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MOVILIDAD COTIDIANA

Este libro se estructura en tres ejes temdticos en los que se
plantean temas y debates fundamentales para las configura-
ciones urbano-regionales. En primer lugar, la seccién sobre
sostenibilidad urbana incluye cuatro capitulos los cuales
abarcan temas como: la configuracién de los territorios de
borde urbano rural, los valores ambientales, ecosistémicos y
de la ruralidad en los procesos de planificacién en sus
diferentes escalas, y las cuestiones asociadas con la expan-
sién y el crecimiento urbano formal e informal de las ciuda-
des. En segundo lugar, se estructura una seccién sobre
espacio publico, organizada en cuatro capitulos que presen-
tan diversas perspectivas sobre las experiencias urbanas del
espacio publico en ciudades como Bogotd, Barranquilla y 1a
Ciudad de México. En general, exploran temas especificos
sobre la vida cotidiana, el uso, apropiacién, disfrute o la
gestién del espacio publico por medio de estudios de caso.
Por dltimo, en tercer lugar, la seccién sobre movilidad
cotidiana incluye tres capitulos con miradas disimiles pero
relevantes que evidencian el cardcter multidimensional y
pluridisciplinar de este campo de estudio. En efecto, se
abordan temas como la historia de poblamiento y ocupa-
cién, la definicién de velocidades en carreteras rurales y la
accesibilidad e intermodalidad para el transporte publico.
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Capitulo 9

Caracterizacion historica del corredor de

movilidad de la Compaiiia del Ferrocarril
de Cucuta (1876-1951)°

Alirio Rangel Wilches™

Introduccion

La Compaiia del Ferrocarril de Cicuta (CFC) se constituyd

en 1876 como una empresa de iniciativa mayoritariamente
privada y cobertura regional-transfronteriza. Empleando
tecnologias apropiadas para las necesidades y capacidades
locales, oper6 comercialmente entre 1888 y 1951 como un

sistema ferroviario intermodal' mixto (de carga y pasajeros),

sumando en total 121 kilémetros de vias férreas divididas

en tres lineas de operacion que se construyeron progresiva-
mente: la Linea Norte, principal ruta de comercio internacio-
nal hacia el Lago de Maracaibo, con una extensiéon final
de 60km enlazando en el limite fronterizo con la estacién

see

Avance de investigacion del proyecto La Compadiia del Ferrocarril
de Cicuta: Historia urbana y ordenamiento lerritorial (1876-1951),
adscrito al grupo de investigacion Urbania ¢ iniciado por el autor
en 2014. El material cartografico y los diagramas analiticos
incluidos en este texto han sido elaborados exclusivamente para
esta investigacion por estudiantes del programa de Arquitectura
de la Universidad de Pamplona, adscritos al semillero de
investigacion Eupalinos bajo la supervision del autor.

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

Ferroviario - fluvial - terrestre (de tracciéon animal) en sus
origenes, posteriormente ferroviario-automotor.
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Caracterizacion historica del corredor de movilidad
de la Compaiia del Ferrocarril de Cucuta (1876-1951)

venezolana de Bocas de Grita. Posteriormente se levanto la Linea de Frontera,
con una longitud de 16,25 km, como ruta comercial alterna hacia el Oriente
con las poblaciones venezolanas de San Antonio del Tachira y San Cristo-
bal, conectandose con el Gran Ferrocarril del Tdchira en la misma ruta al puerto
de Maracaibo a partir de la Estaciéon de Uraca (Venezuela); por ultimo, la
inacabada Linea Sur de 47 km, para surtir las necesidades internas en el co-
rredor de movilidad entre Cacuta y Pamplona.

El sistema se complementaba internamente con el Tranvia Urbano que
ofrecia en el pais uno de los primeros sistemas modernos de transporte publi-
co (1888-1941), a la vez que facilitaba la interconexion con las tres estaciones
terminales de la CFC emplazadas en puntos cardinales de la ciudad: la Esta-
cion Clicuta o Central —km 0, en el limite septentrional conocido como barrio
de £l Callegjon (inaugurada en 1888 para la Linea Norte); 1a Estacion Rosetal
-km 1,7, en el borde oriental delimitado por el rio Pamplonita (construida
en 1890 para la Linea de Frontera); y 1la Estacion Sur en el barrio San Rafael,
edificada en 1922 sobre la margen izquierda del Pamplonita, articulando la
conexioén con el antiguo Camino de El Fical o camino real entre Pamplona y
Clcuta, ubicado sobre su margen derecha.

Este texto se centra en las dindmicas histéricas asociadas con la movilidad
que inciden en el proceso de poblamiento y ocupacion territorial en Norte
de Santander, con énfasis en el corredor estratégico que une las provincias
de Pamplona y Cucuta. Particularmente presenta las diversas modalidades
del transporte y los retos que afronta el complejo técnico para superar el
determinismo geografico, segin cada momento del poblamiento. Tomando
como referencia la operacion de la CFC, se indaga sobre su impacto en la
consolidacion, expansion y dinamismo de la red urbana conformada por los
nodos de Pamplona y Cucuta.

Aplicando herramientas de la historia urbana para la identificacién de
la formacién espacial, se revisa secuencialmente el contexto geohistérico, los
momentos del poblamiento, los modelos de ocupacion territorial y la articu-
lacion de los nodos de la red urbana con el contexto regional. El proyecto de
investigacion responderd a preguntas como: (Cual es el papel del ferrocarril
en la transformacion del territorio?, ;como era la movilidad antes de su apa-
ricion?, ¢incidio significativamente en la red urbana o sistema de ciudades
actual?
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Alirio Rangel Wilches

Descripcion del espacio Geo-Historico

La red urbana en el departamento de Norte de Santander est4 integrada ac-
tualmente por tres nodos principales: el Nodo de Cucuta, conformado ini-
cialmente como un corredor estratégico de circulacién con poca densidad
demografica se torné poblacionalmente activo en el siglo XVIII y asume la
primacia urbana a partir de la primera década del siglo XX, perteneciendo a
la subregion geografica del Catatumbo (IGAC, 2014, p. 222); el Nodo de Pam-
plona, poseedor de la primacia desde la segunda mitad del siglo XVI hasta su
lenta decadencia en el siglo XIX, inscrito dentro de las subregiones del Macizo
de Santurban mayoritariamente, Catatumbo y en menor grado el Piedemonte
Llanero; por altimo, el Nodo de Ocana, igualmente activo desde el siglo XVI,
geograficamente aislado en las subregiones del Catatumbo y la Serrania de los
Motilones, administrativamente vinculado a la Gobernacién de Santa Marta
desde la Colonia, pero con relaciones comerciales, culturales y demograficas
activas en la region. El Nodo de Cucuta ocupa la franja central del area de
estudio, el de Pamplona el extremo sur y el de Ocafia al noroccidente, que se
excluye de este analisis por estar exento de la dinamica del ferrocarril.

El corredor historico de movilidad en esta porcion de la red urbana regio-
nal se estableci6 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 rio Magdalena y hacia el Oriente en
la salida de ultramar atravesando la jurisdiccion venezolana; constituye un
“corredor de poblamiento espanol” (Aprile-Gniset,1991, p. 177) a lo largo del
rio Pamplonita, uno de elementos estructurantes del territorio que se articula
como eje central de la ocupacion territorial, corredor que se fortaleci6 en el
siglo XVIII con la creacion del nodo de Cacuta’. Se define como una suce-
sion de valles interandinos longilineos con presencia humana permanente,
deltas hidricos y zonas selvaticas en proceso constante de antropizacion, es-
tructurados por los rios Téachira al Oriente (limite 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 Cicuta abarca la mayoria del area de estudio.

2 Apartir del asentamiento de blancos de San Joseph (1733) en la margen izquierda del

Pamplonita y el pueblo de indios de Cicuta en la margen derecha (ahora barrio San
Luis), de ocupacion previa “intermitente”, formalizada finalmente en 1741.
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Caracterizacion histérica del corredor de movilidad
de la Compaiiia del Ferrocarril de Clcuta (1876-1951)

Las zonas de mayor concentracion 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 creacion
del nodo de Cucuta aumenta la densidad poblacional e inicia el proceso de
expansion de las fronteras verdes.

Los elementos estructurantes del territorio son, en su orden, los rios Ta-
chira (Oriente), Pamplonita (centro) y Zulia (Occidente), siendo este ultimo
el que recibe un mayor nimero de rios tributarios: Cucutilla, Arboledas y
Peralonso (en sentido Sur - Norte). El rio Sardinata, de caracter secundario,
cierra el poligono por el noroccidente, mientras que los rios Guarumito y
Grita constituyen los limites nororiental y norte respectivamente’.

El buffer afecta directamente ocho municipios de los cuales tres se ubican
sobre la margen derecha del rio Pamplonita (Pamplona, Pamplonita y Bocha-
lema); el municipio de Cicuta ocupa la mayor extension, cubriendo las dos
margenes del mismo rio y sobre la margen derecha se emplazan los munici-
pios de Chinacota, Los Patios y Villa del Rosario (en la franja suroriental);
terminando en Puerto Santander hacia el extremo nororiental del corredor.
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ranva 342,222 - 3540
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Iigura 9.1. Modelo tridimensional del drea de estudio con matices hipsométricos. Base
cartografica de ESRI. Desarrollado en el marco del Semillero de investigacion Eupalinos,
Universidad de Pamplona.

*  Los accidentes orograficos desempefian un papel importante en el emplazamiento de los nodos
de Ocafia y Pamplona con altitudes que superan los 2.000 m.s.n.m en el caso de Pamplona. En
el Valle de Cucuta 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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Alirio Rangel Wilches

Los ecosistemas predominantes en el area 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 4rea 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 rio Pamplonita). Cobija las zonas urbana y rural de
Pamplona y Bochalema, los asentamientos de El Diamante, La
Donjuana y El Raizén, terminando en las jurisdicciones de Du-
rania (margen izquierda del rio Pamplonita) y Chinacota (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 Cucuta abarca el mayor niimero de ecosistemas, inician-
do con el orobioma bajo de los Andes, que abarca sobre la margen iz-
quierda del rio Pamplonita los centros poblados de El Diamante, los
asentamientos de El Raizén, La Donjuana, La Lejia, La Esmeralda,
La Regadera, Carrillo y Moros; sobre la margen derecha, este oro-
bioma también incluye el municipio de Chinacota. Las vocaciones
principales del suelo y los ecosistemas principales son: vegetacion
secundaria, herbazales, bosques naturales, cultivos anuales o tran-
sitorios, pastos y en menor proporcion el tejido urbano continuo y
discontinuo.

El orobioma azonal de Cicuta predomina a partir de los asentamien-
tos de la margen izquierda del rio Pamplonita denominados Santa
Maria, Aguasucia, San Pedro y El Portico; 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
area metropolitana de Cucuta. Las vocaciones de uso del suelo y
los ecosistemas especificos del orobioma azonal se componen princi-
palmente por: tejido urbano continuo, discontinuo, areas agricolas
heterogéneas, cultivos anuales o transitorios y vegetacion secundaria

y herbazales.
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El enfoque de la investigaciéon se centr6 en el analisis del proceso de
construccion territorial para el area de afectacién directamente establecido
por las lineas de la Compania del Ferrocarril de Cucuta. Inicialmente se
compil6é un mosaico cartografico de 23 planchas en escala 1:25.000 de la
Base Cartogrdfica Nacional del IGAC, siendo las mas antiguas disponibles las
de 1962-1963"; aunque para este momento ya no funcionaban las lineas del

4

Existen planchas parciales anteriores para el nodo de Ctcuta en 1937, como resultado

de las lineas de vuelo trazadas hasta el Sur de Cucuta para la Concesidn Barco y de
1947 en adelante para el nodo de Pamplona; sin embargo, se determiné escoger un
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ferrocarril se encontraron evidencias de los hechos urbano-arquitecténicos
y algunas modificaciones en los trazados de la red vial vigente con respecto
a las anteriores trochas ferroviarias. El area general de estudio ocupa una
extension aproximada de 3,217 kilometros cuadrados, de los cuales 1,047 km?
corresponden al area de influencia de la Linea Norte entre Cucuta y Puerto
Santander; 248 km? a la Linea de Frontera, en el emplazamiento del nodo
principal de Ctcuta; y 1,922 km? corresponden a la Linea Sur, incluyendo el
trayecto faltante hasta el nodo de Pamplona.

4 N

area de estudio en 1962-1963. Con
7 base en planchas en escala 1:25,000

'/ IGAC (1962; 1963) (los cuadros
i
)\

{
) Figura 9.3. Mosaico cartografico del
]

anaranjados delimitan las areas

de muestreo para cada una de las
estaciones de la CFC identificadas).
7 Semillero de investigacion Eupalinos,
N _J Universidad de Pamplona’.

material cartografico técnicamente construido y de caracter oficial que representara
la totalidad del 4rea de estudio para un mismo momento.

La totalidad del material cartografico y analitico ha sido elaborado de manera inédita
por estudiantes del programa de Arquitectura adscritos al semillero de investigacion
Eupalinos de la Universidad de Pamplona, bajo la direccion del autor.
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Con el fin de facilitar la comprension del area de estudio, se realiza-
ron diagramas analiticos de los elementos estructurantes para evidenciar
la progresiva ocupacion del territorio, complementados con la aparicién de
las lineas de la CFC, representadas a la manera de mapas modernos de los
sistemas de transporte masivo contemporaneos. Paralelamente, se realiz6 la
comprobacion de fechas fundacionales de los centros poblados en el area de
estudio, consolidando tablas por cada momento de ocupacion territorial®.

La formulacion de las duraciones historicas en el proceso de
hispanizacion de la Region Centro-Oriental

En el analisis de la construccion de la formacion espacial del periodo de la
Conquista para el contexto colombiano (siglos XVI'y XVII), Aprile-Gniset
(1991) plante6 cuatro momentos: una fase inicial de exploracién costera (1508-
1525), una fase de consolidacion de bases militares del litoral Caribe (1525-1536),
una fase de penetracion andina y primera red articulada de centros militares espafioles
(1536-1560) y la resultante fase de consolidacion econdmica y organizacion adminis-
trativa del Virreinato de la Nueva Granada (a partir de 1560 hasta la cul-
minacién de la Colonia). Por consiguiente, el proceso de constitucion de la
Jormacion espacial en la zona fronteriza del centro-oriente corresponderia a los
dos altimos momentos, que requieren mayor especificidad en su definicién.

El historiador Silvano Pabén Villamizar propuso por la misma época
unas categorias propias para el desarrollo de la provincia de Pamplona, re-
curriendo a una periodizacion por cada siglo desde que se inicia la Aispaniza-
cion del territorio (en este caso en la tercera década del siglo XVI, coincidente
con la fase de penetracion andina de Aprile-Gniset [1991]). Pabon articula las
vocaciones de la red urbana regional con la estabilizacion de los circuitos
productivos, la consolidacion de la red caminera y las tendencias fundacio-
nales en virtud de los pisos térmicos a los que corresponden. Asi, formula
cinco momentos que se tomaran aqui para desarrollar el analisis del pro-
ceso de poblamiento: un momento inicial de las ciudades o poblaciones con
titulo nobiliario que asumen la primacia urbana en el transcurso del siglo
XVI, con nodos regionales que se organizan principalmente en climas frios,

®  Ajustando las categorias de periodizacién para el proceso de formacion espacial de la

region, ya mencionadas de Aprile-Gniset (1991), Pabon Villamizar (1996) y Gutiérrez
Florez (2007).
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volcados en la economia inicial de la explotacion del oro y reforzado por
la produccion de trigo y cacao en escalas que permitian excedentes para el
comercio interterritorial y la exportacion a la peninsula ibérica; un momento
de los Pueblos de Indios en el siglo XVII como primer intento por organizar
demograficamente el territorio para cubrir los vacios poblacionales legados
por la Conquista (y las bajas densidades de los asentamientos prehispanicos
en algunas zonas de la regién), en climas frios y templados; un momento de los
Nuevos Curatos o ereccion de parroquias del siglo XVIII como tendencia pobla-
cional en la primera expansion de las fronteras agricolas por presion demo-
grafica en las zonas andinas ya densificadas, en zonas templadas y calidas.

El siglo XIX lo catalogara como momento de los Pueblos del Café por la
tendencia econémica que incrementa la riqueza generando una nueva eco-
nomia exportadora que fomenta una segunda expansion de fronteras verdes;
corresponde con la modernizacién de los medios de transporte, iniciando
procesos que finalmente afectan el determinismo geografico. Por tltimo, el
siglo XX sera el momento de los cambios de vocacionalidad en donde las jerarquias
de los nodos que integran la red urbana se transformaran radicalmente, a
lo que se suma la modernizaciéon de la red caminera y la introduccion de
dindmicas econémicas modernas como la produccién petrolera en escala
industrializada.

El aislamiento regional y el determinismo geografico

Felipe Gutiérrez Florez plantea tres momentos en la construcciéon del espacio
geohistorico colombiano, proceso que se fundamenta en los conceptos de sis-
tema de hdbitats, que a su vez fue constituido mediante tecnologias del territorio y
que facilitan sustemas de flujos entre las regiones geograficas y culturales. Estos
momentos corresponden a tres dinamicas histéricas:

a) El sistema de hdbitats prehispanico isotropo, caracterizado por
“continuidades y superposiciones en las lecnologias del territorio™, en un
sistema que se orienta “hacia el manejo técnico interno productivo
de los asentamientos mas que al desarrollo de grandes rutas
interregionales” (Gutiérrez Florez, 2007, p. 25). La articulacion del
territorio (en especial en las zonas andinas y Caribe) se da a través
de los rios estructurantes navegables por embarcaciones de pequenio
calado, las tecnologias del territorio no presentan un impacto fuerte en
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los ecosistemas, no implican tecnologias “duras” y se escalan segin
medios de transporte que dependen del cuerpo humano (no requieren
traccion animal); el sistema de flyjos es homogéneo a la vez que
escalado a las necesidades de comunicacién local (mas que regional).
Se caracteriza por la isotropia de relaciones espaciales en donde la
conectividad intraterritorial es alta mientras que la interterritorial
es baja, debido al aislamiento regional marcado por las diferencias
geograficas y culturales, y la movilidad definida por el determinismo
geografico.

Este momento coincide con el planteamiento de Aprile-Gniset (1991) a

de aquellas sociedades jovenes prehispanicas, de caracter disperso, dispares en
términos del proceso civilizatorio y cohesionadas bajo un sistema celular de
ocupacion del territorio por nexos tribales.
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b) Elsistema de hdbitats de la colonizaciéon espafola anisotropo, que rompe

la homogeneidad prehispanica, pero a la vez se superpone en el suste-
ma de flyos indigena, adoptando una “orientacion axial preferencial”
por la utilizacién del rio Magdalena como eje troncal de circulacion
entre el centro del territorio y los puertos maritimos del Caribe. Se
aumenta significativamente la densidad poblacional en las zonas an-
dinas, se introduce la nocion de centralismo politico-administrativo y
el sustema de flujos en el Magdalena incrementa la circulacion de bienes
y personas empleando embarcaciones de mayor calado (pero sin la
posibilidad de implementar la navegacion a vela), mientras que la red
caminera se amplia en extension y perfiles con el sistema periférico
— ramificado de los caminos de herradura. Este sistema es anisétro-
po, igualmente marcado por el determinismo geografico, pero con
mejoras en la capacidad técnica del transporte al aplicar tecnologias
“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 obtencion de la prima-
cia urbana. Se caracteriza por “fuertes rupturas y superposiciones’,
“fuertes reconfiguraciones del sistema de flujos”, “ganancia en macro-
funcionalidades” paralelo a “extendidas microdisfuncionalidades”,
asi como también con “mayor aislamiento y tensiones internas” en

las redes urbanas (Gutiérrez Florez, 2007, p. 21).
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En términos de Aprile-Gniset (1991), corresponde con la larga duracion
que se inicia en la Conquista y se arraiga en el transcurso de la Colonia.
También ha de considerarse la condicion fronteriza que no se construye ini-
cialmente entre naciones como actualmente se percibe, sino entre jurisdic-
ciones de una misma administracién colonial. Esto impulsa a considerar una
vision macro del territorio:

La Regién Zuliana (llamada asi 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 Tachira, 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 rios navegables que histéricamente han servido
como rutas conectoras del interior de la Region. (Suérez, 1994, p. 10)

Ahora bien, desde el comienzo mismo de la fuspanizacion del territorio
se distorsiona la percepcién centro-periferia por la condicion ambivalente
de actuar como “bisagra” entre dos jurisdicciones otorgada por su posicion
geo-estratégica, tal como lo plantea la historiadora Maria Yolanda Suarez:

Durante los siglos XVI a XVIII, esta Region fue parte fundamental del
proceso de conformacién histérica de las Audiencias de Santo Domingo
y de Santa Fe. Su ubicacién estratégica en el centro divisorio de las dos
Audiencias determind la relacion que tuvo con ellas y de estas entre si. Su
crecimiento econdémico estuvo polarizado por las ciudades de Pamplona,
Maracaibo y Mérida durante el periodo comprendido entre el siglo XVI'y
mediados del XVIII, y a partir de la segunda mitad del XVIII hasta finales
del Siglo XIX, se desplazé a San José de Cucuta y Maracaibo. (Suarez,
1994, p. 11)

Las fases de Conquista y Colonia temprana en el area de estudio esbozan
una doble condicion fronteriza: la dificultad de conectarse con el mundo
exterior —la frontera ultramarina— y la necesidad de ocupar una “frontera
interna” determinada por un finterland extenso, inhdspito, mayoritariamente
despoblado y con pocos corredores de movilidad caracterizados por la es-
casa presencia humana permanente. Los nodos principales de la red urba-
na actuaran como ciudades-enclave, centros de control territorial y cruces
de caminos estratégicos; simultaneamente, la ruta del Magdalena no fue la
unica alternativa para alcanzar una conexion con el exterior.
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c) El sistema de hdbitats moderno, configurado a partir de la segunda
mitad del siglo XIX por sistemas de transporte masivos (ferrocarril
y navegacion 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 region, en la medida en que incrementan la tension entre los
asentamientos y las rutas o aristas que los comunican con el exterior.
La conexioén interterritorial es alta (en las regiones con economias
activas y estables), en detrimento de la conexion interterritorial que
segrega los nodos secundarios de la red urbana.

En el periodo colonial se potencia la logica de movilidad prehispanica
con la presencia de nuevas redes urbanas como principal estrategia para
la antropizacion del espacio natural; tal estrategia, asume un eje central
de circulacion primordialmente fluvial por el rio Magdalena, con redes se-
cundarias de caminos terrestres que se ramifican al interior de zonas habi-
tadas en donde los centros poblados actian como “estaciones terminales”
de estas ramificaciones. Esta l6gica permite la circulacion 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 maritimos del
Caribe (inicialmente Cartagena de Indias y Santa Marta, posteriormen-
te Cartagena y Barranquilla). Gutiérrez Florez (2007) es claro al sefalar
aquellas regiones que histéricamente han “escapado” a la l6gica centralista
de la movilidad:

El rio Magdalena es el eje sobre el cual se articulan casi todos los sistemas
de habitat en el territorio colombiano (llanuras del Caribe, Andes Centrales,
Antioquia) en los primeros momentos de la penetracién de los peninsulares
y durante todo el periodo colonial, en el contexto de unas tecnologias del
territorio, hasta que se implanta un nuevo sistema tecnolégico desde los afios
finales del siglo XIX y la primera mitad del XX. Esta escogencia implica
dejar otros sistemas periféricos que, aunque estan articulados al territorio
general, no fueron directamente el foco de la politica de colonizacion: el sec-
tor Pacifico, el de las planicies orientales, el de la Amazonia y Orinoquia.
(Gutiérrez Florez, 2007, p. 21)

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

* En el comienzo del proceso de hispanizacion del territorio, el nodo regio-
nal de Ocana quedd mas vinculado por proximidad geografica con
los puertos fluviales del rio Magdalena en términos de movilidad con
la ruta a la costa Caribe (Puerto Real de Ocana’ - Tamalameque -
Mompox - Santa Marta o Cartagena de Indias) y dependencia admi-
nistrativa (al quedar adscrito a la Gobernaciéon de Santa Marta); por
su parte, el nodo de la provincia de Pamplona dependi6 del Camino del
Reino o del Almorzadero como principal via de comunicacion al interior
del Virreinato de la Nueva Granada, con la intermediacioén geogra-
fica de las provincias de Vélez y Tunja. En la Colonia tardia, con el
emplazamiento del nodo de Cucuta en el siglo XVIII, los nodos de
Pamplona y Cucuta obtienen una ruta expedita al exterior por el
Lago de Maracaibo atravesando el Valle de San José de Cucuta, con
autonomia relativa frente al corredor histérico del rio Magdalena.

* Por ultimo y no menos importante, el proceso de colonizacion de
esta region en particular responde a una politica de ocupacion 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-
diccion de la Capitania General de Venezuela. Esta dinamica de
exploracion y ocupacion desde el interior andino hacia el Oriente se
complementa en sentido inverso —desde la ruta de Maracaibo en Ve-
nezuela— hacia la jurisdiccion granadina por las rutas de conquista
de exploradores alemanes y castellanos.

» Esta consolidacién del territorio interno se logra, particularmente, en
el corredor de poblamiento espafiol sobre el rio Pamplonita, mediante el
sistema de urbanizaciéon colonial aplicado en el altiplano cundibo-
yacense: inicialmente el régimen de la encomienda asociado con la

7 Posteriormente Gamarra en jurisdiccién actual del departamento del Cesar.

211



Caracterizacion historica del corredor de movilidad
de la Compaiia del Ferrocarril de Cucuta (1876-1951)

vocacion agropecuaria (trigo en las zonas frias, cacao y ganado en
zonas templadas y calidas); luego fortalecidos por pueblos de indios y
asentamientos de blancos en las fronteras agricolas. Adicionalmente,
el sistema de ciudades se articula con los mismos recursos: una jerar-
quia 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 operara con un activo
comercio exterior gracias a los excedentes de la produccion agraria;
la dinamica comercial con diferentes altibajos, sera un motor de
intercambio que se mantendra activo.

* Por el hecho de operar en un borde fronterizo, la red urbana regional
actuara con una delimitacion relativamente clara de las jurisdicciones
que administran el territorio (Nueva Granada - Venezuela), mientras
que sus areas funcionales trascienden esos limites politico-administra-
tivos (situacion caracteristica 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 region. En otros térmi-
nos, esta ruta en sus diferentes variantes se presenté como una alternativa
para alcanzar la fachada maritima, pero en otra jurisdiccion territorial; si
bien se libré de la administracion directa del virreinato durante la Colonia,
estuvo sujeta a los vaivenes de la inestabilidad politica, las guerras civiles
(tanto en Venezuela como en el pais) y la disponibilidad de la navegacién
fluvial, dependiente de las condiciones “estacionales” de invierno-verano.

Las relaciones interterritoriales seran definidas por tres rutas vitales: la
conexion con el interior por el Camino del Reino en el dominio de la provincia
de Pamplona, la salida al mar por el rio Magdalena a cargo de Ocana y
la salida “alterna” de ultramar en jurisdiccion de la provincia de Cacuta®
queda entonces por definir cuéles son las variaciones en las relaciones inter-
territoriales al finalizar el siglo XVIII, cuando ya se han constituido los tres

% En el siglo XVIII surge una cuarta ruta de intercambio, mas limitada por el

determinismo geografico (condicién que atn continta): el Camino al Llano por el
suroriente de la provincia de Pamplona.
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nodos histoéricos de la red urbana regional (Pamplona, Ocana y Cucuta),
nodos que han delimitado el funterland regional por su permanencia, circuitos
productivos estables, sistemas de flujos activos y tecnologias del territorio necesa-
rias para cumplir con esta iniciativa.

El proceso de poblamiento y ocupacion territorial

Partiendo de la propuesta historiografica de Silvano Paboén Villamizar para
la region nortesantandereana, y en particular para la provincia de Pamplona,
se asumen cinco momentos que marcan el proceso de antropizacion en
el espacio geohistorico de los nodos regionales de Cuacuta y Pamplona,
posteriores a la presencia precolombina.

Hispanizacion del territorio o momento de las ciudades.

Denominada también Fase de penetracion andina marca el inicio de la Colonia
temprana en la region centro-oriental colombiana con la fundaciéon de los
primeros nodos regionales estables’ que bosquejan lared urbana en Pamplona
(1549), Salazar de las Palmas (1555) y Ocafia (1571), delimitando un extenso
fanterland que concluia al suroccidente en los dominios del nodo de Vélez
(1538) en el actual territorio de Santander y al Oriente en los dominios de
San Cristobal (1531) y Mérida (1538) en jurisdiccion venezolana.

Las campanas de exploracion de los primeros conquistadores definen
a futuro las tres rutas comerciales de la region que predominaran desde la
Colonia: la ruta fundadora iniciada por algunos de los pobladores de Vélez
(Pedro de Urstia, Ortin 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 F¢é); las exploraciones de Hernandez de Contreras
identifican el fragoso Camino de los Callejones (Salazar de las Palmas - Ocana -
Mompox) como salida a los puertos fluviales del Magdalena, la Gobernacion
de Santa Marta y los puertos maritimos del Caribe; y por tltimo, el trazado
reconocido por Alfinger'’ definen el Camino de Maracaibo en los primeros

9

En especial por su definicion inicial como Ciudades en el régimen colonial espafol,
aunque existen fundaciones contemporaneas ¢ incluso anteriores con categoria de
villas, sitios de blancos, encomiendas y pueblos de indios.

Las rutas tempranas de la Conquista se trazaron a partir de las expediciones de
Alfinger (1531), Hernan Pérez de Quesada (1541), Pérez de Tolosa (1547), Pedro
de Orsua (1549) y Diego de Montes (1553). Posteriormente siguen las campanas

10
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recorridos por las Sierras de Mérida, como salida historica de ultramar para la
region (Pamplona - Mérida - San Cristobal - Maracaibo).

El nodo de Pamplona es el mas activo y adquiere la primacia urbana
con la obtencién 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), Cacota de Velazco (1553) y el primer asentamiento
de Chinacota (1533). Los asentamientos de este nodo corresponden princi-
palmente a pisos térmicos frios y en segunda instancia templados. Inicial-
mente dependi6 de la economia extractiva inestable de la mineria aurifera,
incorporando rapidamente la mano de obra indigena en el cultivo del trigo
(siendo este un renglén fundamental de la economia interna colonial); se
consolidé como centro administrativo, incluyendo la educaciéon como uno
de sus principales servicios urbanos.

El nodo de Ocana contara con su conexioén en el rio Magdalena (Puerto
Real de Ocana - 1583, actualmente Gamarra), en la ruta a Santa Marta
con paradas en los puertos de Tamalameque (1544) y Mompox (1537). Su
fundacion responde a la l6gica de ciudad-enclave para restringir las acciones
de los indigenas insumisos y a manera de frontera ante las zonas selvaticas
inexploradas, complementandose luego con la funcion urbana de despensa
agro-ganadera en piso térmico templado.

El modelo de colonizacién 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 circulacién hacia la red urbana
venezolana permanece con baja presencia humana permanente, aunque ya
se perfila como un corredor estratégico dinamico.

La primacia urbana en el siglo XVI se definira para Pamplona, mientras
que Salazar tendra una vocaciéon de nodo articulador de movilidad como
cruce de caminos (conectando el Camino de Vetas hacia Pamplonay el Camino de
los Callejones hacia Ocana); la zona minera de Pdramo Rico concentrara peque-

de Pedro Alonso (1561), Francisco Hernandez de Contreras (1571-1574) y Esteban
Ranjel (1583) [Marciales, 1948, p. 419].
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nos asentamientos de caracter precario bajo la administracion de Pamplona
en el Camino de Vetas, aunque esta economia sera de corta duraciéon mientras
que las minas con mayor productividad quedaran después en manos de los
pobladores de Girén (Santander). El principal buffer de movilidad sera el valle
del rio Pamplonita hacia el Valle de San jJosé, en sus dos margenes, 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).
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Figura 9.4. Diagrama de
movilidad y ocupacién
territorial - Siglo XVI

®f* (Colonia Temprana). A
o partir de AGN (1754):
e Mapa M4 — 599A.
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Momento de los Pueblos de Indios.

En el siglo XVII predominé la fundacion de Pueblos de Indios, manteniendo
el predominio de la poblacién rural sobre la urbana, a la vez que intentando
someter la poblacion indigena de un modo mas organizado, simultaneamen-
te se consolidan los centros poblados del siglo anterior.

El nodo de Vélez —por fuera del area de estudio— perdera influencia
con la aparicion del pueblo de indios de Bucaramanga (1622) y el asenta-
miento de blancos de Girén (1633); el nodo de Pamplona se expande hacia
el Oriente con la fundacion de La Bateca (1620) sobre la margen izquierda
del rio Culaga, consolidando la nueva ruta del Camino al Llano con vocacion
agroganadera. Salazar de las Palmas adquiere mayor importancia con el
Camino del {ulia hacia el nuevo puerto de San Faustino de los Rios en la
margen derecha del rio Pamplonita; por su parte, el nodo de Ocana se
vincula con la fundacion de Rio de Oro (1658), en la actual jurisdiccion del
departamento del Cesar.

Pamplona consolida su funcién en la red urbana como centro
administrativo con oferta de servicios educativos y burocraticos, asi como
también residencia de hacendados y encomenderos que aumentan la
produccién de trigo en tierras de clima frio, con cacao y ganado en zonas
templadas'’.

Momento de la ereccion de parroquias o nuevos curatos.

La presién demografica en las zonas del altiplano andino en el siglo
XVIII provocara la primera expansién importante de fronteras agricolas,
coincidiendo con la reubicacion de los pueblos de indios y la fundaciéon de
nuevos centros poblados con parroquias estables. En el area de estudio se
destaca la fundacion del asentamiento de blancos de San Joseph en 1733,
sobre la margen izquierda del rio Pamplonita (actual emplazamiento de Ca-
cuta) y la formalizacién del pueblo de indios pre-existente de Guasimal, en
1734, sobre la margen derecha (ahora conocido como barrio San Luis o £l
Pueblo); agregando la fundacion, en 1771, de Nuestra Sefiora del Rosario
(Villa del Rosario) al Sur Oriente, en el trazado del Camino a Mérida; hacia

""" Con distancias a los sitios de produccién que superan dos jornadas desde la capital

provincial.
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el Occidente con Santiago (1742) en la margen derecha del rio Peralonso y
San Cayetano (1773) en la margen izquierda del Zulia. Estos ntcleos seran la
base para la posterior y rapida consolidaciéon de un nuevo nodo de la red ur-
bana. La conectividad mediante la navegacién fluvial se convierte en asunto
prioritario con la fundacién de los puertos sobre el rio Zulia de Los Cachos
(1757) y San Buenaventura (1776) .

El nodo de Pamplona mantiene la primacia urbana, incrementando
su area de influencia con Cucutilla (1780) al Occidente, sobre la margen
derecha del rio Cucutilla, Bochalema (1759) en la margen izquierda del
Pamplonita (opuesta al emplazamiento de Chinacota)” y Toledo (1790)
sobre la margen derecha del rio Culaga (en emplazamiento simétrico al
de La Bateca). Por su parte, el nodo de Ocafia se incrementa con la fun-
dacion de La Palma (1788, ahora Hacari) y Aguachica (1781) en territorio
del Cesar.

El corredor de movilidad se dinamiza con el eje transversal de circu-
lacion que tendra como centro de paso y acopio a Cucuta, 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 conexién con Ocaiia, 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 - Cucuta) en la franja comprendida entre los
rios Zulia y Pamplonita hacia el Occidente, y el Camino del Rosario en la
franja entre los rios Pamplonita y Tachira por el Oriente. Hacia el Norte
se extenderd el Camino de San Buenaventura hasta la interseccion de los rios
Pamplonita y Zulia.

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

2" Actualmente Puerto Villamizar.

" El mapa M6-267 del Archivo General de la Nacién — AGN, identificado como
“Camino Pamplona — La Grita” se refieren los sitios de Regadera y Llano Carrillo con
fecha aproximada de 1700, emplazamientos que seran de interés para la Linea Sur de

la Compania del Ferrocarril de Cucuta.
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de arco de piedra en los cursos mas estrechos y de estructura compuesta'*
en margenes mas amplios; pero tal vez la mayor implementacion del com-
plejo técnico sera el incremento de la capacidad de carga con la mejora del
sistema de arrieria, tendencia generalizada en los siglos XVIII y XIX en la
region historica de los Santanderes. Las tecnologias del territorio se robustecen
con una activa oferta de paradas y posadas que complementan la red ca-
minera.

Es aqui en donde se obtiene el punto algido de las duraciones en los re-
corridos de la red caminera regional: 2 jornadas con 18 leguas de extension
en el Camino del Reino (en la ruta Cacota - Chitaga, hasta salir de la jurisdic-
cion de la provincia de Pamplona en la poblacion del Cerrito, Santander);
4 jornadas con 25 leguas de longitud en el Camino de Vetas (Pamplona - Mu-
tiscua - Vetas - Matanza - Gir6n); 2 jornadas con 14 leguas de extension en
el Camino de Arboledas (Pamplona - Zulasquilla - Arboledas - Salazar de las
Palmas). El nodo de Cicuta operara con duraciones de 2 jornadas / 9 leguas
en el Camino del Julia hacia el occidente; 2 jornadas / 14 leguas en el Camino
de El Fical (Cucuta - Chinacota - Chopo - Pamplona); por su parte el nodo de
Ocana tendra mayores tiempos y distancias con 3 jornadas y 22 leguas en el
Camino de Los Callegjones (Ocana - La Cruz - San Pedro - Salazar), 5 jornadas
/ 34 leguas en el Camino de furisdicciones (Ocana - La Cruz - Jurisdicciones -
Matanza - Girén) para conectarse con el interior sin pasar por Cucuta; por
ultimo, el Camino de Cachiri conectaba Salazar de las Palmas con el territorio
de Santander en 3 jornadas y 20 leguas (Salazar - Arboledas - Bagueche -
Cachiri - Rionegro) (Marciales, 1948, p. 248).

" Con pilares de mamposteria de piedra y estructura acartelada en madera, contrapesos

de tapia pisada y cubierta pajiza).
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Momento de los Pueblos del Ferrocarril.

Denominado por Pabon Villamizar Momento de los Pueblos del Café, se referira
aqui por los asentamientos que surgiran a raiz de la operacion de la Linea
Norte de la Compania del Ferrocarril de Cicuta con el inicio de su tendido
en 1876 y la Linea de Frontera a partir de 1892.

El anterior vacio poblacional de la franja comprendida entre los rios
Zulia y Pamplonita entre, Ctcuta y Puerto Villamizar (renombrado asi
en 1876), en la ruta del Camino a San Buenaventura, incrementa la presencia
humana permanente gracias a la construccion de las 16 estaciones iniciales
de la Linea Norte y las 7 de la Linea de Frontera en una ruta complementaria
para conectar el centro de Cuacuta con el Camino del Rosario. Contando con
un comercio activo y una producciéon con excedentes que permite las ex-
portaciones, se facilita una red de intercambios comerciales no solamente
interregionales, sino también transfronterizos, tal como lo sefiala Suarez
Plata:

Las areas productivas de la region aledafia al Rio Zulia se caracterizaron
por la coexistencia de cultivos autéctonos y foraneos que eran recolectados
en estratégicos centros de acopio y trasportados por un circuito comercial
externo hacia el lago de Maracaibo que sirvi6 de principal escenario para la
exportaciéon de dicha produccién. (Suarez, 1994, p. 11)

Es indisociable el surgimiento de la Compania del Ferrocarril de Cicuta
en 1875 con la agilizacion del transito de cargas de café hacia el exterior vy,
en general, el comercio de exportaciones e importaciones. En el plazo relati-
vamente corto de un cuarto de siglo, se transform¢ la vocacién agroexporta-
dora de la regioén, tal como lo expone Maria Yolanda Suarez:

Desde 1820 se establecieron los primeros cultivos de café, a escala domés-
tica. Seguin Ancizar, fue el padre Romero el primero en conseguir que se
cultivara en proporciones mayores y en organizar, junto con un emigrante
aleman de apellido Frazzer, la primera exportacion del producto hacia
Alemania en 1851. A partir de Salazar se expandi6 el cultivo de cafetos por
todo el valle de Cacuta. Desde la region Trujillana el mismo cultivo dirigié
su expansion hacia el Occidente uniéndose con los Valles de Ciacuta. Hacia
1838 se cultivo café a mediana escala en las inmediaciones de Trujillo, Mé-
rida y parte Oriental del Tachira, distribuyéndose localmente. A comienzos
de 1840 experiment6 un acelerado crecimiento tanto la produccién como
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la comercializacién del producto. El modelo econémico mono-agroexpor-
tador de la Regién Zuliana sustituyd los cultivos de cacao por los de café.
(Suérez, 1994, p. 14)

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

La implementacién 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 rio Zulia (1865-1875);
2) la creacién del corredor ferroviario con el trazado de la Linea Norte,
iniciado en San Buenaventura en 1875 y concluido con la inauguracion
del servicio en la Estacion Central — km 0 de Cucuta en 1888; 3) la
consolidaciéon de la empresa con la apertura de la Linea de Frontera y la
inauguracién de las dos primeras lineas del Tranvia Urbano, compatible
con el sistema (1892-1897); 4) la complementacién del servicio urbano
con tres lineas adicionales, la extensién de la Linea Norte hasta la nueva
estacion terminal de Puerto Santander (1927) y la obra inconclusa de la
Linea Sur, abandonada en la Estacion de Tescua (1922-1933); el ciclo se
cierra con la terminacion del Tranvia Urbano en 1941 y liquidacién de la
compaiiia en 1951.

El origen de la Compania del Ferrocarril de Ctcuta se relaciona direc-
tamente con los empresarios asociados en la Compaiiia 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 circulacién de carretas
de traccion animal en el antiguo camino real, proceso que se ejecutd en
el plazo proporcionalmente corto de diez afios (en comparacién con otras
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obras civiles realizadas en la region de los Santanderes); una vez concluido
en 1875 se tomé la determinacién de montar un “camino de rieles”, pro-
puesta que ya estuvo contemplada en los estatutos de la compania. Se de-
duce que el complejo técnico estuvo presente desde el inicio, pues el camino
carretero permitia un transito mas fluido y con mayor capacidad de carga
en comparacion con el sistema de la arrieria; el reto consistia en crear una
calzada mas estable, con obras de drenaje y pasos de nivel robustos en las
quebradas o drenajes.

Asimismo, la decision de ampliar el ancho de la calzada para carretas
fue compatible con la insercién de un ferrocarril de trocha angosta, similar
al empleado en Inglaterra y parcialmente en USA. El determinismo geogra-
fico se centro en la superacién de los diferentes pasos de nivel que causaba la
quebrada La Floresta, cuerpo de agua paralelo a los rios Zulia y Pamplonita;
la pendiente suave del valle del Pamplonita favorecié el avance de la obra.
Esta se inici6 formalmente en 1876, dividida en tres tramos iguales de 18
kilometros, concluyendo en 1888. Su puesta en uso represent6 no solamente
la reduccién en una jornada y media del trayecto hasta el San Buenaventura
—renombrado Puerto Villamizar— sino que también cre6 un sistema lineal
de 15 estaciones surtidas por caminos veredales en un esquema de peine. La
puesta en escena de la Linea Norte increment6 la ruralizacion de la franja
productiva de los valles del Zulia y Pamplonita, favoreciendo la creacion de
nuevos asentamientos, asi como también la consolidacion de pequetios case-
rios originados por haciendas y estancias.

El casco urbano de Cucuta recibié el impacto favorable del servicio
ferroviario por varias razones de tipo econémico, urbano y de movilidad:
la ciudad aument6 su oferta de servicios urbanos, ya consolidados con la
creacion de casas comerciales con representacion en Estados Unidos y
Europa; la movilidad urbana se incrementé considerablemente con el
servicio del tranvia, empresa que obligd a crear verdaderos pasos de nivel
sobre las diferentes “tomas” y canadas que atravesaban el area urbanizada;
como consecuencia de lo anterior el area de expansion aumenté en aquellas
zonas bordeadas por las lineas del tranvia, fomentando la especulacion
inmobiliaria como fuente de negocios y la urbanizaciéon de terrenos
(promocionada también por la construcciéon 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 tranvia rompi6 el determinismo geografico que
limitaba la expansion de las areas urbanizables, a la par que reducia los
recorridos en la ciudad.

La Linea de Frontera se realiz6 en un tiempo récord de cinco afos,
en parte porque el trazado evitaba la elevaciéon del cerro en el barrio San
Luis, siguiendo la estrategia de bordear los margenes de los rios estructu-
rantes. La barrera geografica del rio Pamplonita se sorte6 con un puente
metalico prefabricado, inaugurado en 1876 (actualmente conocido como
Puente Araujo, en abandono); este logro técnico significd para la red urbana
el fin del determinismo geografico en los términos que se habian enfren-
tado desde la Colonia hasta la primera mitad del siglo XIX. La Linea de
Frontera respondié a las exigencias de conexién con el casco urbano de
Ctcuta de los habitantes de Villa del Rosario y los hacendados de Esco-
bal, Boconé y Lomitas. A futuro, esta linea complementaria invirtié la
vocacién agricola del sector, favoreciendo la urbanizacién y creando las
bases para el actual anillo vial occidental del area metropolitana. Adicio-
nalmente, en el sentido noroccidente - suroriente, la linea tuvo conexion
con el antiguo camino a San Antonio en el Puente Internacional, que
inicialmente actué como conexién férrea con Venezuela (en la ruta San
Cristobal - Mérida).

Al finalizar el siglo XIX, Cuacuta contaba con dos estaciones ferrovia-
rias terminales en su perimetro urbano (la Estacion Central en el borde
norte y la Estacion Rosetal en el margen oriental, limitando con el rio Pam-
plonita), estaciones interconectadas por un activo servicio publico de trans-
porte urbano. Las obras del ferrocarril, sumadas a otras operaciones del
capitalismo comercial decimonénico, incrementaron la movilidad a la par
que impulsaron la primacia urbana de Cucuta en la red urbana regional.
No sobra mencionar que el servicio ferroviario favorecié simultaneamente
la movilidad regional de los habitantes, la economia exportadora/importa-
dora, a la par que la economia interna de sostenimiento.
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Momento de los Pueblos del Petroleo.

Pabén Villamizar cataloga el siglo XX como Momento de los cambios de
vocactonalidad en las funciones de los centros poblados que integran la red
urbana y giros drésticos en la primacia urbana'’; aqui se referira también
por la relaciéon directa en la operacion de la CFC con la apertura de cir-
cuitos productivos propios de las economias extractivas modernas; en este
caso, los campamentos y equipamientos petroleros (con sus infraestructuras
complementarias como los tendidos eléctricos de alta tension 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 operacion de la Linea Sur hasta su cierre definitivo en 1933,y
el segundo para resaltar la transicion entre el sistema ferroviario en desuso y
el fortalecimiento del nuevo sistema troncal de carreteras.

En la fase de operacion de la Linea Sur, el eje estructurante del rio 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 dinamicas productivas para consumo interno de la cafa
de aztcar, verduras, ganaderia y explotacion maderera. La transformacion
de la primacia urbana se da en 1910 con la creacién del Departamento de
Norte de Santander y la asignacion de la capital a Cucuta, en detrimento
de la jerarquia 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 Falta sobre la margen derecha del rio Zulia y el
sitio de Empalme para conectar una red ferroviaria adicional que surtia el
transporte de trabajadores de los campamentos petroleros del Catatumbo
(Puerto Reyes, Campo Dos, Petrolea) con la Linea Norte, Gltima red en fun-
cionamiento hasta 1951.

Obtenida en 1910 a raiz de la creaciéon del Departamento de Norte de Santander,
oportunidad en la que Cucuta aglutina varias condiciones: la condicién de cruce de
caminos desde la Colonia tardia, puerto seco —enclave comercial exportador— estaciéon
central en el sistema de flujos.
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Elincremento 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 dindmica econémica y de movilidad (por ejemplo, la estacion
de Moros en la Linea Sur dependia de la explotacion ganadera en la hacienda
del mismo nombre, para luego caer en el olvido y convertirse en un centro
de explotacion carbonifera con menor densidad poblacional).

Eltrazadodela Carretera Troncaldel Nortecomenzé en 1917, perolasdificultades
técnicas retrasaron su terminacion hasta 1933; su puesta en funcionamiento
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privilegio la circulacién por la margen derecha del rio Pamplonita, afectando
la subsistencia de la mayoria de asentamientos relacionados con la Linea Sur en
la margen izquierda. Los centros poblados que han perdurado se conectan con
la troncal mediante variantes o vias secundarias, destacandose El Diamante,
Bochalema y La Donjuana; la trocha del ferrocarril, al entrar en desuso,
ha sufrido derrumbes parciales que interrumpen su circulacién (y en otros
tramos ha sido ocupado por urbanizaciones particulares). Los asentamientos
mas cercanos al sur de Cucuta han mantenido el trazado de la linea como
via secundaria, soportado también por el proceso de expansion del area
metropolitana de Cucuta en este sector (San Rafael, El Portico y San Pedro).
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Figura 9.8. Diagrama de
movilidad y ocupacién
territorial — Siglo X X1
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Conclusiones

Extendiendo el planteamiento de Gutiérrez Florez para la movilidad his-
torica y su relacion con los sistemas de hdbitats en el eje central colombiano, se
considera aqui que la region fronteriza centro-oriental gozé de una autono-
mia relativa en términos comerciales y de movilidad (mas no en la adminis-
tracion del poder politico) al constituirse historicamente en una red urbana
que actué como gozne o bisagra entre las redes articuladas para el comercio
interterritorial, utilizando el eje central del rio Magdalena y la salida al mar
por Venezuela, teniendo los siguientes retos por superar:

* Inicialmente, la ocupaciéon de un extenso funterland con baja pre-
sencia demografica inicial, delimitado por los nodos de Pamplona,
Ocana, Salazar y Cucuta.

* Una posterior expansion de fronteras agricolas y apertura de nuevos
circuitos productivos en la regiéon del bajo Catatumbo, el Valle de
Ocana y la salida al Llano.

* El determinismo geografico definido por los pasos entre cordilleras
para los nodos de Pamplona y Ocafia; por la movilidad mixta de
un sistema de circulacion terrestre - fluvial que aprovecha el para-
lelismo de los valles conformados por los tres rios estructurantes del
territorio (Zulia, Pamplonita y Tachira) para los nodos de Pamplona
y Cucuta; las selvas inhéspitas del Catatumbo para el nodo de Cicu-
ta y la superacion de la topografia 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 jerar-
quico de la Colonia, frente a una autonomia relativa de movilidad e
intercambio dependiente ya no de las decisiones internas de la Nueva
Granada sino de las tensiones y dependencias de la jurisdiccion ve-
nezolana (en los momentos colonial y republicano).

Es innegable el aporte de la Compania del Ferrocarril de Cuacuta en la
consolidacion del territorio ocupado por las provincias histéricas de Ctcuta
y Pamplona. Su presencia impact6 el desarrollo regional y la expansion
de la red urbana bajo el dominio de la ciudad de Cucuta, respondiendo
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a una dinamica exportadora basada en la economia del café, las nuevas
asociaciones de poder de la clase empresarial asociada y el capitalismo
comercial.

La implementacion de la tecnologia innovadora del ferrocarril se ajustd
a los requerimientos y capacidades locales, fomentando nuevos servicios ur-
banos y rompiendo significativamente el determinismo geografico marcado
desde la Colonia. Las secuelas de su existencia relativamente breve se identi-
fican en el territorio, la constitucion de la red urbana regional, la expansion
de los centros poblados beneficiados por sus servicios y el cambio de men-
talidades en la transicion del siglo XIX al XX. Su fracaso y desaparicién
marcan también la precariedad de la sociedad actual, incapaz de repensar
su espacio geohistorico con iniciativas que articulen el territorio.
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