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Resumen

Uno de los factores que actualmente cobra importancia en el ordenamiento de los territorios es la
incorporacion de modelos patrimoniales con el objeto de conservar y de aprovechar racionalmente
determinados recursos, y de este modo mejorar la calidad de vida de quienes son los protagonistas
en los procesos de valoracion patrimonial. En un contexto como el del sistema ferroviario
antioquefio, el cual ha ido experimentando una paulatina decadencia, emerge un valor patrimonial
vinculado a procesos histéricos de industrializacion y de transformacion del territorio desde
mediados del siglo XIX. No obstante, a pesar de que la gestion de dicho patrimonio podria
significar un importante recurso para el desarrollo territorial, es todavia un asunto pendiente tanto
en Antioquia como a nivel nacional. En este sentido, el propdsito del presente trabajo es evidenciar
el vinculo entre el patrimonio y el desarrollo territorial, mediante el caso de estudio representado
por el Ferrocarril de Antioquia.

Palabras clave: patrimonio, desarrollo territorial, recursos patrimoniales, territorio
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Abstract

One of the factors that is currently gaining importance in land-use planning is the incorporation of
heritage models in order to conserve and rationally use certain resources, and thus improve the
quality of life of those who are the protagonists in a process of heritage enhancement. In a context
such as that of the Antioquia railway system, which has been experiencing a gradual decline, a
heritage value has emerged linked to historical processes of industrialization and transformation of
the territory since the mid-19th century. However, although the management of this heritage could
be an important resource for territorial development, it is still a pending matter both in Antioquia
and at the national level. In this sense, the purpose of this article is to show the link between heritage
and territorial development, through the case study represented by the Antioguia Railroad.

Keywords: heritage, territorial development, heritage resources, territory
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Introduccion

En el contexto colombiano, el desarrollo ferroviario constituyd un proyecto lento y dificil.
Lejos de pretender formar parte de un sistema de transporte plenamente interconectado a nivel
nacional, su finalidad en gran medida fue la de mejorar el comercio y la industria, y conectar las
distintas zonas productoras directamente con el mercado internacional (Suarez, 2014, p.103). De
acuerdo con Correa (2010), la construccion del Ferrocarril de Antioquia, iniciada a finales del siglo
XIX hasta principios del XX, y llevada a cabo por empresarios extranjeros y los gobiernos regional
y nacional, enfrent6 algunas dificultades y obtuvo diversos resultados (Correa, 2010, p.34). Antes
del siglo XX estaba en curso la construccion de las principales lineas férreas colombianas, e incluso
algunas pocas ya funcionaban. Sin embargo, hubo una amplia brecha de tiempo que demandé la
terminacion de las obras, indicando asi una de las dificultades que tuvo que enfrentar el proyecto
ferroviario (LaRosa & Mejia, 2013, p.150).

Durante el siglo XIX Antioquia se encontraba, segun la percepcion de la época, en una
situacion desfavorable debido a su topografia, los climas complejos, y diversas dificultades a través
de la cordillera Central (Bravo, 2013, p.148). La mayoria de los caminos en esta zona eran apenas
adecuados para el trafico de mulas y bueyes, debido a que las quebradas cadenas montafiosas, y las
lluvias tropicales representaban un obstaculo para el establecimiento de medios de transporte segin
las autoridades locales. La comunicacion era sélo posible mediante el rio Magdalena, eje principal
y articulador entre las principales ciudades y puertos, y entre la Region Andina y el Mar Caribe
(Guhl, 2010, pp.22-23). Fue por ello que, para disminuir las distancias espacio-temporales en el
ambito terrestre, el ferrocarril fue visto por las élites politicas y econémicas como la solucion para
el transito en el territorio. Se abogd entonces por la construccion de ésta y otras vias de
comunicacion para establecer una conexion con el exterior, y asi beneficiar algunos de los
renglones mas importantes de la economia antioquefia como la mineria, la ganaderia, y el café,
cuyo cultivo se fue expandiendo mientras que la construccién de vias férreas, como se observa en
la Figura 1, avanzaba bordeando las orillas del rio Nus (Ortiz, 2008, p.15).

De esta manera, en 1866 por medio de la Legislatura nacional, en Antioquia se obtuvo la
aprobacion de impulsar la construccion de un camino carretero o de rieles que conectara a Medellin
con algun rio navegable, en este caso el rio Magdalena (Suarez, 2014, p.126). No obstante, fue

hasta 1875 que después de algunos estudios técnicos la obra comenzé a construirse. La primera
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seccidn, denominada seccion Nus, iba desde Puerto Berrio en el rio Magdalena, hasta el paso de
La Quiebra en Santo Domingo, para un total de 109 kilémetros de longitud. Dicha obra se declard
de utilidad publica, por lo que recibid sin costo alguno una transferencia de todas las tierras baldias
requeridas (Correa, 2010, pp.34-36). Como lo afirma Restrepo (1994), la zona de construccion era
descrita en la época como insalubre y de dificil acceso, debido a las emanaciones de las aguas
estancadas, y las precarias condiciones de higiene® (Restrepo, 1994, p.61). No obstante, el
ferrocarril pudo facilitar la generacion de nuevos ejes de colonizacion y explotacion agricola, asi

como de poblamiento alrededor del ferrocarril en las tierras de los rios Porce y Nus.

Figura l
Trayecto del Ferrocarril de Antioguia y principales rios.
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Desde mediados del siglo X1X Antioquia no sélo se vio sometida a disputas internas por el
poder politico, sino que también estuvo directa e indirectamente afectada por las distintas
confrontaciones nacionales y las guerras civiles (Ortiz, 2008, p.11). Aquello hizo dificil la
inversion para el adecuado mantenimiento de las vias en Antioquia y a lo largo del pais (Suarez,
2014, p.103.) De este modo, la construccion de una segunda seccion férrea en el Porce, que recorria
el valle de este rio hasta Medellin, debié comenzar en 1910, llegando hasta su estacion final en
Medellin en 1914 (Correa, 2010, p.92). La empresa ferroviaria procedio a mejorar y complementar
la obra, comenzando con los estudios para la construccién de un tanel, como se observa en la
Figura 2, que conectara las dos secciones férreas, separadas por el obstaculo de La Quiebra, el cual
queda ubicado entre los municipios de Santo Domingo y Cisneros, separando el cauce de los rios
Porce y Nus (Poveda 1974, p.61). Casi diez afios después en 1929, el tdnel pudo conectar las
secciones del Nus y del Porce, desplegandose entre la estacion de El Limon y la estacion de
Santiago, para una longitud total de 3.742 metros.

A finales de la década de 1930 los ferrocarriles fueron el principal medio del transporte,
hasta que el sistema de carreteras empezO a permear en nuevos espacios, tanto fisicos como
economicos (Bravo, 2013, p.234). A pesar de los pocos avances en la integracion del sistema vial
colombiano hasta la década de 1960, las vias seguian siendo tramos sueltos, que apenas pretendian
la conexion con el ferrocarril y, a través de este, con el rio Magdalena (Ramirez. 2014, p.170).
Respecto al ferrocarril, hechos como el abandono de tramos, la nacionalizacion de lineas no
rentables, y la competencia con un complejo de carreteras en permanente desarrollo, impidieron
que se lograra consolidar un sistema unitario ferroviario (Nifio, 1996, p.207). Segin Horna (1982),
la construccidn de ferrocarriles parece haber sido notablemente infructuosa. Mientras que en otros
paises estos revolucionaron la tecnologia, expandieron las industrias y el comercio, para Colombia
por otro lado, los ferrocarriles fueron en general lineas cortas y desconectadas, construidas con un
proposito especifico en lugar de formar parte de una “red” nacional (Horna, 1982, p.34).

Por esta razon, el paulatino deterioro del sistema férreo, y su inviabilidad econémica y
técnica comparada con el panorama internacional, obligd a muchas zonas del pais a desarrollar
alternativas centradas en las carreteras para el transporte terrestre de carga y pasajeros. El
Ferrocarril del Magdalena, que conectaba con el de Antioquia en Puerto Berrio, venia presentando
un progresivo deterioro financiero que afectaba su operacion normal, indicando de esta forma una

disminucion en las comunicaciones ferroviarias y fluviales (Ramirez. 2014, p.180). En este sentido,
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en el afo 1962 Antioquia vendio a la Nacion su ferrocarril, con el fin de que fuera integrado a la
red de ferrocarriles del pais (Bravo, 2013, p.242). Ante los sucesivos fracasos administrativos y
técnicos para el correcto funcionamiento de la red ferroviaria, el ferrocarril perdio la importancia
econOdmica y social que tenia hasta el momento en el pais, implicando asi un paulatino proceso de

deterioro fisico de todo el sistema durante la segunda mitad del siglo XX (Nieto, 2011, p.71).

Figura 2
Tanel de la Quiebra, Antioquia, 1929. (Fotografia iluminada, 13 x 18 cm.)
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Nota. Fuente Francisco Mejia. Biblioteca Publica Piloto, Archivo Fotografico, Medellin.

No obstante, es destacable el papel desempefiado por el ferrocarril y su incidencia en la
redefinicion territorial de Antioquia®. El proyecto ferroviario buscé principalmente el
posicionamiento de Medellin en el comercio internacional, en competencia con otras ciudades y
regiones del pais (Correa, 2010, p.19). En este sentido, la puesta en operacion de las vias férreas
consolido a Medellin como centro econdémico de Antioquia, logrando constituirse en el escenario

principal de la actividad de comerciantes, exportadores de café, mineros e industriales antioquefios

2 Esto se reforzd con la conexion del ferrocarril de Antioquia con el de Amaga, permitiendo unir los valles de los rios
Cauca y Magdalena en 1943
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(Preciado, 2015, p.31) La ciudad reforzé su condicion de centro regional y polo urbano de
migracion, acaparando y absorbiendo las dinamicas de las poblaciones vecinas, que no llegaron a
ser centros comerciales distribuidores, ni lugares productores tan significativos para Antioquia. Por
ello, el trazado de las vias férreas desde las ciudades que detentaban el predominio de las zonas
productivas hacia los puntos de exportacion, influyd en “la conformacion y consolidacion de las
regiones, asi como en la jerarquizacion de las ciudades y su articulacion” (Nifio, 1996, pp.208-
210).

De igual forma, el ferrocarril constituy6 un importante aporte cultural en Antioquia. En este
caso, elementos arquitecténicos que dejo el proyecto ferroviario como las estaciones, son
“testimonios valiosos, cuya calidad persiste a pesar del abandono y su irénica inutilidad” (Nifo,
1996, p.211). De acuerdo con Rojas (2018), como edificios publicos de pasajeros, las estaciones
involucraron razones estéticas y simbdlicas que generaron apropiaciones en la sociedad (Figura
3), ya que al ser de paso obligatorio al entrar o salir de la ciudad o el centro poblado, se convirtieron
en el punto de convergencia de actividades sociales ligadas a la construccién de un lenguaje
colectivo de memoria, representando de este modo a la sociedad que se las apropio (Rojas, 2018,
pp.10-11). Por esta razon, en la actualidad aquellas estaciones son objeto de rescate y
refuncionalizacion, con el fin de “gozar de sus espacios e inventar nuevos usos y significados”
(Nifio, 1996, p.219).

Al proteger legalmente dicho conjunto, considerado como patrimonio®, “es clara la
conciencia y la necesidad de conservacion de la memoria” de este proyecto ferroviario (Nieto,
2011, p.71). Surgen de este modo cuestiones que permiten interrogarse sobre el arraigo, las
practicas sociales y los restos materiales que pudo generar este medio de comunicacién y que hoy
son vestigio de dicho periodo. Es decir, hasta donde estos legados fisicos pueden o no haber
impactado a una sociedad en su periodo de “fulgor” y qué podrian hacer en la actualidad como
lectura del pasado de una sociedad en el desarrollo de sus territorios.

La lectura de la dindmica del ferrocarril podria realizarse en la via del dialogo entre el
impacto del patrimonio en el desarrollo territorial. Por ejemplo, hasta la actualidad la mayor parte

de los paises en el mundo han compartido una definicion comun sobre el concepto de patrimonio.

3 Se trata del reconocimiento de las huellas de connotacion patrimonial que conforman lo que se conoce como el
“Conjunto de estaciones del ferrocarril”, declaradas Monumento Nacional —hoy Bienes de Interés Cultural del &mbito
nacional- mediante el decreto N° 746 de 1996.
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En el campo del patrimonio, es conocida la conceptualizacion y los acuerdos establecidos por la
Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura -UNESCO-, en
el marco de la Convencion sobre la Proteccion del Patrimonio Mundial Cultural y Natural de 1972,
y los posteriores acuerdos internacionales, en donde se define al patrimonio cultural y natural como
aquello que “forma parte de los bienes inestimables e irremplazables no sélo de cada nacién sino
de toda la humanidad” (UNESCO, 2005, p.34). A la luz de esta premisa, se comprende que dicha
idea de patrimonio en general ha sido debatida e interpretada desde distintas disciplinas y
vertientes, que han utilizado una serie de modelos de gestion patrimonial, en parte basados en las
acciones y fundamentos dictaminados por las cartas y convenciones internacionales entorno al

patrimonio.

Figura 3
Estacion Villa en el barrio San Benito (Medellin).
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Nota. Fotografia: Gabriel Carvajal, 1959.
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Sin embargo, a pesar de la relevancia social del patrimonio, en la actualidad el sistema
ferroviario colombiano se encuentra fragmentado, y en parte con infraestructuras carentes de una
funcion o de una apropiacion social, lo que hace que este legado histérico ain no se tenga como
debate central del patrimonio colombiano. Esto sumado al hecho de haber reconocido y declarado
tan solo a las estaciones, sin tener en cuenta que éstas forman parte de un sistema mas amplio, que
incluye todas las instalaciones y construcciones que fueron necesarias para el funcionamiento del
ferrocarril. En este sentido, un complejo ferroviario se compone de una serie de elementos
complementarios al tren tales como: las estaciones, depositos, bodegas, tanques, viviendas, talleres,
entre otros. Dichos elementos subsisten con un complejo sistema territorial integrado por puentes
y tlneles, razén por la cual, segin Rojas (2018), no es responsable afirmar que Unicamente el
edificio de pasajeros compone el patrimonio ferroviario (Rojas, 2018, p.17).

En este contexto, el propdsito del presente trabajo es analizar la relacidn existente entre el
campo del patrimonio y el enfoque del desarrollo territorial. Para la presente relacion es de interés
el sistema ferroviario antioquefio y el conjunto heredado de los distintos elementos del mismo, los
cuales hoy forman parte del patrimonio cultural e industrial, con un significativo impacto en la
actualidad no sélo en las dinamicas econdémicas y culturales de la sociedad, sino también en las
transformaciones territoriales que genera.

En el primer capitulo, se expondran algunos aportes de las nociones y definiciones sobre el
enfoque del desarrollo territorial. Posteriormente, se abarcaran algunas aproximaciones sobre el
concepto de patrimonio, que permiten entenderlo en la actualidad. Finalmente, en el segundo
capitulo, se hara una representacion historica referente a la importancia del sistema ferroviario en
Antioquia, y se ilustraran las relaciones entre el patrimonio y el desarrollo territorial a la luz del
ejemplo del Ferrocarril de Antioquia y sus restos culturales y materiales. Se trata de un aporte al
campo de estudio interdisciplinar, teniendo como referencia el caso de estudio representado por el
sistema ferroviario en Antioquia. Evidenciar el vinculo entre el patrimonio y el desarrollo territorial
permitiria abordar la funcionalidad y el significado que adquiere el patrimonio ferroviario,
traducido como un aporte al desarrollo del territorio, y un elemento que podria ser relevante dentro

de las sociedades del presente y futuro.
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1 Desarrollo territorial y patrimonio

1.1 El enfoque del desarrollo territorial

Las teorias en torno al desarrollo territorial han sido fruto de una serie de alternativas al
tradicional modelo de crecimiento econdmico, las cuales comenzaron a consolidarse durante las
ultimas décadas del siglo XX. Dichas alternativas respondian a la renovacién en los estudios sobre
el desarrollo tras la crisis econémica de la década de 1970, la creciente liberalizacion de las
corrientes comerciales y financieras a nivel internacional, y la desregulacion del sector publico en
la economia, lo cual fue agudizando las desigualdades sociales a nivel global (Alburquerque, 2014,
p.13). Lo anterior se traduce en el fracaso de las intervenciones puablicas del Estado, y en el hecho
incuestionable de que la idea inicial de desarrollo haya sido asimilada a la de crecimiento
econdémico (Boisier, 2004, pp.14-15). Se trata de un reduccionismo economicista que utilizaba los
mismos medidores para el analisis de una realidad cada vez mas compleja.

Paralelamente, en las ciencias humanas y la disciplina geogréafica, surgio un interés por
redefinir ciertos términos que son de relevancia para el concepto del desarrollo territorial. Es el
caso de la discusion espacio-region, los cuales aparecian como unidades relativamente
homogéneas, diferenciadas de otras “regiones” y generalmente aisladas de la sociedad que las
habitaban. A aquellas se les asignaba una dimension estatica y un caracter meramente de
contenedor, en donde el contenido era el que se desarrollaba (Ramirez, 2011, p.556). EI cambio de
pensamiento que se plante6 entonces, reafirma esta vez al espacio-territorio como la parte
fundamental de la transformacion de la sociedad y territorios relacionados. Asi mismo, es la
consideracién del territorio, en su escala local y regional, donde se hacen sentir los efectos
estructurantes, correspondientes tanto a la adaptacion de las sociedades en los espacios
supranacionales de la globalizacion, como a los procesos de desarrollo y los sistemas de
relacionamiento de actores que forman parte en estos procesos (Klein, 2006, p.307).

De acuerdo con lo anterior, podria resaltarse la consolidacion de un enfoque del desarrollo
desde la perspectiva del territorio, el cual mas que como medio fisico se convierte en el sujeto
activo del desarrollo (Figura ). Como lo afirma Ramirez (2011), el desarrollo territorial posibilita
“hacer una propuesta que vaya mas alla de considerar al espacio como mero soporte contenedor de

cosas, personas o actividades y lo integre a un proceso de cambio en conjuncion con los agentes
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que lo usan, se lo apropian o lo transforman” (Ramirez, 2011, p.568). En el transito al desarrollo,
la diferencia y diversidad que prevalece al interior del territorio es un punto de partida fundamental.
El territorio se percibe entonces como una entidad multidimensional, que reproduce trayectorias y
direcciones de actores o grupos distintos, con movimientos que favorecen articulaciones,
convergencias o divergencias. De esta manera, cada territorio se vincula con sus propios actores,
quienes transitan a procesos que cambian conjuntamente con el territorio, dando cabida a una
multitud de posibilidades (Ramirez, 2011, p.558).

Figura 4
Puntos clave del enfoque del desarrollo territorial.
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En este sentido, una de las principales caracteristicas del enfoque del desarrollo territorial,
como se observa en la figura 4, es la incorporacion de los actores locales presentes como sujetos
activos del desarrollo (Alburquerque, 2014, p.17). Estos pueden clasificarse en: actores
individuales (que ocupan distintos espacios en la estructura de poder); actores corporativos
(instituciones que representan ciertos intereses); y actores colectivos (movimientos sociales
territoriales o regionales); dichos actores forman parte de un amplio y complejo proceso de toma
de decisiones, igualmente dependientes del territorio (Boisier, 1999, p.73). De este modo, la
delimitacion territorial en su escala local corresponde a un determinado sistema de actores que
Ilegan a concertar porque comparten una identidad, y una conciencia territorial que les lleva a
asociarse y realizar proyectos en asociacion. Por ello, lo que acerca a los actores locales a pesar de
la distancia social que puede separarlos es su identidad territorial comun (Klein, 2006, pp.312-
313).

El concepto de desarrollo més temprano se habia identificado como un proceso de cambio
lineal, en el cual todos los territorios tenian que adaptarse a una misma forma de transformacién
(Ramirez, 2011, p.562). No obstante, desde el nuevo enfoque del desarrollo territorial, dicha
transformacion se ha venido articulando con la diversidad de los actores involucrados, quienes
convergen en un proceso de movilizacion que los lleva a la identificacion de una estrategia de
adaptacion de las limitaciones internas y externas (Pecqueur, 2013, p.11). Aquellos actores se
encuentran posicionados en el territorio con visiones que pueden coincidir 0 no sobre su uso o
transformacion, asi como también pueden confrontarse generando ideas alternativas de cambio. El
reto consiste en articular a los multiples actores que se ubican en diferentes escalas —internacional,
nacional y local— para plantear una vision de desarrollo territorial que las integre, y para que cada
uno encuentre su lugar en la reproduccion social que se pretende construir (Ramirez, 2011, p.560).

Una segunda caracteristica principal del enfoque del desarrollo territorial es la capacidad
para identificar y aprovechar los recursos locales (enddgenos), asi como las oportunidades que se
derivan del dinamismo externo, “lo cual requiere construir una capacidad endégena de innovacion
y organizacion productiva y social territorial” (Alburquerque, 2014, p.17). Lo endogeno se
identifica con la capacidad para la toma de decisiones respecto a multiples procesos e instrumentos
del desarrollo territorial a distintas escalas. Se trata del disefio y ejecucion de politicas, asi como la
capacidad de negociar con los distintos actores en el territorio (Boisier, 1999, p.66). Lo importante

es el reconocimiento del papel que han de jugar dichos actores en estos procesos, y de las decisiones
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locales, teniendo como una condicion fundamental la gestion descentralizada de las politicas de
desarrollo territorial (Alonso, 2006, p.118). De este modo, los actores hacedores de politica y su
estrategia territorial podrian articular las distintas visiones.

La incorporacion de la planificacion y el ordenamiento territorial dentro de estas dos
caracteristicas anteriormente descritas es clave, debido a que, a partir de la planificacion fisica y
socioecondmica, se articula el enfoque del desarrollo territorial a escala local. Como instrumentos
y procesos del desarrollo territorial, las estrategias planificadoras pueden entenderse como: la
busqueda de una distribucion geografica mas equilibrada del crecimiento econémico y
demografico, la reduccion de disparidades regionales, el ordenamiento de las zonas rurales y
urbanas, y el anhelo por conservar y mejorar las condiciones ambientales (Cabrales, 2006, p.610).
La planificacion y el ordenamiento del territorio deben estar basados en las fuerzas locales y en su
capacidad para tener el control de ciertas variables fundamentales, entre las que se encuentra el uso
de los recursos locales. En este sentido, un proceso de ordenamiento y desarrollo de caracter local
y/o territorial girara alrededor de como y cuando es posible valorar los recursos, y las caracteristicas
especificas locales, para poner en marcha dicho proceso con una identidad propia (Alonso, 2006,
p.119).

Finalmente, como una caracteristica especial del enfoque del desarrollo territorial, podria
indicarse la incorporacion de la innovacion en el territorio, como una estrategia consciente
orientada a “producir, transferir y poner en practica los recursos estratégicos de conocimiento
acumulado en la poblacién, tanto tedrico como practico, a fin de favorecer el aumento de
capacidades en el territorio, promoviendo para ello procesos de aprendizaje, individual y colectivo”
(Alburquerque, 2014, p.18). De esta manera, el proceso de desarrollo territorial no seria
simplemente una forma de optimizar activos de los que ya se conoce su existencia, sino la
revelacion de recursos previamente desconocidos, y es en este sentido que constituye una
innovacion (Pecqueur, 2013, p.12). Se trata entonces de la capacidad para generar innovacion
social, y todo lo que ello implica: cohesion social y territorial, reforzamiento de la identidad local,
implicaciones de las instituciones locales en proyectos colectivos, y el aumento de la equidad y del
bienestar social (Caravaca et al., 2005, p.10). Como se vera méas adelante, la valoracion de los
bienes patrimoniales podria igualmente constituirse como una innovacion en la medida en que

afiade un valor al territorio.



TERRITORIO SOBRE RIELES: UNA PERSPECTIVA DEL DESARROLLO TERRITORIAL DESDE... 18

1.2 Escenario histérico y conceptual del patrimonio

En otro lado se encuentra el patrimonio, que a diferencia del desarrollo territorial visto como
enfoque y de reciente formacion, el patrimonio guarda su génesis y desarrollo en puntos temporales
que son dificiles de delimitar pero que suelen ser mas profundos. Podria indicarse que se trata de
una realidad que, aunque posiblemente difusa a lo largo de la historia, ha influenciado en gran parte
la construccion de las sociedades de occidente. Algunas teorias vinculan una forma incipiente del
patrimonio durante el Renacimiento hasta buena parte del siglo XIX, donde éste se constituyé como
el materializador de las ideologias de los sectores ilustrados y las burguesias hegeménicas,
mediante el establecimiento de un conjunto de objetos, y como referente principal de simbolos
identitarios de una nacion (Castillo, 2009, p.29). Lo anterior jugd un papel decisivo en la formacién
de los Estados nacionales, ya que éstos desarrollaron estrategias culturales cuya finalidad era la de
“generar imaginarios comunes, con los que pudieran identificarse, por la via de la hegemonia y el
consentimiento, ciudadanos que provenian de etnias, costumbres y lenguas diversas” (Andrade,
2009, p.14).

Dicha estrategia por parte del poder hegemdnico y elitista de rescatar y conservar una
herencia, y de construir una subjetividad enmarcada por la coleccion de objetos materiales de
ostentosa produccion artistica y cientifica, se caracterizaba igualmente por la valoracion estética
por parte de un grupo de expertos (Téllez, 2013, p.10). Asi mismo, en el siglo XIX, el patrimonio
se limitaba al terreno de los bienes heredados, los testamentos, y también los impuestos (Muriel,
2016, p.183). Frente a dicha concepcion histérica del patrimonio, podria resultar dificil imaginar
que se vinculase con la construccion de identidades y sentidos de pertenencia, o con la aceptacion
de herencias culturales de una colectividad; no obstante, brinda pistas sobre la relacion que podia
potenciarse con las dindmicas culturales de las personas en los territorios. Como lo indica Harvey
(2001), antes de que el patrimonio desempefiase un papel cultural significativo, este significO mas
bien un dialogo entre las tradiciones laicas, la herencia material y la memoria popular, inseparables
de la legitimidad de un gobierno eurocentrista y monarquico (Harvey, 2001, p.10).

El campo del patrimonio en el contexto de la actualidad, puede entenderse como una
realidad que emerge y es posible pensar a partir de la segunda mitad del siglo XX. Sin embargo, es
importante abordar el patrimonio examinando la transformacién de su proceso a largo plazo, no

s6lo como un campo que surge producto de las transiciones culturales, politicas y econdmicas
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durante la ultima parte del siglo XX (Harvey, 2001, pp.6-7). Asi, es posible reconocer algunas
sensibilidades, practicas, y objetos ya presentes en otras épocas, y que representan el modo en que
una sociedad defiende algo que le es propio. Lo anterior ayuda a entender algunos de los procesos
que fueron labrando el campo de las condiciones que posibilitan lo que hoy se conoce como
patrimonio. Se trataria de reconocer la construccién de un modelo tedrico sobre el patrimonio,
entendido como un mecanismo social genérico de procesos y modos por los que, en cualquier época
y lugar, algo se hace propio, se conserva, 0 se convierte en un activo en cualquier nivel imaginado
(Muriel, 2016, p.189).

De este modo, pueden identificarse algunos avances respecto al abordaje del patrimonio.
Por un lado, se logré pasar de un patrimonio anclado en la homogenizacién cultural, politica, e
identitaria respecto a un modelo o mecanismo de poder establecido, a un reconocimiento de la
diversidad cultural en si misma, impulsando la inclusién de la sociedad del presente, en especial
de algunos sectores sociales que histéricamente habian sido excluidos del discurso patrimonial. De
igual forma, el patrimonio comenzé a albergar la posibilidad de funcionar como un instrumento
para la consecucion de una sociedad plural frente a las dinamicas homogeneizadoras, esta vez de
la actualidad (Carrera, 2005, p.16). De hecho, la concepcion del patrimonio brind6 un valor a las
practicas culturales y también a los restos materiales de las sociedades, en tanto su anclaje se
encuentra en las identidades de las sociedades.

De ahi que, como lo indica el gedgrafo espariol José Ortega (1998), "por razones distintas,
éticas, estéticas, cientificas y otras, surge y se desarrolla un movimiento social que valora el legado
0 herencia transmitido por las sociedades precedentes, que nutre un discurso nuevo, sobre ese
legado, identificado como patrimonio”, resultando de ello una “cultura del patrimonio”, como
actitud del pensamiento occidental (Ortega, 1998, p.33). Podria decirse que dicho movimiento
social no hace parte mas que del resultado de una experiencia histérica colectiva en todos los
ambitos (politico, econdmico, social y cultural), que genera un conjunto de valores y actitudes
compartidas, asi como una identidad cultural en un territorio determinado. Esto permite identificar
el patrimonio constitutivo de los territorios y que podria encaminarse al aporte del desarrollo
territorial. Las formas en como se han administrado y legislado el patrimonio en las sociedades

puede dar pistas de como su uso puede aportar significativamente a las personas en los territorios.
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1.2.1 El patrimonio en el &mbito colombiano e internacional

A partir de la consideracion del patrimonio como realidad social relevante, en los Gltimos
50 afios aproximadamente comenzaron a introducirse los primeros modelos de gestion del
patrimonio cultural, y un conjunto de procesos y técnicas guiados por legislaciones nacionales,
cartas, convenciones y acuerdos nacionales e internaciones, como mecanismos de intervencion
ordenada y sistematica, inspirados en la logica y metodologia cientificas, cuyo interés radicaba en
la conservacion y gestion de una serie de sitios y practicas de una sociedad (Muriel, 2016, pp.183-
185). Especificamente, entre las décadas de 1980 y 1990 el patrimonio se constituyé como un
modelo genérico para aludir a determinadas practicas de conservacion y promocion de aquello que
estd en riesgo, y que independientemente de su naturaleza y su antigliedad, es algo que
culturalmente define a un pueblo, comunidad o sociedad.

En Colombia, desde principios del siglo XX se destaca que tanto la definiciébn como el
actuar gubernamental en el desarrollo legislativo de este campo estuvieron caracterizados
principalmente por la adhesién del Estado a los tratados y convenios internacionales. Por un lado,
el Tratado sobre defensa y conservacion del patrimonio histérico, formulado en la 72 Conferencia
Panamericana en 1933, fue vinculado al gobierno colombiano por medio de la Ley 14 de 1936.
Como lo indica Garavito (2006), a partir de este periodo, el gobierno colombiano habia empezado
a distinguir un conjunto de bienes patrimoniales declarados como propiedades de la nacién, entre
los que se incluyeron trofeos de la lucha de independencia, conjuntos arquitecténicos, parques, y
obras de arte, como monumentos inmuebles e historicos estrechamente relacionados con el periodo
inicial de la organizacion de la Republica (Garavito, 2006, pp.174-175).

Por otro lado, la Convencion para la proteccion del patrimonio mundial, cultural y natural
de la UNESCO en 1972, ademés de aludir a la proteccion de los recursos naturales, introdujo un
nuevo referente, “el patrimonio mundial”, y pasé a ser parte de la legislacion nacional por medio
de la Ley 45 de 1983. En este sentido, para el gobierno colombiano los referentes sobre el
patrimonio habian sido definidos principalmente desde el sistema internacional, e incorporados a
la legislacion nacional. Sin embargo, en dicho proceso no se identificaron planes, directrices, o
alguna problematizacion interna que dialogase con los referentes internacionales acerca de las
particularidades y necesidades propias de la gestion del patrimonio en el contexto nacional. De este

modo, las directrices fueron aplicadas “segiin un modelo de gestion de arriba-abajo donde el
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gobierno con el apoyo de expertos en la materia identificaba los bienes patrimoniales, y decidia su
forma de gestion sin una participacion directa de las personas o comunidades interesadas”
(Garavito, 2006, p.178).

Con el reconocimiento de las diferencias y de la complejidad de llevar a cabo un proceso
de la gestion patrimonial al interior de los territorios, es necesario que las entidades territoriales y
comunidades implicadas conozcan y se apropien de la normativa estatal, y los instrumentos
especificos de planificacion territorial, sectorial o municipal que inciden en el inventario,
regulacion, conservacién, o fomento del patrimonio (Serrano, 2002, p.231). En este sentido, con la
instauracion de un sistema de democracia participativa en Colombia a partir de la Constitucion de
1991, se favorecié un modelo en el cual la identificacion y gestion del patrimonio incluye de forma
necesaria a las comunidades, y no exclusivamente a las organizaciones gubernamentales. Ademas,
la declaracion constitucional de una identidad multicultural permiti6 legitimar la identificacion de
bienes patrimoniales locales en relacion con grupos particulares.

De igual manera, la reforma hacia un sistema descentralizado, brindé de forma progresiva
la autonomia, la responsabilidad y los medios para que los gobiernos locales de las entidades
territoriales desarrollen estrategias propias de identificacion, gestién y proteccion del patrimonio,
asi como acciones politicas que procuren la participacion de las personas (Garavito, 2006, pp.179-
182). De este modo, junto con la Ley de Cultura de 1997, La ley 1185 de 2008, que estable el
Sistema Nacional de Patrimonio Cultural y un Régimen Especial de Proteccidn y estimulo para los
Bienes de Interés Cultural, la ratificacion de la Convencion para la Salvaguarda del Patrimonio
Cultural Inmaterial en el 2008, y los demas decretos posteriores, la gestion del patrimonio en
Colombia continda siendo un reto vigente. Asi mismo, la incorporacion de la valoracion
patrimonial del sistema ferroviario en los procesos de desarrollo territorial es un asunto hoy
pendiente, que estaria enmarcado en la sostenibilidad del mismo y en una responsabilidad
compartida.

1.2.2 Perspectiva del patrimonio en la actualidad
Los avances en el patrimonio implicaron no solo la inclusion de la sociedad en el marco de

vida del presente, sino también, la introduccidn de valores complementarios mediante la extensién

de la realidad que se pretendia proteger. Los bienes culturales a proteger comenzaron a ser
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valorados y vinculados dentro de los contextos historico-ambientales en los que se encontraban
inscritos (Castillo, 2009, p.27). Es el caso de la reivindicacion urbana de los centros historicos,
donde existe un valor histérico y arquitectdnico tanto de los monumentos como de todo el conjunto
que les rodean. Desde mediados del siglo XX surgi6 igualmente el interés por otros bienes como
las zonas arqueoldgicas, paisajes e itinerarios culturales, asi como nuevas tipologias del patrimonio
(arqueoldgico, etnologico, industrial). Se trata en suma del reconocimiento del medio o contexto
territorial en las reflexiones sobre el patrimonio.

En el caso del patrimonio industrial, la relacion se establece entre el territorio con las
estructuras y espacios industriales abandonados, y los demas restos materiales de la
industrializacion, cuya consideracion como bienes culturales los hacen susceptibles de adquirir un
reconocimiento para su proteccién y conservacion. Lo anterior se debe a las siguientes razones: por
su condicion de elementos y vestigios de la arqueologia industrial, con valor testimonial del pasado;
por tratarse de un conjunto de recursos y atractivos que son de interés cultural y, por desenvolverse
como factores de revitalizacion socioecondmica y recuperacion de la identidad para los “territorios
en crisis” (Benito del Pozo, 2002, pp.217-218). El interés por este patrimonio ha estado asociado
al aprovechamiento o reutilizacion de los suelos industriales abandonados en las ciudades (como
se ilustra en la Figura ), o en la aplicacién de los vestigios industriales al desarrollo territorial,
incluyendo la recuperaciéon de paisajes amenazados por la destruccion de sus elementos mas
singulares.

Sin embargo, la valoracion patrimonial de los bienes del patrimonio industrial presenta
ciertas dificultades. Su falta de visibilidad, sumado a la ausencia de leyes y la desproteccion de las
ruinas industriales, son uno de tantos factores relacionados con el problema del deterioro en las
politicas de preservacion patrimonial (Alvarez, 2010, p.26). A pesar de que acuerdos como la Carta
Internacional de Nizhny Tagil (TICCIH) del 2003 sobre Patrimonio Industrial establecen unas
premisas para su conservacion, en el ambito colombiano hay poca experiencia respecto al actuar
en el campo del patrimonio industrial ferroviario. Esto se refleja en el desconocimiento del objeto
patrimonial, y de los principios generales que deben guiar su planificacion e intervencion (Rojas,
2018, p.18). A pesar de que algunos trayectos ferreos presentan actualmente funciones alternativas,
no existe al parecer un aprovechamiento integral de aquellos y de los deméas elementos que

permitan el desarrollo de proyectos pertinentes para su valoracidn y aprovechamiento.
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Figura 5
llustracion Talleres del Ferrocarril en Bello, Antioguia.

La obsolescencia y la falta de proyectos de uso rentables, y la disparidad de criterios,
conllevan a la decision de abandono de estos bienes tanto en el entorno urbano como rural, frente
a cualquier planteamiento de conservacion, reutilizacion y/o generacion de nuevos usos,
llevandolos de este modo a un paulatino deterioro y colapso. De acuerdo con Alvarez (2010), lo
anterior se debe a que no hay suficientes incentivos que permitan asumir los procesos,
generalmente costosos, para recuperar y conservar integralmente los elementos originales del
patrimonio industrial (Alvarez, 2010, p.23). Para el caso antioquefio, podria decirse que tareas
como la realizacion de inventarios y catalogacion del patrimonio, asi como las diversas acciones
promocionales del mismo, siguen estando pendientes en cualquier proceso de planificaciéon y
gestion de los recursos patrimoniales para su aplicacion en la ordenacidn del territorio y en
programas de desarrollo en distintas escalas.

Por otro lado, en la actualidad se entiende que el patrimonio incorpora la preservacién de
la materialidad y herencia cultural de las sociedades preexistentes en el territorio, el cual se puede
definir como el espacio construido, cuyo componente de historicidad lo hace “un producto

contingente y, al mismo tiempo, un objeto vinculado a condiciones determinadas de orden temporal
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0 historico” (Ortega, 1998, p.38). Siguiendo a Ortega (1998), el territorio es un bien cultural que
integra en su construccidn historica, los elementos naturales, los componentes artificiales y valores
sociales heredados, evidenciando la forma en la que ha sido usado a partir de la relacion sociedad-
naturaleza establecida (Ortega, 1998, pp.40-43). La valoracion patrimonial del territorio requiere
de una puesta en marcha de los instrumentos de proteccion y ordenacién, asi como la integracion
de los bienes culturales dentro de las politicas rectoras del medio fisico y social, que permitan una
apropiacion de los valores patrimoniales por parte de la sociedad, los cuales poseen una
significacion para su identidad cultural.

En ese sentido, teniendo en cuenta su atributo como construccion social, el patrimonio debe
ser abordado respecto a sus funciones y significados en los contextos sociopoliticos e intelectuales
en que se producen, y ser entendido desde su capacidad para representar simbdlicamente una
identidad (Prats, 1997, pp.13-14). La eficacia del patrimonio depende de muchos factores, entre
los que estan “la contextualizacion de los simbolos en practicas y discursos y el nivel de consenso
de que gocen referentes y significados”; y, ademds, “su capacidad para expresar de una forma
sintética y emocionalmente afectiva una relacion entre ideas y valores” (Prats, 1997, pp.20-22). De
este modo, los patrimonios realmente existentes son los repertorios activados, en principio, por
versiones ideoldgicas de la identidad, la cual refleja una correlacion de las ideas (vision del mundo),
los valores (principios legitimadores) y los intereses de quienes propugnan y comparten una de
tantas versiones identitarias que puedan existir sucesiva o simultaneamente de una misma realidad.

En el caso del ferrocarril de Antioquia, es necesario analizar su significado mas alla de su
percepcién romantica como simbolo regional, y de este modo reconocer los distintos grados de
éxito y fracaso que tuvo en el pasado. Distintos grupos de interés concepttan el patrimonio de
diversas formas y le otorgan distintos valores. Sin embargo, son los poderes politicos constituidos
fundamentalmente, y los gobiernos locales, regionales, y nacionales, con mayor o menor intensidad
segun sus medios y urgencias identitarias los que activan dichos repertorios patrimoniales (Prats,
1997, pp.23-24). Esto podria desembocar por lo tanto en un patrimonio en conflicto, debido a que
como éste nunca es inerte, las personas se involucran con él y se lo apropia, disputando el dominio
de su significado entre distintas identidades (Harvey, 2001, p.15). Podria ser pertinente llevar a
cabo una reflexion acerca de los origenes y naturaleza de los valores presentes en este patrimonio
industrial y preguntarse, por ejemplo, ¢qué significado(s) adquiere en la actualidad el sistema

ferroviario en Antioquia?
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2 El sistema ferroviario y sus configuraciones territoriales

Al estudiar los impactos de las vias de comunicacion en las configuraciones territoriales a
nivel global durante el siglo XIX, es relevante la expansion que tuvo el sistema ferroviario en las
tempranas sociedades industriales, especialmente de los Estados Unidos y de Inglaterra, donde se
desplegaron las primeras lineas férreas. Con respecto a dichos impactos, Cronon (1991) recoge la
historia de Chicago a partir de su rapida transformacion econdmica y urbana, y su constitucion
como ciudad centro integrada al territorio del Gran Oeste. Ubicada en la esquina suroccidental del
lago Michigan, en el Estado de Illinois, esta ciudad estadounidense de extensas tierras llanas y
fértiles, rodeada de lagos y atravesada por rios, se configuraba como un puerto natural, a la vez que
se proyectaba como una metropolis estratégica entre los territorios del este y oeste, a pesar de haber
sido asociada al principio como un “lodazal”. Las concepciones que se tuvieron sobre el desarrollo
de la ciudad a mediados del siglo X1X, entre ellas la de los impulsores del determinismo geografico
—Boosters—, consideraban las “avenidas naturales” del transporte como un factor importante para
el futuro de una ciudad, y las estructuras preexistentes de la economia humana (segunda naturaleza)
como las principales determinantes del desarrollo de las rutas y las ciudades (Cronon, 1991, p.62).

La doctrina de las ventajas naturales que atribuian tal importancia al canal y al puerto de
Chicago se aplicaba también a sus ferrocarriles: estos se centraron alli no porque la naturaleza
“primigenia” ordenara que tenian que hacerlo, sino porque los inversores y todos los demas que
actuaron de acuerdo a las teorias “booster” proclamaron que debian hacerlo. De este modo, la
extension hacia el oeste del ferrocarril, la principal regién de cultivo de cereales de lllinois,
significd que una mayor cantidad de trigo llegara a la ciudad por medio del ferrocarril (Cronon,
1991, p.67). De este modo, la naciente red ferroviaria instaura una jerarquia territorial que va desde
una menor escala a una mayor, establecida por los movimientos y flujos, especialmente
econdémicos, que se dieron al interior de la ciudad y fuera de ella; ya que como lo indica Cronon
(1991), “las ciudades occidentales podrian competir ferozmente para traer ferrocarriles en su
direccién y ganar estaciones para si mismas, pero la terminal oriental nunca estuvo en duda. Todos
los caminos conducian a Chicago” (Cronon, 1991, p.68). Este caso de estudio, permite considerar
los ferrocarriles con un significativo impacto no solo en las dindmicas economicas de una sociedad,
sino también en las transformaciones territoriales que genera y, en consecuencia, hoy podrian

abordarse como una lectura territorial de ese legado transformador.
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En el caso latinoamericano, fueron numerosas las ciudades que igualmente empezaron a
experimentar cambios, tanto en su fisionomia como en su estructura social. Como lo indica Luis
Romero (2001), desde 1880 muchos centros urbanos de la region comenzaron a ser focos de
concentracion poblacional, debido a “la preferencia del mercado mundial por los paises
productores de materias primas y consumidores virtuales de productos manufacturados” (Romero,
2001, p.247). Dichas transformaciones fueron posibles en gran parte por la idea de “modernidad”
que perme0 a la sociedad latinoamericana desde mediados del siglo XIX. Entendiendo aqui
modernidad, en palabras del socidlogo francés Bruno Latour (2007), como “un régimen nuevo, una
aceleracion, una ruptura, una revolucion del tiempo. Cuando las palabras ‘moderno’,
‘modernizacion’, ‘modernidad’ aparecen, definimos por contraste un pasado arcaico y estable”
(Latour, 2007, p.27).

Fue precisamente la tendencia de las nuevas burguesias, que aspiraban al ascenso social y
econodmico, de pretender desvanecer el pasado colonial, lo que las llevé a instaurar nuevas formas
de vida asociadas a la idea de modernidad (Romero, 2001, p.249). Para ello, las élites locales se
asociaron con frecuencia a empresas extranjeras, y muchas se incorporaron al mundo del comercio
global y de los negocios financieros, para sacar provecho del proceso de cambio en la coyuntura
econdmica internacional, y mayormente en funcidn de sus intereses particulares. La empresa
ferroviaria permitio valorizar las tierras de las élites, y cuando las ciudades empezaron a crecer,
éstas se volcaron al negocio de la tierra urbana fundando nuevos barrios y pueblos sobre las vias
(Romero, 2001, pp.264-269). Para quienes emigraban de otras regiones mas pobres en busca de
mejores condiciones, el trabajo en las nuevas manufacturas e industrias que empezaron a
establecerse se les presentd como una oportunidad. Hubo entonces trabajo en los talleres
ferroviarios, e igualmente en las fabricas de productos susceptibles de competir con las
importaciones. El crecimiento poblacional, en especial de las clases populares, obligdé a ocupar
nuevos espacios por fuera de los centros urbanos, a lo largo de los caminos de acceso, al lado de
nacleos ya existentes, o en las proximidades de una estacion de ferrocarril, o de una zona fabril,
donde iban surgiendo nuevos barrios y zonas industriales (Romero, 2001, pp.271-274).

En el contexto colombiano, el esfuerzo de modernizacion por parte de las élites regionales
y locales fue un proceso lento, que tuvo que enfrentar algunos obstaculos. A lo largo de la historia,
la mayoria de las actividades politicas y econdmicas del pais han tenido lugar en las regiones

Andina y Caribe. Como lo indica Guhl (2010), esto fue evidente desde el inicio de la Conquista,
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donde la mayor parte de la poblacion buscé establecerse en climas menos calurosos y mas
saludables que los que se encontraban en otras zonas como la Amazonia o la Orinoquia (Guhl,
2010, p.17). Sin embargo, la mayoria de los caminos en estas zonas eran apenas adecuados para el
trafico de mulas y bueyes, ya que las quebradas cadenas montafiosas que atraviesan al pais de
suroeste a noreste, y las lluvias tropicales representaban un primer obstaculo para el
establecimiento de medios de transporte y comunicacion, haciendo que las distintas zonas pobladas
permanecieran relativamente aisladas unas de otras. En este sentido, la comunicacion en aquel
complejo contexto geografico sélo era posible mediante el rio Magdalena, eje principal y
articulador entre las principales ciudades y puertos sobre el rio, y entre la Regién Andina y el Mar
Caribe (Guhl, 2010, pp.22-23).

Segun Nieto (2011), en Colombia los proyectos de desarrollo de transporte, es este caso el
ferroviario, se consolidaron “como una respuesta a los vacios y retos que proponia la configuracion
de un naciente pais fraccionado y diverso, y como una estrategia para lograr la anhelada
unificacion” (Nieto, 2011, p.65). De este modo, la prioridad en la construccion de una primera
etapa del ferrocarril, toma forma en 1836, cuando el Congreso expidio una ley sobre ferrocarriles
donde se concedian privilegios y regalias especiales a personas naturales o juridicas para construir
y explotar un camino de rieles en la Ciudad de Panama, que finalmente empez6 a funcionar en el
afio 1855. Bajo el esquema federativo que imperd en el pais desde 1858, la infraestructura
ferroviaria se desarroll6 de acuerdo a los intereses individuales de cada Estado, cuya necesidad en
comun era la de fortalecer su comunicacion vial con el comercio exterior.

El Ferrocarril de Bolivar, iniciado en 1869 por promotores britanicos, fue el primero en
construirse y darse al servicio en 1871, con el fin de fortalecer a Barranquilla como puerto fluvial
de interconexion hasta la terminal de Puerto Salgar en el Magdalena (Ripper, 1943, p.651). Asi
mismo, para facilitar el transporte de productos locales hacia mercados regionales, y de mercancias
de exportacion desde las principales ciudades como Santa Marta, Cartagena, Bogota, Medellin,
Cucuta y Bucaramanga hasta el rio Magdalena en el Caribe, o desde Cali hasta Buenaventura en el
Pacifico. Cuando el pais alcanz6 su unificacion legislativa bajo la Constitucion de 1886, esta
tendencia no cambio, pues el Estado Central asumid como tarea propia la continuacion y adelanto
de las obras iniciales y de otras nuevas que consideraba imprescindibles (LaRosa & Mejia, 2013,
p.150).
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En el contexto antioqueio, las transformaciones territoriales y su “proyecto de desarrollo”
fueron igualmente posibles en gran parte por la idea de modernidad que permeo, en términos
generales, a la sociedad latinoamericana a lo largo del siglo XIX. Como lo afirma Ortiz (2008), el
modelo de desarrollo econémico, politico y ético-cultural comenzé a instaurarse desde mediados
del siglo XIX por una clase dirigente antioquefia, permeada por una estrategia mercantil, un partido
conservador y una Iglesia catolica en gran medida hegemonicos. Dicho modelo, permitio fortalecer
una mentalidad fundada en el trabajo, el ahorro, el éxito en los negocios, la familia, la expansion
de las fronteras, el ascenso social, la religion, y el orden. Sin embargo, aquel modelo no funcion6
totalmente en todo el territorio, sobre todo en aquellos lugares “que por sus caracteristicas
particulares, y especialmente por su lejania de los centros politicos administrativos, detentaban una
cohesion social y un control politico mas débil”, quedando de este modo excluidos junto a aquellos
que no se adaptaban a la mentalidad hegemdnica (Ortiz, 2008, p.11).

La heterogeneidad y division territorial antioquefia se complementd con una desigual
presencia de las autoridades civiles, militares, y eclesiasticas, lo que condiciond distintos grados
de control social. Segun Ortiz (2008), las subregiones del centro, norte, sur y oriente cercano eran
las méas cohesionadas y controladas, mientras que territorios como los del suroeste, el sur proximo
al rio Cauca, las zonas de vertiente del norte lejano, los territorios del occidente hacia el golfo de
Urab4, los pies de montes de la cordillera central que descendian al Magdalena, y el nordeste,
estuvieron sometidos a un control institucional débil y fluctuante. Se trataba de territorios de
frontera asociados a colonizaciones conflictivas y, en algunos casos, zonas ocupadas por grupos
indigenas y pobladores negros y mulatos (Ortiz, 2008, p.11). No obstante, el resultado de las
diferentes colonizaciones y la expansion antioquefia posterior coincide de manera l6gica y natural
con la red de caminos durante el siglo X1X y comienzos del siglo XX (Botero, 1988, p.287), la cual
podria considerarse no s6lo como marco de la red moderna de ferrocarriles y carreteras, sino
también como la base del proceso de construccion de Antioquia como una region con su ethos
sociocultural particular (Londofio et al., 2014, p.96).

El paso por las altas montafias de las cordilleras y los rios caudalosos, marcaron los caminos
en Antioquia y representaron en ocasiones travesias que ponian en riesgo a los viajeros, los
animales y la carga. Por un lado, la comunicacion interna por via fluvial era Unicamente posible en
el borde oriental (rio Magdalena) y levemente por el norte (Bajo Cauca y Nechi), ya que el rio

Cauca que atravesaba el territorio por toda la mitad era un torrente encafionado, e imposible de
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navegar en ciertos trayectos (Botero, 1988, p.287). No obstante, era frecuente la construccion de
caminos que buscaban los puertos en los rios. También se fueron construyendo al paso de los
procesos colonizadores, cuando los pobladores y sus animales los iban trazando y mejorando con
posterioridad. Algunos de estos caminos siguieron los senderos indigenas, y en otros casos fueron
construidos con el fin de comercializar tierras o lucrarse del comercio con los nuevos colonos y
campesinos. Este panorama vial y de transporte describia los sitios que eran de mayor importancia
para la vida cotidiana de las personas, pero también reflejaba el afan de los pobladores por mantener
abiertas las rutas y conexiones con las demas regiones, los centros econdmicos de mayor
importancia, y el exterior (Londofio et al., 2014, pp.96-97). De este modo, la comunicacion en
Antioquia se mantenia abierta y por ella circulaban variedad de personas, mercancias e ideas antes
de la llegada del ferrocarril.

Es notable la influencia que habia alcanzado la capital antioquefia en el despliegue de los
caminos, ya que las diversas rutas entre un poblado y otro empezaron a quedarse atras, valorando
los ejes viales con Medellin como punto de partida y de llegada. Como en el caso de la urbe
estadounidense de Chicago, para entonces, los caminos en Antioquia estuvieron en funcion sobre
todo de Medellin. Se considerd entonces que buena parte del futuro de la ciudad y la region requeria
de una amplia red de caminos, que facilitara la comunicacién de las personas, el desarrollo de las
actividades econdmicas, y el crecimiento de las localidades en todos los aspectos sociales y
culturales (Suérez, 2014, p.104). En este sentido, se tomaron medidas para buscar una conexion
mas efectiva con el resto del pais y el exterior. Hacia 1871 comenzd la construccion de un camino
carreteable desde Medellin hasta el Magdalena, sin embargo, ante los altos costos, sélo se
construy6 hasta la localidad de Barbosa. Esta iniciativa fue reemplazada mas tarde por el interés
de construir un ferrocarril, idea que se consolid6 desde 1874 hasta 1929, teniendo como finalidad
principal la de atender las necesidades econdmicas y sociales de Antioquia (Suérez, 2014, p.127).

En 1874, el gobierno antioquefio suscribid con el ingeniero cubano Francisco Javier
Cisneros el contrato para el trazado y la construccion de las obras del ferrocarril, las cuales debian
terminarse en menos de diez afos. (Correa, 2010, pp.42-43). En este sentido, la primera seccion
proyectada fue la seccion Nus, que iba desde Puerto Berrio en el rio Magdalena, hasta el paso de
La Quiebra en Santo Domingo, para un total de 109 kilémetros de longitud, como se observa en la
Figura . Asi, después de algunos estudios técnicos, la obra comenzé en octubre de 1875 partiendo

desde Puerto Berrio, con la idea de ir sumando paulatinamente mas kilometros de rieles hasta llegar
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a Medellin. La puesta en servicio de cada tramo se convertia en un acontecimiento politico, social
y empresarial, reflejando la importancia y el interés que se le daba a este proyecto de infraestructura
vial (Suarez, 2014, p.127). Ademaés, la declaracion de la obra como de utilidad publica, hizo que
se recibieran sin costo alguno una transferencia de todas las tierras requeridas, permitiendo generar
nuevos ejes de colonizacion y explotacion agricola, asi como de poblamiento alrededor del
ferrocarril en las tierras de los rios Porce y Nus, a pesar de las dificiles condiciones de una zona de

vertiente insalubre y dificil acceso descritas en la época (Correa, 2010, pp.51-52).

Figura 6
Trayecto del Ferrocarril de Antioquia.

4

i
’ %

ril de Antioquia

=== Tinel de La Quiebra
Altitud -3

Puerto'Berrio

£ :
-
ALY

izacion Antioquia - Colombia

T
20N

10 5 0 10 Kilometros

Nota. Fuente IGAC, Alaska Satellite Facility.

Sin embargo, para 1878 el tramo desde Puerto Berrio llegaba apenas un poco mas adelante
de la loma La Malena, con una longitud de alrededor quince kilémetros (Correa, 2010, p.53). Este
atraso en las obras se debié en parte a las condiciones de insalubridad de la regién y a la escasez
de peones contratados, quienes trabajaron en medio de ciénagas y pantanos infestados de
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mosquitos, convirtiéndose en victimas de todo tipo de enfermedades, y representando asi uno de
tantos obstaculos en la construccién del ferrocarril (Restrepo, 1994, p.61). Por otro lado, el mal
estado de las vias en general se debia no sélo a factores climaticos, sino también a la falta de un
mantenimiento adecuado, debido a que el presupuesto que se destinaba para ello era en su mayoria
invertido en asuntos de emergencia. Dicho presupuesto también tuvo que ser destinado para cubrir
los gastos generados por las guerras civiles de 1876 y 1895, y por la Guerra de los Mil Dias (1899-
1902). Esta situacion provoco un atraso de la inversion en infraestructura del pais, en particular en
la red de caminos, en la que algunos entraron en desuso, permaneciendo abandonados en su
mantenimiento, y encareciendo también las tarifas de transporte (Suarez, 2014, pp.108-109).

Las coyunturas generadas por las guerras civiles y el contexto bélico a finales del siglo XIX
involucraron a Antioquia, y provocé la suspension de los trabajos, dejando la obra en malas
condiciones y sin recursos disponibles, lo que hizo particularmente dificil la inversion en el
desarrollo del ferrocarril. De este modo, la expansion ferroviaria estuvo vulnerable a las coyunturas
internacionales de capital disponible por lo que, sumado a la inestabilidad politica, se vieron
aumentados los riesgos de las inversiones originales, permitiendo al capital extranjero “penetrar
ventajosamente en la economia colombiana” (Correa, 2010, pp.66-67). Para 1902, la zona de La
Malena (cerca de Puerto Berrio) estaba intransitable y, en general, las vias requerian ser
reconstruidas practicamente en su totalidad. Asi mismo, el material rodante, los edificios, y las
instalaciones estaban casi destruidos, y sélo hasta 1905 se pudieron atender los problemas. No
obstante, los estudios para el trazado de la linea hasta la barrera montafiosa conocida como La
Quiebra ya estaban adelantados, y para 1909 la construccion habia llegado hasta Cisneros, al pie
de La Quiebra. La inauguracion se realizé en 1910, al tiempo que se comenzd a construir un camino
carreteable entre Cisneros y la estacion Botero (Correa, 2010, pp.83-85).

La construccién y administracion de la segunda seccion en el Porce, que recorria el valle
de este rio desde Puerto Berrio hasta Medellin, pudo comenzar en 1910 a la altura de Botero
(Correa, 2010, p.92). Para ello, se habian definido las estaciones terminales por enlazar, que a partir
de un punto intermedio se dirigia tanto hacia la terminal Santiago en el lado occidental de La
Quiebra, como hacia Medellin. En 1912 se dio el servicio hasta Barbosa, y se continud la
explanacion del terreno hasta Girardota. Finalmente, la linea llego a su estacion final en Medellin
cuando entré una de sus locomotoras en marzo de 1914 (Suérez, 2014, p.128). La via férrea estaba

dividida entonces en dos secciones: la del Porce y la del Nus, debido a que no era posible remontar
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el punto de La Quiebra, ubicado entre las estaciones Limon y Botero (ver Figura ). En este lugar,
los pasajeros y mercancias debian trasbordar y hacer el paso por un camino de herradura por 11
kilometros (la “carretera” de Medellin hasta Yarumito, debajo de Barbosa) que enlazaba la linea
del Nus con el Valle de Aburra (Botero, 1988, p.290). Pese a este trashbordo, era posible viajar
desde Medellin hasta Puerto Berrio en un solo dia. Con la finalizacion de la seccion Porce, la
empresa procedié a mejorar y complementar la obra. Para esto, se compr6 nuevo material rodante
y se comenzaron los estudios para la construccion de un tunel que conectara las dos secciones
(Poveda 1974, 61).

Figura7

Estacion Botero. Fotografia de Benjamin de la Calle (1869-1934).
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Nota. Fuente Biblioteca Plblica Piloto de Medellin.

El paso por La Quiebra generaba un sobrecosto para los viajeros con su equipaje, y las
mercancias que circulaban por ambas secciones del ferrocarril. Para evitar este largo trayecto se
pensé en una serie de alternativas, como las formuladas por el ingeniero Alejandro Lopez Restrepo

quien, con su tesis de grado titulada El paso de la Quiebra en el Ferrocarril de Antioquia, plante6
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varias soluciones. Lépez hizo un estudio sobre la topografia y las pendientes de la zona, y las
posibilidades de un cruce de cordillera a partir de un tunel largo de 3.200 metros de longitud. De
igual forma, comparé este trazado con las alternativas que existian para el momento, algunas de
ellas: la de adherencia sin tunel de Cisneros, y la del tinel corto con pendientes fuertes del ingeniero
norteamericano Anthony Jones. Lopez llegd a la conclusidn de que la solucion mas probable era la
de construir el mencionado tdnel largo que, aungue en apariencia de mayor costo, daria mejores
garantias mediante un sistema alternativo denominado ferrocarriles de cremallera, con el cual “se
evitaria por ahora un gasto mayor, pagadero en lo futuro en forma de inseguridades, temores, gastos
de sostenimiento y explotacion” (Lopez, 2011, p.288). Esta tesis, que le permitio a su autor lograr
el titulo de Ingeniero Civil de la Escuela de Minas de la Universidad Nacional, fue ampliamente
aceptada y se publico en 1899.

Finalmente, se decidio seguir lo aconsejado por Alejandro Lépez y construir un tanel en La
Quiebra, pero un poco mas arriba en la montafia donde se vio la posibilidad de acortar la distancia.
Como lo indica Suarez (2014), desde 1918 se tenian estudios hechos nuevamente por la comision
de ingenieros estadunidenses dirigida por Anthony Jones, que habia preparado el proyecto de la
obra. No obstante, como en Colombia no se habia hecho ningun proyecto de ingenieria de esa
naturaleza, fue necesario contratar otra empresa extranjera para su ejecucion, y los dos frentes de
perforacion en La Quiebra s6lo se encontraron una década posterior. En 1926 se firmaron los
contratos, y después de las duras condiciones de trabajo, las obras se terminaron al cabo de tres
afios. Dicho tanel, que se desplegd entre la estacion de EI Limdn y la estacion de Santiago, se
inaugur6 el 7 de agosto de 1929 con el paso del primer tren, y pudo finalmente conectar las
secciones del Nus y del Porce, permitiendo asi la comunicacion de Medellin con Puerto Berrio en
ocho horas (Suérez, 2014, p.129).

Por otro lado, desde 1907 habia comenzado a construirse por una compafiia privada que
habia obtenido la concesion, a partir de Medellin, el Ferrocarril de Amaga, el cual seria la futura
linea vital en la basqueda de Caldas hasta llegar a un punto sobre las margenes del rio Cauca. En
1911 la linea llegd a Caldas; en 1917 a Angeldpolis; en 1924, a la estacion Camilo C. Restrepo; el
trayecto hasta aqui completaba 58 kilometros. En 1929 la linea llego hasta el Puente Jerico, arriba
de Bolombolo, por la margen derecha del Cauca. En la localidad de La Pintada, donde se construyo
la tltima estacion en 1933, Alejandro Lopez Restrepo, se acercaba el empalme con el Ferrocarril

del Pacifico y de alli con el sur del pais en una linea continua desde Puerto Berrio hasta el puerto
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de Buenaventura en 1942 (Botero, 1988, p.291). De este modo, con la llegada de la via férrea a
Medellin en 1911, en donde las planas orillas del rio Medellin parecian ser mas apropiadas para
los ferrocarriles y tranvias, y la inauguracion de la primera estacion del Ferrocarril en la ciudad en
1914 (ver Figura ), la ciudad se consolidé como centro econdmico de Antioquia (Preciado, 2015,
p.31). La ciudad de Medellin empezd a crecer y a urbanizarse, pero en materia de vias de acceso a

ella, las condiciones al parecer continuaban siendo precarias.

Figura 8
Estacion Medellin. Fotografia de Benjamin de la Calle (1869-1934).

Nota. Fuente Biblioteca Publica Piloto de Medellin.

El periodo comprendido entre 1874 y 1929 marc6 en Antioquia un cambio fundamental en
la forma de concebir los caminos. Sin embargo, a pesar de la constante inversién que se dio en el
ferrocarril, su proceso de construccion desde Puerto Berrio hasta Medellin fue lento y dificil,

haciendo todavia indispensables los caminos de herradura més antiguos, como las principales vias



TERRITORIO SOBRE RIELES: UNA PERSPECTIVA DEL DESARROLLO TERRITORIAL DESDE... 35

de comunicacion en esa época (Suarez, 2014, p.108), en paralelo con la construccion de puentes
en hierro y concreto reforzado, y de carreteras, a fin de acortar distancias y tiempos. Durante aquella
época era importante el mercadeo de bienes manufacturados, ya que buena parte de ellos debian
ser importados desde otras regiones, o del exterior, ante la escasez de la produccion local. El
comercio de importacion y de exportacion durante el periodo de finales del siglo XIX hasta
principios del XX se hizo por la combinacion de los distintos tipos de caminos y la via férrea. El
Ferrocarril de Antioquia se vio como la clave del proceso econdmico, puesto que con su rapidez y
sus horarios constituiria la solucién definitiva a los problemas del transporte, permitiendo manejar
un mayor volumen de mercancia en menor tiempo (Suéarez, 2014, p.126).

Las importaciones hacia Antioquia desde el exterior provenian de los Estados Unidos,
Alemania, Inglaterra, Francia y Espafia. En especial, se importaba maquinaria, ferreteria, metales,
papeleria, productos quimicos y telas. De igual forma, Antioquia mantuvo un activo comercio con
otras regiones del pais. Compraba, por ejemplo, tabaco del Tolima, y buena cantidad de ganado
proveniente de Bolivar. Por su parte, Antioquia exportaba a sus vecinos toda clase de productos
elaborados en las industrias del valle de Aburra, como telas, calzado, cigarrillos fésforos y cueros.
En este caso, las primeras empresas antioquefias, entre las que se encuentran Postobdn, Coltejer,
Noel, Coltabaco, Fabricato y Nacional de Chocolates, se valieron del Ferrocarril para introducir las
materias primas y, luego de transformarlas en bienes de consumo, para exportar los productos
terminados por medio del sistema ferroviario (Suarez, 2014, pp.126-129). El Ferrocarril fue visto
entonces como el impulsor de la industrializacion y la economia en Antioquia, al tener la capacidad
de atravesar la geografia antioquefia y permitir las relaciones comerciales. Del mismo modo,
adquirié cada vez mayor importancia el tener caminos abiertos de manera permanente que
dinamizaran el comercio, revitalizado por la alta productividad de la actividad minera que se vivio
en la region.

No obstante, hasta las tres primeras déecadas del siglo XX, el transporte a lomo de mula o
buey por parte de arrieros continuaba siendo el vehiculo predominante para llevar todo tipo de
bienes y productos como el oro y el café, a pesar de que aquello implicara riesgos por las duras
condiciones topogréficas, e importantes costos en dinero por el pago de fletes de las manufacturas.
Como lo indica Suérez (2014), para el transporte del oro hasta Medellin, las compafiias nacionales
y extranjeras dedicadas a la explotacidn aurifera estaban obligadas a recurrir a las recuas del arriero

para movilizar la produccion. De este modo, el oro era conducido y recibido en Medellin por una
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agencia comercial, con el fin de remitirlo al extranjero por medio de otros caminos de herradura y,
posteriormente, por el Ferrocarril. Las minas de aluvidn, por su parte, enviaban su produccion por
via fluvial hacia los puertos para ser transportado y reenviado por tierra hacia Medellin para su
fundicidon. De igual forma, el café de las fincas era enviado a los principales centros de comercio y
trilla, desde donde era enviado a los mercados extranjeros por medio del Ferrocarril y los vapores
del Magdalena (Suarez, 2014, pp.122-123).

El café pronto se convirtio en el producto elegido por los comerciantes y campesinos
antioguerios para su explotacion econémica, asi como el producto nacional agricola de exportacion.
La produccién de café lleg6 a posicionarse, en las primeras décadas del siglo XX, como la base de
la economia nacional, y se convirtio en el producto principal que se transporté a lomo de mula.
Después de 1890, se comenz6 a sembrar cada vez mas café, esperando un mejor precio en los
mercados internacionales, y un aprovechamiento de las ventajas que ofrecia la construccién de los
Ferrocarriles de Antioquia y de Amagéa para su exportacion. En el afio de 1885, por ejemplo, el
Ferrocarril transportd para la exportacion 5.208 sacos de café. En 1925, la cantidad de sacos de
café transportados fue de 483.188 unidades, evidenciando el continuo interés por el uso del sistema
ferroviario como medio de transporte predilecto para sacar el producto al exterior. En este sentido,
la combinacion de caminos de herradura con el ferrocarril permitié el incremento en el flujo del
café y una disminucion en costos y tiempo. Sin embargo, este modelo no fue exclusivo del cafe,
ya que otros renglones de la economia antioquefia, entre ellos la ganaderia, lo reprodujeron para
lograr sus propios resultados (Suarez, 2014, pp.122-123).

El ganado en sus inicios, procedente del norte del pais, era introducido por rutas terrestres
desde el siglo XIX, mientras avanzaba la construccion del Ferrocarril de Antioquia, el cual permitio
traer el ganado de forma maés rapida, econdmica, y en mejores condiciones de peso. Con el paso de
los afios, la ruta de Puerto Berrio a Medellin se consolidé como la principal para el transporte de
ganado (Suérez, 2014, p.124). Para ello, fue necesario avanzar en el transporte fluvial por el
Magdalena, el Ferrocarril de Antioquia y la eliminacién de los altos fletes. En la medida en que
avanzoO la construccién del Ferrocarril de Antioquia, también fue posible el desarrollo de la
ganaderia, cuya clave seria la colonizacion de las tierras abiertas a lado y lado de las vias féerreas,
sobre todo en las zonas mé&s cercanas al puerto, tierras que se destinaron como potreros para el
pastoreo del ganado. En este sentido, la apertura ferroviaria es aqui un claro ejemplo de como un

camino abre y dinamiza los sectores ubicados a lo largo de su recorrido (Suérez, 2014, p.126). Y a
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pesar de que hoy es dificil abordar dicho impacto sobre la economia del viejo sistema de caminos
de herradura, el cambio de capacidad transportadora fue de todas maneras importante en su
momento, lo que consolidd practicamente la moderna economia colombiana (Botero, 1988, p.291).

No obstante, para que el sistema ferroviario fuera eficiente, se hizo necesario un sistema
vial que lo alimentara desde los pueblos y haciendas productoras. Por eso, la empresa Ferrocarril
de Antioquia destinaba parte de sus recursos al mejoramiento y a la apertura de vias que permitieran
la integracion de los pueblos con las estaciones férreas (Ramirez, 2014, p.163). De este modo, el
Ferrocarril de Antioquia contribuyé de manera significativa a la construccion de las vias en el
departamento, debido a la importancia que tuvo durante la primera mitad del siglo XX, para la
llegada y salida de los productos de los poblados y de Medellin de una manera mas agil y segura.
Para que dicho transporte fuera eficiente, se requeria de un sistema que integrara las diversas vias
de comunicacion: terrestres, aéreas y fluviales. En el caso de las vias fluviales de Antioquia, para
inicios del siglo XX se contaba en total con 660 km de vias navegables. En gran medida, se hacia
referencia al rio Magdalena, ya que el rio Cauca no es navegable en la mayor parte de su trayecto
por Antioquia (Ramirez, 2014, p.164).

Por otro lado, a finales de la década de 1920, Antioquia en pleno proceso de
industrializacion, ya contaba con cerca de 500 kildmetros de carreteras, y la carrilera del Ferrocarril
de Antioquia, que contaba con 300 kilémetros de via férrea, era una de las principales vias que
permitia de manera mas agil la comunicacion con el resto del pais y con el mundo. Estas vias, en
continuo crecimiento, comenzaron a ser el medio principal para el desplazamiento de mercancias
y personas, y se constituyeron en un sistema de transporte integrado (Suarez, 2014, p.115). Para
1937, el Ferrocarril de Antioquia movilizé 1.924.589 pasajeros y 513.678 toneladas de carga; al
afio siguiente, la cifra de pasajeros aument6 a 2.086.654 (Ramirez, 2014, p.162). De este modo, era
notoria la importancia del Ferrocarril, sin embargo, con el pasar de los afios comenz6 a no tener las
mismas posibilidades de crecimiento y penetracion que los automoviles, debido a los altos costos
que aquello implicaba.

En efecto, durante el periodo de 1930 a 1950 se paso del transporte a lomo de mula a nuevos
sistemas, en donde las vias se transformaron y se empezo a vislumbrar el proyecto de integracion
vial del departamento. Los proyectos y obras viales mantuvieron su propdésito de movilizar los
ideales antiogquefios (Ramirez, 2014, p.170). Desde la década de 1920, los caminos carreteables y

las carreteras parecian ser la opcién de preferencia. Posteriormente, empezaron a buscarse vias
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alternas y se proyecté comunicar a Medellin con el golfo de Uraba y el Choco, una autopista que
la comunicara con Bogota, y la construccion de los aeropuertos en Medellin y Rionegro (Londofio
et al., 2014, p.222). Sin embargo, por el momento las vias seguian siendo tramos sueltos, que
pretendian apenas la conexidn con el ferrocarril y con el rio Magdalena a través de este. A partir
de las décadas de 1950 y 1960, fue cuando de manera clara se inici6 un sistematico y consciente
proceso de integracion de los sistemas de carreteras, el aeronautico, ferroviario y fluvial, a través
de troncales y autopistas que comunicaran a Antioquia con las diversas regiones de Colombia,
ademaés de la comunicacion directa que ya se contaba por el ferrocarril con el sur del pais (ver
Figura). De este modo, se iniciaron los proyectos viales con una vision global nacional (Ramirez,
2014, p.170).

Figura 9
Esquema general de vias del pais 1934 [Mapa]
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Tabla 1
Estaciones y paraderos Secciones Porce y Nus, 1923.
Nombre Distancia Altura Nombre Distancia  Altura
(Kms) (msnm) (Kms) (msnm)

Santiago 0 1250 Puerto Berrio 0 130
Porcesito 7 1128 Malena 13 142
Botero 11 1073 Calera 21 268
Pradera 16 1123 Cristalina 28 318
Popalito 22 1236 Sabaletas 33 395
Yarumito 25 1258 Soledad 35 406
Barbosa 30 1284 Palestina 43 534
Isaza 34 1313 Virginias 45 617
Hatillo 38 1333 Pavas 47 355
Girardota 46 1350 Caracoli 58 644
Ancon 50 1387 Gallinazo 70 809
Copacabana 54 1412 San José 75 817
Machado 58 1425 Providencia 85 836
Bello 60 1430 Guacharacas 91 844
Acevedo 63 1445 San Jorge 100 877
Bosque 67 1462 Sofia 102 885
Villa 69 1469 Cisneros 109 1055
Medellin 71 1473 Limén 1174767 1235

Nota. Fuente Poveda, 1974, pp.64-65.

Para el sistema ferroviario, no obstante, su funcionalidad con los demas sistemas de
transporte habia comenzado a desmejorar. Como lo indica Botero (1988), lo que podria llamarse
como “era de los ferrocarriles” en la concepcion global del plan vial nacional, que cubre en forma
amplia el periodo entre 1870 y 1930, paso a ser reemplazada paulatinamente por la “era de las
carreteras” a partir de las décadas de 1920 y 1930, cuya permeabilidad en los espacios tanto fisicos
como econdmicos a nivel nacional, se aplicé en igual medida en Antioguia. La concepcion
ferroviaria, cuya naturaleza es de tipo macro regional, termind siendo doblegada por las
dificultades econdmicas, y un intento por superar las distintas limitaciones con la intervencion del
transporte fluvial y del papel primordial de los puertos maritimos. En definitiva, un lento proceso
de extensiones y empalmes que va configurando trabajosamente la red ferroviaria. Paralelo a ello,
el desarrollo de la red de carreteras que comienza por tramos sueltos estratégicos con el fin de
Ilegar a las estaciones del ferrocarril (ver Tabla 1), considerando a éste como la columna vertebral

del sistema (Botero, 1988, pp.291-292). Sin embargo, el paulatino deterioro del sistema ferroviario,
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y su inviabilidad econdmica comparada con el panorama internacional, obligé a muchas zonas del
pais a desarrollar alternativas centradas solamente en las carreteras para el transporte terrestre de
carga Yy pasajeros. Proceso que, como ya se ha mencionado, empieza a predominar en el ambito
regional con un criterio de integracion y de troncales y autopistas mayores con enlace nacional.

Es asi como el sistema ferroviario, junto con la navegacion por el rio Magdalena, empezaria
a desvanecerse y a perder impulso. A pesar de los pocos avances en la integracion del sistema
férreo hasta la década de 1960, hechos como el abandono de tramos, y la competencia con un
complejo de carreteras en permanente desarrollo, impidié que se lograra consolidar un sistema
unitario ferroviario (Nifio, 1996, p.207). Ademas, en comparacion con el panorama internacional,
la baja velocidad media del sistema férreo colombiano cortaba cada vez mas sus posibilidades de
viabilidad técnica y econdmica (Nieto, 2011, p.71). De este modo, después de una serie de debates,
se decidio la venta del Ferrocarril de Antioquia a la Nacion, mediante los términos que quedaron
consignados en la Ordenanza 15 de 1961 de la Asamblea de Antioquia, la cual se hizo efectiva el
7 de diciembre de 1962. La administracion del Ferrocarril se integrd la empresa estatal Ferrocarriles
Nacionales de Colombia, que desde afios atrds mostraba deficiencias en el servicio (Bravo, 2013,
p.242). Ante los sucesivos fracasos administrativos y técnicos para el correcto funcionamiento de
la red ferroviaria, el ferrocarril perdié la importancia econémica y social que tenia hasta el
momento en el pais, y se sumerge en un proceso de deterioro fisico de todo el sistema durante toda
la segunda mitad del siglo XX (Nieto, 2011, p.71). Con la constitucion del Instituto para el
Desarrollo de Antioquia (IDEA) a partir de los recursos obtenidos por la venta del Ferrocarril en
1964, en adelante se pretendid la financiacion para obras de infraestructura del departamento, entre
ellas la construccion de vias en la cantidad y con la calidad que el departamento de Antioquia
necesitaba (Marulanda, 2014, p.180).

La construccion del Ferrocarril de Antioquia, como se abordd anteriormente, al ser la
primera obra de infraestructura mas relevante, primeramente en el cafion del rio Nus, transformo
el paisaje regional sobre todo a principios del siglo XX, debido a que intensificd el proceso de
poblamiento, generd una serie de pequefios centros urbanos, abrié paso a la actividad agricola y
ganadera, cambiando la vocacion del suelo, y generd quiza la actividad comercial mas importante
amparada en la conexion con los mercados externos por medio del rio Magdalena, que hizo de las
franjas del Nus y el Porce zonas de transito de pasajeros de diferentes partes del pais. La

movilizacidn de vagones y pasajeros, y la expansion de actividades propias se llevaba a cabo en
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una zona donde la colonizacion se habia intensificado gracias a la red ferroviaria, generando asi
nuevos Y variados oficios, y definiendo vocaciones comerciales, o simplemente de transito a los
centros poblados que se fueron conformando. Sin embargo, la activacion del comercio durd hasta
mediados del siglo XX cuando, al decaer la navegacion de vapor por el rio Magdalena y al
comenzar la construccién de carreteras, el sistema ferreo perdié vigencia hasta su venta en la
década de 1960 (INER, 2007, p.118).

Figura 4
Antigua estacion Cisneros, del Ferrocarril de Antioquia

N

Nota. Fotografia de Claudia Arroyave (2007).

En el caso de Antioquia, ya que la mayor parte de los caminos conducian a Medellin, entre
los referentes importantes de cada localidad estaba su distancia a este nicleo urbano, y cuanto mas
corto era el camino, mayor era la posibilidad de alcanzar la anhelada “modernizacién”. Como lo
indica Ramirez (2014), la locomotora trajo consigo una serie de dinamicas sociales y culturales,
gue se ponen de manifiesto mediante los relatos de viajeros. Las poblaciones por las que pasaban
el ferrocarril y las carreteras pudieron activar sus economias, y el diario vivir giraba en torno a la
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llegada de los pasajeros y la atencion a sus necesidades. Esto mediante el ofrecimiento de
hospedaje, alimentacion o almacenamiento de mercancia, con la obtencidn de dinero a cambio para
la subsistencia de los pobladores. Ademas, surgieron nuevas ocupaciones, entre ellas las de chofer,
ayudante, mecanico, maquinista, vendedor de tiquetes, entre otras (Ramirez, 2014, pp. 168-169).
La interconexion del sistema vial era parte del disfrute y de la recreacion. A través de los
senderos, trochas, caminos, carreteras, vias férreas y fluviales se llegaba a las areas rurales, en
donde estaban establecidas las fincas de veraneo y los estaderos. Una de las principales atracciones
eran los rios y las quebradas. De este modo, se aprovechaba la variedad de climas y paisajes
montafosos, haciendo atractivos varios sitios en la region. Por ejemplo, es el caso de Cisneros, el
cual fue llamado el “balcon ferroviario”, y era frecuentemente visitado (Marulanda, 2014, p.191).
También por esta época, las agencias de turismo y la naviera Fluvial Colombiana convirtieron al
municipio de Puerto Berrio en la mayor atraccion turistica de Colombia, siendo el Hotel Magdalena
considerado por muchos viajeros como “el mejor del pais” hasta la década de 1940 (Botero, 1988,
p.196). Desafortunadamente, estas localidades que otrora fueron las mas activas, con la
desmovilizacién del sistema férreo significo entonces para el territorio un retroceso econémico, un
descenso en la poblacion flotante que transitaba con mercancias, y una ruptura de las redes y
relaciones tejidas con otras regiones que se conformaron por el transito del ferrocarril, por lo que
distintas zonas entraron en una especie de olvido e inactividad a lo largo de la segunda mitad del
siglo XX (INER, 2007, p.39). No obstante, como se vera a continuacion, es posible vislumbrar una
posible problematica a tener en cuenta dentro de las lineas de investigacion interdisciplinarias que
reflexionan sobre los procesos de desarrollo territorial en estos territorios. En este caso, evidenciar
la relacién entre el desarrollo territorial y el patrimonio seria fundamental para la revalorizacién

del sistema ferroviario y su legado en Antioquia.

2.1 Vinculo del desarrollo territorial y el patrimonio en el marco del Ferrocarril de

Antioquia

A partir del analisis de los campos del desarrollo territorial y el patrimonio, es posible
establecer una estrecha relacion, considerando el patrimonio ferroviario y su legado en Antioquia
como un posible escenario para el desarrollo territorial en los territorios. Para ello, se analiza cuales

han sido los aportes del sistema ferroviario en la construccion y transformacién del territorio
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antioquefio y, por otro lado, se evidencia su resurgimiento y relevancia como fenémeno patrimonial
en el presente.

En primer lugar, como se abord6 anteriormente el sistema ferroviario representd en
Antioquia un relevante eje de configuracion territorial desde finales del siglo XIX, y a lo largo del
siglo XX. Su infraestructura industrial modificé el paisaje regional de las cuencas de los rios Nus
y Porce, debido a que impulso el proceso de poblamiento y colonizacion, conformando una serie
de diversos centros poblados, cambiando la vocacion del suelo, y abriendo paso a las actividades
agricola y ganadera, la vocacion comercial, y la expansion de oficios varios. Dicho sistema de
transporte llevo a cabo su propdsito principal, el cual era lograr la conexion de Antioquia con los
mercados externos por medio del rio Magdalena, con el fin de impulsar una de las actividades
econdémicas mas importantes como la exportacion y comercializacion de materias primas como el
oro y el café. De igual forma, la movilizacion de vagones y pasajeros, Yy su arribo hacia diferentes
infraestructuras como las estaciones a lo largo del territorio, tejio un entramado de procesos
socioculturales vinculados con las actividades propias que se fueron generando, lo que posiciona
al ferrocarril como un referente identitario y, por ende, patrimonial.

En una segunda instancia, el legado patrimonial del sistema ferroviario antioquefio esta
compuesto por elementos tales como: las estaciones, bodegas, tanques, viviendas, talleres, entre
otros. Aquellos elementos se encuentran contextualizados en un sistema territorial integrado por
puentes y taneles, evidenciando de esta forma un pasado industrial propio del territorio. Teniendo
en cuenta un posible proceso de valoracién de este patrimonio industrial para el desarrollo
territorial, se hace necesario conformar una vision integral y sistémica sobre el conjunto ferroviario,
sin dejar por fuera aquellos elementos que fueron consustanciales en la construccion vy
funcionamiento del ferrocarril. Podria afirmarse que algunos de los elementos aln no reconocidos
totalmente, tales como puentes, muelles, puertos, talleres, bodegas y, por supuesto, las tradiciones
y memorias colectivas estan proclives a desaparecer, dejando vacio su lugar en el proceso de
construccién de la memoria historica del ferrocarril, y propiciando de ese modo una lectura
fraccionada de todo el sistema en el territorio (Nieto, 2011, pp.72-73).

Como tercer punto, la valoracion y proteccion de algin aspecto del patrimonio colectivo
natural, construido, o industrial en este caso, tendria como fin el “beneficio” de la estructura social
y econdémica del territorio. Por ello, unos de los factores que podria favorecer en cierta medida

dicho proceso es el aprovechamiento colectivo y racional de los recursos existentes en cada
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territorio, cuya valoracion constituye una importante base para el desarrollo territorial: los recursos
naturales y culturales heredados, los recursos humanos, la cohesion social, y la identidad cultural
(Caravaca et al., 2005, p.7). En este sentido, los elementos que conforman el sistema ferroviario se
convierten en importantes recursos susceptibles de ser aprovechados. Por ejemplo, el paisaje
conformado por aquellos podria ser objeto de revaloracidn y conservacion dentro del ordenamiento
territorial, debido a que su intervencion “tiene objetivos sociales y econdomicos principalmente, y
debe tener en cuenta los valores simbolicos que proyecta a cada comunidad, y que los lugarefios o
ciudadanos perciben en ¢l y lo incorporan a su imaginario colectivo” (Alvarez, 2010, p.23).

En cuarto lugar, la planificacién y ordenacion del territorio son las figuras que juegan un
papel fundamental tanto en la proteccion como en la revaloracion del patrimonio. En cuanto a la
planeacion local en Colombia, las leyes 152 de 1994 y 388 de 1997 establecieron sus principales
pardmetros relativos al desarrollo y ordenamiento de los territorios. La primera tiene como objetivo
definir los procedimientos y mecanismos para elaborar, aprobar, ejecutar, hacer seguimiento,
evaluar y controlar los planes de desarrollo. Por otro lado, la segunda promueve el ordenamiento
del territorio, el uso equitativo del suelo, la defensa y uso racional del patrimonio ecolégico y
cultural territorial, la ejecucion de acciones urbanisticas eficientes, entre otros parametros (INER,
2007, p.101). Teniendo en cuenta que en el territorio coexisten diversas formas de uso y
aprovechamiento de todo tipo de recursos, es necesario articular los planes de desarrollo, los planes
de ordenamiento territorial, y las politicas de patrimonio, con el fin de promover un uso racional
de los recursos patrimoniales del territorio, compatible con la sostenibilidad de los mismos y con
su adecuado uso por la poblacién (Serrano, 2002, p.251).

Finalmente, los distintos actores que habitan el complejo territorial del sistema ferroviario
son los principales protagonistas del aprovechamiento y conservacion de los recursos
patrimoniales, debido a que podrian beneficiarse al mejorar su calidad de vida, y reafirmar su
identidad en un contexto donde la ordenacion del territorio se encuentra influenciada por las
dindmicas de uniformizacién cultural, y por la modificacion de las percepciones o representaciones
culturales que tienen unas sociedades de otras como resultado de la globalizacion (Garcia, 2000,
p.94). Podria indicarse que dentro de las transformaciones socio-econoémicas a nivel global, las
problematicas en torno a la integracion de las sociedades y los territorios en el sistema-mundo, la
desigualdad, la degradacion de los recursos naturales, y la pugna de las identidades locales frente

a las dinamicas homogeneizadoras, podrian considerarse como algunos de los fendmenos que
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cobran cada vez mayor relevancia en la actualidad. De este modo, surge el interés por un desarrollo
territorial integral, en donde la revaloracion de conjuntos patrimoniales, como el industrial
representado por el ferrocarril de Antioquia, podria ser capaz de hacer compatible el desarrollo
econdmico, el bienestar social, y la sostenibilidad ambiental en los territorios.
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3 Conclusiones

El patrimonio industrial en Antioquia deberia entonces adquirir mayor importancia dentro
de las politicas culturales, asi como en las laborales, ambientales y turisticas si se quiere, con el fin
de garantizar su conservacion, ademas de potenciar su divulgacion y continuidad en el tiempo. En
este caso, entre los elementos que conforman el paisaje industrial antioquefio se encuentran: las
lineas ferroviarias, los antiguos talleres, las maquinarias, los puentes, las instalaciones portuaritas,
las viviendas construidas alrededor del sistema, las memorias, tradiciones y lenguajes, y todo
aquello que se encuentra inmerso en el contexto territorial. No obstante, la evidencia y revaloracién
de aquellos elementos es resultado de un riguroso proceso metodolégico de identificacion,
catalogacion, investigacion interdisciplinaria, proteccion, conservacion, mantenimiento,
educacién, fomento y divulgacion pertinentes (Restrepo, 2013, p.14). Y por supuesto, es un proceso
que incluye necesariamente a los distintos actores, institucionales, colectivos e individuales,
quienes se apropian de este tipo de patrimonio.

El resurgimiento del sistema ferroviario bajo la figura de patrimonio industrial en
Antioquia, supone no sélo la revaloracion de sus elementos mas particulares, sino también, una
alternativa de desarrollo para aquellos territorios que tuvieron un pasado industrial y que, como
consecuencia de los procesos de la globalizacién entre otros, se han visto afectados por el deterioro
de sus estructuras economicas y sociales, que en otrora fueron forjadas en gran medida por el
sistema ferroviario. De esta manera, el patrimonio industrial podria entenderse en la actualidad
como un bagaje de recursos de inclusion y revitalizacién socioecondmica, y un factor que
garantizaria la proteccion y recuperacion del medio ambiente. Tomando como base las actividades
humanas consolidadas en una realidad territorial y en continua transformacion, se trataria de recrear
un pasado que permite la consolidacion de valores historicos, simbélicos, artisticos y culturales; y
en un recurso que permitiria la innovacion, la inversion econdémica y el bienestar social.

El uso de referentes como nuevos o fortalecidos hitos identitarios da lugar a la
diferenciacion del territorio, y al reconocimiento de éste por parte de generaciones presentes y
futuras de su historia y su diversidad cultural. Desde la perspectiva de las comunidades, los
procesos vinculados al patrimonio “son vistos como formas de resistencia y de legitimacion social,
posiblemente para seguir avanzando en otro tipo de reivindicaciones” (Téllez, 2013, p.19). Lo

anterior, precisa de la constitucién de un espacio o practica politica de ciudadania, en directa
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relacién con las dinamicas culturales, y en el sentido de favorecer el desarrollo autbnomo de los
procesos de significacion y apropiacion del mundo de la vida de cada comunidad (Andrade, 2009,
p.30). Por ello, como lo indica Villasefior (2011), son los actores del territorio quienes viven y le
confieren un valor al patrimonio, y quienes se ven afectados directamente de su conservacion o
destruccion (Villasefior, 2011, p.7). En este sentido, el patrimonio no se beneficia ni se perjudica
al conservarse o deteriorarse, su fin no es mas que lo que reviste y simboliza para el territorio y las

sociedades.
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