 
complementa en sentido inverso –desde la ruta de Maracaibo en Ve-
nezuela– hacia la jurisdicción granadina por las rutas de conquista 
de exploradores alemanes y castellanos.

•	 Esta consolidación del territorio interno se logra, particularmente, en 
el corredor de poblamiento español sobre el río Pamplonita, mediante el 
sistema de urbanización colonial aplicado en el altiplano cundibo-
yacense: inicialmente el régimen de la encomienda asociado con la 

7	 Posteriormente Gamarra en jurisdicción actual del departamento del Cesar.
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vocación agropecuaria (trigo en las zonas frías, cacao y ganado en 
zonas templadas y cálidas); luego fortalecidos por pueblos de indios y 
asentamientos de blancos en las fronteras agrícolas. Adicionalmente, 
el sistema de ciudades se articula con los mismos recursos: una jerar-
quía de pocas ciudades - centros regionales, ciudades-enclave o cen-
tros de control territorial, villas, pueblos de indios y puertos fluviales.

•	 Una vez consolidado este corredor estratégico de movilidad, a par-
tir del siglo XVIII, la red urbana regional operará con un activo 
comercio exterior gracias a los excedentes de la producción agraria; 
la dinámica comercial con diferentes altibajos, será un motor de 
intercambio que se mantendrá activo.

•	 Por el hecho de operar en un borde fronterizo, la red urbana regional 
actuará con una delimitación relativamente clara de las jurisdicciones 
que administran el territorio (Nueva Granada - Venezuela), mientras 
que sus áreas funcionales trascienden esos límites político-administra-
tivos (situación característica de los asentamientos de frontera).

La Ruta Marabina se perfila desde el momento mismo de la presencia cas-
tellana en el territorio en la primera mitad del siglo XVI como un objetivo 
estratégico para administrar el sistema de flujos en la región. En otros térmi-
nos, esta ruta en sus diferentes variantes se presentó como una alternativa 
para alcanzar la fachada marítima, pero en otra jurisdicción territorial; si 
bien se libró de la administración directa del virreinato durante la Colonia, 
estuvo sujeta a los vaivenes de la inestabilidad política, las guerras civiles 
(tanto en Venezuela como en el país) y la disponibilidad de la navegación 
fluvial, dependiente de las condiciones “estacionales” de invierno-verano.

Las relaciones interterritoriales serán definidas por tres rutas vitales: la 
conexión con el interior por el Camino del Reino en el dominio de la provincia 
de Pamplona, la salida al mar por el río Magdalena a cargo de Ocaña y 
la salida “alterna” de ultramar en jurisdicción de la provincia de Cúcuta8; 
queda entonces por definir cuáles son las variaciones en las relaciones inter-
territoriales al finalizar el siglo XVIII, cuando ya se han constituido los tres 

8	 En el siglo XVIII surge una cuarta ruta de intercambio, más limitada por el 
determinismo geográfico (condición que aún continúa): el Camino al Llano por el 
suroriente de la provincia de Pamplona.
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nodos históricos de la red urbana regional (Pamplona, Ocaña y Cúcuta), 
nodos que han delimitado el hinterland regional por su permanencia, circuitos 
productivos estables, sistemas de flujos activos y tecnologías del territorio necesa-
rias para cumplir con esta iniciativa.

El proceso de poblamiento y ocupación territorial

Partiendo de la propuesta historiográfica de Silvano Pabón Villamizar para 
la región nortesantandereana, y en particular para la provincia de Pamplona, 
se asumen cinco momentos que marcan el proceso de antropización en 
el espacio geohistórico de los nodos regionales de Cúcuta y Pamplona, 
posteriores a la presencia precolombina.

Hispanización del territorio o momento de las ciudades. 

Denominada también Fase de penetración andina marca el inicio de la Colonia 
temprana en la región centro-oriental colombiana con la fundación de los 
primeros nodos regionales estables9 que bosquejan la red urbana en Pamplona 
(1549), Salazar de las Palmas (1555) y Ocaña (1571), delimitando un extenso 
hinterland que concluía al suroccidente en los dominios del nodo de Vélez 
(1538) en el actual territorio de Santander y al Oriente en los dominios de 
San Cristóbal (1531) y Mérida (1538) en jurisdicción venezolana. 

Las campañas de exploración de los primeros conquistadores definen 
a futuro las tres rutas comerciales de la región que predominarán desde la 
Colonia: la ruta fundadora iniciada por algunos de los pobladores de Vélez 
(Pedro de Ursúa, Ortún Velasco y Juan de Maldonado) definen el Camino del 
Reino o del Almorzadero hacia el interior del Virreinato de la Nueva Granada 
(Pamplona - Tunja - Santa Fé); las exploraciones de Hernández de Contreras 
identifican el fragoso Camino de los Callejones (Salazar de las Palmas - Ocaña - 
Mompox) como salida a los puertos fluviales del Magdalena, la Gobernación 
de Santa Marta y los puertos marítimos del Caribe; y por último, el trazado 
reconocido por Alfinger10 definen el Camino de Maracaibo en los primeros 
9	 En especial por su definición inicial como Ciudades en el régimen colonial español, 

aunque existen fundaciones contemporáneas e incluso anteriores con categoría de 
villas, sitios de blancos, encomiendas y pueblos de indios.

10	 Las rutas tempranas de la Conquista se trazaron a partir de las expediciones de 
Alfinger (1531), Hernán Pérez de Quesada (1541), Pérez de Tolosa (1547), Pedro 
de Orsúa (1549) y Diego de Montes (1553). Posteriormente siguen las campañas 
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recorridos por las Sierras de Mérida, como salida histórica de ultramar para la 
región (Pamplona - Mérida - San Cristóbal - Maracaibo).

El nodo de Pamplona es el más activo y adquiere la primacía urbana 
con la obtención de la cédula real en 1555, consolidado a partir de las fun-
daciones tempranas de Santo Domingo de Silos (1531), Chopo (ca. 1538, ac-
tualmente Pamplonita), Cácota de Velazco (1555) y el primer asentamiento 
de Chinácota (1533). Los asentamientos de este nodo corresponden princi-
palmente a pisos térmicos fríos y en segunda instancia templados. Inicial-
mente dependió de la economía extractiva inestable de la minería aurífera, 
incorporando rápidamente la mano de obra indígena en el cultivo del trigo 
(siendo este un renglón fundamental de la economía interna colonial); se 
consolidó como centro administrativo, incluyendo la educación como uno 
de sus principales servicios urbanos. 

El nodo de Ocaña contará con su conexión en el río Magdalena (Puerto 
Real de Ocaña - 1583, actualmente Gamarra), en la ruta a Santa Marta 
con paradas en los puertos de Tamalameque (1544) y Mompox (1537). Su 
fundación responde a la lógica de ciudad-enclave para restringir las acciones 
de los indígenas insumisos y a manera de frontera ante las zonas selváticas 
inexploradas, complementándose luego con la función urbana de despensa 
agro-ganadera en piso térmico templado.

El modelo de colonización es similar al utilizado en el altiplano cundi-
boyacense: una red de tres ciudades asentadas a una distancia que supera 
dos jornadas de recorrido por caminos de herradura, sustentadas producti-
vamente por encomiendas, haciendas y pueblos de indios en su periferia in-
mediata. Los asentamientos se concentran en la zona centro-sur y occidente 
del territorio, mientras que el corredor de circulación hacia la red urbana 
venezolana permanece con baja presencia humana permanente, aunque ya 
se perfila como un corredor estratégico dinámico. 

La primacía urbana en el siglo XVI se definirá para Pamplona, mientras 
que Salazar tendrá una vocación de nodo articulador de movilidad como 
cruce de caminos (conectando el Camino de Vetas hacia Pamplona y el Camino de 
los Callejones hacia Ocaña); la zona minera de Páramo Rico concentrará peque-

de Pedro Alonso (1561), Francisco Hernández de Contreras (1571-1574) y Esteban 
Ranjel (1583) [Marciales, 1948, p. 419].
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ños asentamientos de carácter precario bajo la administración de Pamplona 
en el Camino de Vetas, aunque esta economía será de corta duración mientras 
que las minas con mayor productividad quedarán después en manos de los 
pobladores de Girón (Santander). El principal buffer de movilidad será el valle 
del río Pamplonita hacia el Valle de San José, en sus dos márgenes, haciendo 
de Pamplona un nodo con cuatro aristas de movilidad (correspondientes a los 
caminos del Reino, Vetas, Arboledas y Chopo o Camino de El Fical).

Figura 9.4. Diagrama de 
movilidad y ocupación 
territorial - Siglo XVI 
(Colonia Temprana). A 
partir de AGN (1754): 
Mapa M4 – 599A. 
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Momento de los Pueblos de Indios. 

En el siglo XVII predominó la fundación de Pueblos de Indios, manteniendo 
el predominio de la población rural sobre la urbana, a la vez que intentando 
someter la población indígena de un modo más organizado, simultáneamen-
te se consolidan los centros poblados del siglo anterior. 

El nodo de Vélez –por fuera del área de estudio– perderá influencia 
con la aparición del pueblo de indios de Bucaramanga (1622) y el asenta-
miento de blancos de Girón (1633); el nodo de Pamplona se expande hacia 
el Oriente con la fundación de La Bateca (1620) sobre la margen izquierda 
del río Culagá, consolidando la nueva ruta del Camino al Llano con vocación 
agroganadera. Salazar de las Palmas adquiere mayor importancia con el 
Camino del Zulia hacia el nuevo puerto de San Faustino de los Ríos en la 
margen derecha del río Pamplonita; por su parte, el nodo de Ocaña se 
vincula con la fundación de Río de Oro (1658), en la actual jurisdicción del 
departamento del Cesar. 

Pamplona consolida su función en la red urbana como centro 
administrativo con oferta de servicios educativos y burocráticos, así como 
también residencia de hacendados y encomenderos que aumentan la 
producción de trigo en tierras de clima frío, con cacao y ganado en zonas 
templadas11.

Momento de la erección de parroquias o nuevos curatos.

La presión demográfica en las zonas del altiplano andino en el siglo 
XVIII provocará la primera expansión importante de fronteras agrícolas, 
coincidiendo con la reubicación de los pueblos de indios y la fundación de 
nuevos centros poblados con parroquias estables. En el área de estudio se 
destaca la fundación del asentamiento de blancos de San Joseph en 1733, 
sobre la margen izquierda del río Pamplonita (actual emplazamiento de Cú-
cuta) y la formalización del pueblo de indios pre-existente de Guasimal, en 
1734, sobre la margen derecha (ahora conocido como barrio San Luis o El 
Pueblo); agregando la fundación, en 1771, de Nuestra Señora del Rosario 
(Villa del Rosario) al Sur Oriente, en el trazado del Camino a Mérida; hacia 

11	 Con distancias a los sitios de producción que superan dos jornadas desde la capital 
provincial.
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el Occidente con Santiago (1742) en la margen derecha del río Peralonso y 
San Cayetano (1773) en la margen izquierda del Zulia. Estos núcleos serán la 
base para la posterior y rápida consolidación de un nuevo nodo de la red ur-
bana. La conectividad mediante la navegación fluvial se convierte en asunto 
prioritario con la fundación de los puertos sobre el río Zulia de Los Cachos 
(1757) y San Buenaventura (1776) 12.

El nodo de Pamplona mantiene la primacía urbana, incrementando 
su área de influencia con Cucutilla (1780) al Occidente, sobre la margen 
derecha del río Cucutilla, Bochalema (1759) en la margen izquierda del 
Pamplonita (opuesta al emplazamiento de Chinácota)13 y Toledo (1790) 
sobre la margen derecha del río Culagá (en emplazamiento simétrico al 
de La Bateca). Por su parte, el nodo de Ocaña se incrementa con la fun-
dación de La Palma (1788, ahora Hacarí) y Aguachica (1781) en territorio 
del Cesar.

El corredor de movilidad se dinamiza con el eje transversal de circu-
lación que tendrá como centro de paso y acopio a Cúcuta, contando hacia 
el suroriente con el Camino del Rosario como ruta alterna a Venezuela, co-
nectando con el Camino a Mérida y hacia el Occidente el Camino de Santiago 
o ruta de conexión con Ocaña, obviando el anterior camino a Salazar 
(que pasa segundo plano en la red urbana regional). Longitudinalmente, 
en sentido Sur-Norte, se establecen dos variantes ya conocidas: el Camino 
de El Fical (ruta Pamplona - Cúcuta) en la franja comprendida entre los 
ríos Zulia y Pamplonita hacia el Occidente, y el Camino del Rosario en la 
franja entre los ríos Pamplonita y Táchira por el Oriente. Hacia el Norte 
se extenderá el Camino de San Buenaventura hasta la intersección de los ríos 
Pamplonita y Zulia.

El sistema de flujos sigue siendo intermodal (terrestre - fluvial), imple-
mentando logros técnicos como la construcción de puentes más robustos 

12	 Actualmente Puerto Villamizar.
13	 El mapa M6-267 del Archivo General de la Nación – AGN, identificado como 

“Camino Pamplona – La Grita” se refieren los sitios de Regadera y Llano Carrillo con 
fecha aproximada de 1700, emplazamientos que serán de interés para la Línea Sur de 
la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta.
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de arco de piedra en los cursos más estrechos y de estructura compuesta14 
en márgenes más amplios; pero tal vez la mayor implementación del com-
plejo técnico será el incremento de la capacidad de carga con la mejora del 
sistema de arriería, tendencia generalizada en los siglos XVIII y XIX en la 
región histórica de los Santanderes. Las tecnologías del territorio se robustecen 
con una activa oferta de paradas y posadas que complementan la red ca-
minera.

Es aquí en donde se obtiene el punto álgido de las duraciones en los re-
corridos de la red caminera regional: 2 jornadas con 18 leguas de extensión 
en el Camino del Reino (en la ruta Cácota - Chitagá, hasta salir de la jurisdic-
ción de la provincia de Pamplona en la población del Cerrito, Santander); 
4 jornadas con 25 leguas de longitud en el Camino de Vetas (Pamplona - Mu-
tiscua - Vetas - Matanza - Girón); 2 jornadas con 14 leguas de extensión en 
el Camino de Arboledas (Pamplona - Zulasquilla - Arboledas - Salazar de las 
Palmas). El nodo de Cúcuta operará con duraciones de 2 jornadas / 9 leguas 
en el Camino del Zulia hacia el occidente; 2 jornadas / 14 leguas en el Camino 
de El Fical (Cúcuta - Chinácota - Chopo - Pamplona); por su parte el nodo de 
Ocaña tendrá mayores tiempos y distancias con 3 jornadas y 22 leguas en el 
Camino de Los Callejones (Ocaña - La Cruz - San Pedro - Salazar), 5 jornadas 
/ 34 leguas en el Camino de Jurisdicciones (Ocaña - La Cruz - Jurisdicciones - 
Matanza - Girón) para conectarse con el interior sin pasar por Cúcuta; por 
último, el Camino de Cachirí conectaba Salazar de las Palmas con el territorio 
de Santander en 3 jornadas y 20 leguas (Salazar - Arboledas - Bagueche - 
Cachirí - Rionegro) (Marciales, 1948, p. 248).

14	 Con pilares de mampostería de piedra y estructura acartelada en madera, contrapesos 
de tapia pisada y cubierta pajiza).
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Figura 9.5. Diagrama de movilidad y ocupación territorial – Siglo XVIII 
(Parroquias o Nuevos Curatos). A partir de AGN (1781; 1805): Mapas M6-111 y M6-85. 
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Momento de los Pueblos del Ferrocarril.

Denominado por Pabón Villamizar Momento de los Pueblos del Café, se referirá 
aquí por los asentamientos que surgirán a raíz de la operación de la Línea 
Norte de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta con el inicio de su tendido 
en 1876 y la Línea de Frontera a partir de 1892.

El anterior vacío poblacional de la franja comprendida entre los ríos 
Zulia y Pamplonita entre, Cúcuta y Puerto Villamizar (renombrado así 
en 1876), en la ruta del Camino a San Buenaventura, incrementa la presencia 
humana permanente gracias a la construcción de las 16 estaciones iniciales 
de la Línea Norte y las 7 de la Línea de Frontera en una ruta complementaria 
para conectar el centro de Cúcuta con el Camino del Rosario. Contando con 
un comercio activo y una producción con excedentes que permite las ex-
portaciones, se facilita una red de intercambios comerciales no solamente 
interregionales, sino también transfronterizos, tal como lo señala Suárez 
Plata:

Las áreas productivas de la región aledaña al Rio Zulia se caracterizaron 
por la coexistencia de cultivos autóctonos y foráneos que eran recolectados 
en estratégicos centros de acopio y trasportados por un circuito comercial 
externo hacia el lago de Maracaibo que sirvió de principal escenario para la 
exportación de dicha producción. (Suárez, 1994, p. 11)

Es indisociable el surgimiento de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta 
en 1875 con la agilización del tránsito de cargas de café hacia el exterior y, 
en general, el comercio de exportaciones e importaciones. En el plazo relati-
vamente corto de un cuarto de siglo, se transformó la vocación agroexporta-
dora de la región, tal como lo expone María Yolanda Suárez:

Desde 1820 se establecieron los primeros cultivos de café, a escala domés-
tica. Según Ancízar, fue el padre Romero el primero en conseguir que se 
cultivara en proporciones mayores y en organizar, junto con un emigrante 
alemán de apellido Frazzer, la primera exportación del producto hacia 
Alemania en 1851. A partir de Salazar se expandió el cultivo de cafetos por 
todo el valle de Cúcuta. Desde la región Trujillana el mismo cultivo dirigió 
su expansión hacia el Occidente uniéndose con los Valles de Cúcuta. Hacia 
1838 se cultivó café a mediana escala en las inmediaciones de Trujillo, Mé-
rida y parte Oriental del Táchira, distribuyéndose localmente. A comienzos 
de 1840 experimentó un acelerado crecimiento tanto la producción como 
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la comercialización del producto. El modelo económico mono-agroexpor-
tador de la Región Zuliana sustituyó los cultivos de cacao por los de café. 
(Suárez, 1994, p. 14)

En el tramo Pamplona - Cúcuta del Camino de El Fical se mantienen las 
dos variantes de tránsito terrestre paralelas al río Pamplonita, aunque el 
recorrido principal de la margen derecha se rectifica hacia el borde del río 
(alejándose del centro de Chinácota). El sistema es intermodal con mayor 
complejidad: terrestre en el trayecto Pamplona - Cúcuta; ferroviario y flu-
vial hacia el Norte entre Cúcuta y Puerto Villamizar (para volver al tramo 
ferroviario a partir de la estación terminal de Bocas de Grita en territorio 
venezolano en su recorrido hacia el puerto de Maracaibo); por el Oriente es 
ferroviario y terrestre entre Cúcuta - Villa del Rosario y San Antonio del 
Táchira en Venezuela.

La implementación del ferrocarril en el corredor de movilidad se 
realiza en cuatro etapas: 1) una fase preliminar de mejoramiento del 
camino al antiguo puerto de San Buenaventura en el río Zulia (1865-1875); 
2) la creación del corredor ferroviario con el trazado de la Línea Norte, 
iniciado en San Buenaventura en 1875 y concluido con la inauguración 
del servicio en la Estación Central – km 0 de Cúcuta en 1888; 3) la 
consolidación de la empresa con la apertura de la Línea de Frontera y la 
inauguración de las dos primeras líneas del Tranvía Urbano, compatible 
con el sistema (1892-1897); 4) la complementación del servicio urbano 
con tres líneas adicionales, la extensión de la Línea Norte hasta la nueva 
estación terminal de Puerto Santander (1927) y la obra inconclusa de la 
Línea Sur, abandonada en la Estación de Tescua (1922-1933); el ciclo se 
cierra con la terminación del Tranvía Urbano en 1941 y liquidación de la 
compañía en 1951.

El origen de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta se relaciona direc-
tamente con los empresarios asociados en la Compañía del camino carretero a 
San Buenaventura, sociedad mixta –mayoritariamente privada– creada con el 
fin de mejorar el trazado del antiguo camino de herradura al puerto fluvial 
del rio Zulia. El objetivo central fue implementar la circulación de carretas 
de tracción animal en el antiguo camino real, proceso que se ejecutó en 
el plazo proporcionalmente corto de diez años (en comparación con otras 
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obras civiles realizadas en la región de los Santanderes); una vez concluido 
en 1875 se tomó la determinación de montar un “camino de rieles”, pro-
puesta que ya estuvo contemplada en los estatutos de la compañía. Se de-
duce que el complejo técnico estuvo presente desde el inicio, pues el camino 
carretero permitía un tránsito más fluido y con mayor capacidad de carga 
en comparación con el sistema de la arriería; el reto consistía en crear una 
calzada más estable, con obras de drenaje y pasos de nivel robustos en las 
quebradas o drenajes.

Asimismo, la decisión de ampliar el ancho de la calzada para carretas 
fue compatible con la inserción de un ferrocarril de trocha angosta, similar 
al empleado en Inglaterra y parcialmente en USA. El determinismo geográ-
fico se centró en la superación de los diferentes pasos de nivel que causaba la 
quebrada La Floresta, cuerpo de agua paralelo a los ríos Zulia y Pamplonita; 
la pendiente suave del valle del Pamplonita favoreció el avance de la obra. 
Esta se inició formalmente en 1876, dividida en tres tramos iguales de 18 
kilómetros, concluyendo en 1888. Su puesta en uso representó no solamente 
la reducción en una jornada y media del trayecto hasta el San Buenaventura 
–renombrado Puerto Villamizar– sino que también creó un sistema lineal 
de 15 estaciones surtidas por caminos veredales en un esquema de peine. La 
puesta en escena de la Línea Norte incrementó la ruralización de la franja 
productiva de los valles del Zulia y Pamplonita, favoreciendo la creación de 
nuevos asentamientos, así como también la consolidación de pequeños case-
ríos originados por haciendas y estancias.

El casco urbano de Cúcuta recibió el impacto favorable del servicio 
ferroviario por varias razones de tipo económico, urbano y de movilidad: 
la ciudad aumentó su oferta de servicios urbanos, ya consolidados con la 
creación de casas comerciales con representación en Estados Unidos y 
Europa; la movilidad urbana se incrementó considerablemente con el 
servicio del tranvía, empresa que obligó a crear verdaderos pasos de nivel 
sobre las diferentes “tomas” y cañadas que atravesaban el área urbanizada; 
como consecuencia de lo anterior el área de expansión aumentó en aquellas 
zonas bordeadas por las líneas del tranvía, fomentando la especulación 
inmobiliaria como fuente de negocios y la urbanización de terrenos 
(promocionada también por la construcción de “quintas” en los suburbios 
por los principales comerciantes y miembros de las nuevas élites). Se infiere 
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que el servicio urbano del tranvía rompió el determinismo geográfico que 
limitaba la expansión de las áreas urbanizables, a la par que reducía los 
recorridos en la ciudad.

La Línea de Frontera se realizó en un tiempo récord de cinco años, 
en parte porque el trazado evitaba la elevación del cerro en el barrio San 
Luis, siguiendo la estrategia de bordear los márgenes de los ríos estructu-
rantes. La barrera geográfica del río Pamplonita se sorteó con un puente 
metálico prefabricado, inaugurado en 1876 (actualmente conocido como 
Puente Araujo, en abandono); este logro técnico significó para la red urbana 
el fin del determinismo geográfico en los términos que se habían enfren-
tado desde la Colonia hasta la primera mitad del siglo XIX. La Línea de 
Frontera respondió a las exigencias de conexión con el casco urbano de 
Cúcuta de los habitantes de Villa del Rosario y los hacendados de Esco-
bal, Boconó y Lomitas. A futuro, esta línea complementaria invirtió la 
vocación agrícola del sector, favoreciendo la urbanización y creando las 
bases para el actual anillo vial occidental del área metropolitana. Adicio-
nalmente, en el sentido noroccidente - suroriente, la línea tuvo conexión 
con el antiguo camino a San Antonio en el Puente Internacional, que 
inicialmente actuó como conexión férrea con Venezuela (en la ruta San 
Cristóbal - Mérida).

Al finalizar el siglo XIX, Cúcuta contaba con dos estaciones ferrovia-
rias terminales en su perímetro urbano (la Estación Central en el borde 
norte y la Estación Rosetal en el margen oriental, limitando con el rio Pam-
plonita), estaciones interconectadas por un activo servicio público de trans-
porte urbano. Las obras del ferrocarril, sumadas a otras operaciones del 
capitalismo comercial decimonónico, incrementaron la movilidad a la par 
que impulsaron la primacía urbana de Cúcuta en la red urbana regional. 
No sobra mencionar que el servicio ferroviario favoreció simultáneamente 
la movilidad regional de los habitantes, la economía exportadora/importa-
dora, a la par que la economía interna de sostenimiento.
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Figura 9.6. Diagrama de movilidad y ocupación territorial – Siglo XIX (Pueblos del café y 
ferrocarril, 1888-1897). Con base en AGN (1874; 1927): Mapas M6-26 y M6-231.
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Momento de los Pueblos del Petróleo.

Pabón Villamizar cataloga el siglo XX como Momento de los cambios de 
vocacionalidad en las funciones de los centros poblados que integran la red 
urbana y giros drásticos en la primacía urbana15; aquí se referirá también 
por la relación directa en la operación de la CFC con la apertura de cir-
cuitos productivos propios de las economías extractivas modernas; en este 
caso, los campamentos y equipamientos petroleros (con sus infraestructuras 
complementarias como los tendidos eléctricos de alta tensión para servirlos). 
Para ilustrar esta fase final de la historia del ferrocarril se elaboraron dos 
diagramas del siglo XX: el primero para representar la fase final del tendido 
inacabado y la operación de la Línea Sur hasta su cierre definitivo en 1933, y 
el segundo para resaltar la transición entre el sistema ferroviario en desuso y 
el fortalecimiento del nuevo sistema troncal de carreteras.

En la fase de operación de la Línea Sur, el eje estructurante del río Pam-
plonita extiende una cadena de centros poblados / estaciones de ferrocarril 
sobre su margen izquierda, red urbana respaldada por el circuito exporta-
dor del café y las dinámicas productivas para consumo interno de la caña 
de azúcar, verduras, ganadería y explotación maderera. La transformación 
de la primacía urbana se da en 1910 con la creación del Departamento de 
Norte de Santander y la asignación de la capital a Cúcuta, en detrimento 
de la jerarquía asumida desde la Colonia por Pamplona. En el mapa con-
sultado se registran dos lugares con interés para el sistema de movilidad: 
el puerto o transbordo de Falúa sobre la margen derecha del río Zulia y el 
sitio de Empalme para conectar una red ferroviaria adicional que surtía el 
transporte de trabajadores de los campamentos petroleros del Catatumbo 
(Puerto Reyes, Campo Dos, Petrólea) con la Línea Norte, última red en fun-
cionamiento hasta 1951.

15	 Obtenida en 1910 a raíz de la creación del Departamento de Norte de Santander, 
oportunidad en la que Cúcuta aglutina varias condiciones: la condición de cruce de 
caminos desde la Colonia tardía, puerto seco –enclave comercial exportador– estación 
central en el sistema de flujos.
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Figura 9.7. Diagrama de 
movilidad y ocupación 
territorial – Siglo XX 
(Pueblos del petróleo y 
ferrocarril - 1927). Con 
base en el mapa AGN 
(1927): Mapa M6-231.

El incremento acelerado de asentamientos derivados de las estaciones del 
ferrocarril se detiene y en algunos casos se revierte, en la medida en que no 
se garantiza la dinámica económica y de movilidad (por ejemplo, la estación 
de Moros en la Línea Sur dependía de la explotación ganadera en la hacienda 
del mismo nombre, para luego caer en el olvido y convertirse en un centro 
de explotación carbonífera con menor densidad poblacional).

El trazado de la Carretera Troncal del Norte comenzó en 1917, pero las dificultades 
técnicas retrasaron su terminación hasta 1933; su puesta en funcionamiento 
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privilegió la circulación por la margen derecha del río Pamplonita, afectando 
la subsistencia de la mayoría de asentamientos relacionados con la Línea Sur en 
la margen izquierda. Los centros poblados que han perdurado se conectan con 
la troncal mediante variantes o vías secundarias, destacándose El Diamante, 
Bochalema y La Donjuana; la trocha del ferrocarril, al entrar en desuso, 
ha sufrido derrumbes parciales que interrumpen su circulación (y en otros 
tramos ha sido ocupado por urbanizaciones particulares). Los asentamientos 
más cercanos al sur de Cúcuta han mantenido el trazado de la línea como 
vía secundaria, soportado también por el proceso de expansión del área 
metropolitana de Cúcuta en este sector (San Rafael, El Pórtico y San Pedro).

Figura 9.8. Diagrama de 
movilidad y ocupación 
territorial – Siglo XXI 
(Cambios de vocacionalidad 
y sistema de troncales). Con 
base en mapas IGAC (1974): 
Mapa MC24-19 y ESRI.  
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Conclusiones

Extendiendo el planteamiento de Gutiérrez Flórez para la movilidad his-
tórica y su relación con los sistemas de hábitats en el eje central colombiano, se 
considera aquí que la región fronteriza centro-oriental gozó de una autono-
mía relativa en términos comerciales y de movilidad (mas no en la adminis-
tración del poder político) al constituirse históricamente en una red urbana 
que actuó como gozne o bisagra entre las redes articuladas para el comercio 
interterritorial, utilizando el eje central del río Magdalena y la salida al mar 
por Venezuela, teniendo los siguientes retos por superar:

•	 Inicialmente, la ocupación de un extenso hinterland con baja pre-
sencia demográfica inicial, delimitado por los nodos de Pamplona, 
Ocaña, Salazar y Cúcuta.

•	 Una posterior expansión de fronteras agrícolas y apertura de nuevos 
circuitos productivos en la región del bajo Catatumbo, el Valle de 
Ocaña y la salida al Llano.

•	 El determinismo geográfico definido por los pasos entre cordilleras 
para los nodos de Pamplona y Ocaña; por la movilidad mixta de 
un sistema de circulación terrestre - fluvial que aprovecha el para-
lelismo de los valles conformados por los tres ríos estructurantes del 
territorio (Zulia, Pamplonita y Táchira) para los nodos de Pamplona 
y Cúcuta; las selvas inhóspitas del Catatumbo para el nodo de Cúcu-
ta y la superación de la topografía quebrada para obtener una salida 
hacia el piedemonte llanero en el borde suroriental ocupado por los 
asentamientos de Labateca - Toledo.

•	 La dependencia del centralismo administrativo en el sistema jerár-
quico de la Colonia, frente a una autonomía relativa de movilidad e 
intercambio dependiente ya no de las decisiones internas de la Nueva 
Granada sino de las tensiones y dependencias de la jurisdicción ve-
nezolana (en los momentos colonial y republicano).

Es innegable el aporte de la Compañía del Ferrocarril de Cúcuta en la 
consolidación del territorio ocupado por las provincias históricas de Cúcuta 
y Pamplona. Su presencia impactó el desarrollo regional y la expansión 
de la red urbana bajo el dominio de la ciudad de Cúcuta, respondiendo 
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a una dinámica exportadora basada en la economía del café, las nuevas 
asociaciones de poder de la clase empresarial asociada y el capitalismo 
comercial. 

La implementación de la tecnología innovadora del ferrocarril se ajustó 
a los requerimientos y capacidades locales, fomentando nuevos servicios ur-
banos y rompiendo significativamente el determinismo geográfico marcado 
desde la Colonia. Las secuelas de su existencia relativamente breve se identi-
fican en el territorio, la constitución de la red urbana regional, la expansión 
de los centros poblados beneficiados por sus servicios y el cambio de men-
talidades en la transición del siglo XIX al XX. Su fracaso y desaparición 
marcan también la precariedad de la sociedad actual, incapaz de repensar 
su espacio geohistórico con iniciativas que articulen el territorio.
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