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Resumen

El articulo describe modelos arquitecténicos de la estacion de tren, vinculando sus caracteristicas
formales y técnicas que, en suma, determinaron el paradigma tipoldgico de la “arquitectura del
movimiento”. Se analizan los edificios que hoy subsisten, con relevantes ejemplos de estaciones en
Colombia y algunas en América y Europa. La tnica certeza dentro del panorama de esta arqui-
tectura es su pasado y el estado inminente de ruina en el presente. ;Se podrd vislumbrar un futuro
en el que haya entendimiento sobre cémo actuar frente a estos edificios en pro de la preservacién
del patrimonio ferroviario?
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Abstract

This article describes architectural models of the train station, linking its formal and technical
characteristics that, in short, determined the typological paradigm of the “architecture of the
movement”. We analyse the buildings that today exist, with relevant examples of stations in Co-
lombia and Latin America. The only certainty within the landscape of this architecture is its past
and the imminent state of ruin in the present. Can we glimpse a future in which there is under-
standing on how to act in front of these buildings in favour of the preservation of railway heritage?

Keywords: railway system, typology, station, architecture, movement.

* Arquitecto. Especialista en Restauracion arquitectonica. Candidato a doctor en Arquitectura con énfasis en Patri-
monio. Docente investigador, Facultad de Arquitectura, Fundacion Universidad de América, Bogota, Colombia. Grupo
de Investigacion: Territorio y Habitabilidad. ORCID: https://orcid.org/0000-0002-4219-6457. pedro.rojas @ profesores.
uamerica.edu.co

Fundacion Universidad de América
Arkitekturax Vision FUA, vol.1 n° 1 : 9-20 enero-diciembre 2018 ISSN: 2619-1709



PEDRO PABLO ROJAS C.

INTRODUCCION

La llegada del tren en Colombia trajo consigo profundos cambios relacionados con las concepciones
de tiempo y de movilidad, y produjo tipologias arquitecténicas reflejadas en la estacion de tren y
sus componentes como un sistema que, bajo la éptica actual, carecen de un estudio a partir del mo-
delo del edificio de pasajeros y sus consiguientes volimenes disefiados cada uno con un fin especifico.

Fue tal el impacto de la arquitectura de las estaciones, que se torné en un icono de referencia
para los poblados en los cuales se inscribi6; fue un modelo de la exquisitez que permitié la co-
nexion entre el primer mundo con los incipientes poblados y provincias que vieron en esas cons-
trucciones una imagen de elegancia, digna de imitar. Muchos inmuebles urbanos reprodujeron el
modelo de estos nacientes edificios ferroviarios, que pese a ser netamente publicos, su objetivo no
se centré en representar al Estado, sino a la sociedad que los apropié.

No obstante, cada estacién era la copia del modelo estilistico de moda en la época, fueron va-
rias las caracteristicas que contribuyeron en la adaptacién y domesticacién de un tipo, obedeciendo
directamente a respuestas técnicas y funcionales de la operatividad propia del tren. Elementos que,
ala luz actual, no se han tenido en cuenta desde el anilisis tecténico de las proporciones: ubicacién,
escala y magnitud, entre otras, reflejados en los edificios ferroviarios que hoy subsisten.

LA RELEVANCIA Y EL SIMBOLISMO DE LA ESTACION

El término “estacién” se refiere, mas que a un edificio, a un lugar de parada del tren, e involucra toda
construccién que alli se encuentre (Ordéiiez, 1995), ademds, se sintetiza diddcticamente como un
sistema coherente e integrado (Tartarini, 2001), distante del edificio solitario que el imaginario
colectivo uniformemente reconoce.

De hecho, era el edificio publico por excelencia y pese a que fue construido por el Estado, no
pretendi ser parte de él; por el contrario, trascendié e involucré razones estéticas y simbdélicas que
generaron apropiaciones en la sociedad, las cuales le dieron caricter, logrando asi una connotacién
sociol6gica dada mds por el lenguaje colectivo de la memoria y de su comunidad, que por el resul-
tado morfoldgico o tipoldgico y estilistico reflejado en su construccién (figuras 1y 2).

Figura 1. Hotel Estacion del Salto, Soacha Figura 2. Casona en Teusaquillo, Bogota
Simbiosis e influencia de estilo.

Fuente: tomada de http://bogotaenbogota.blogspot.com.
c0/2011_07_01_archive.html. Fuente: fotografia del autor.

La estacién fue la concrecién de necesidades practicas y simbdlicas (Tartarini, 1995); fue tam-
bién la sintesis de la cultura ecléctica vigente, la cual vincul6 la composicién con fuertes conceptos
de economia tanto en relacién con simetria, regularidad, simpleza y comodidad como en cuanto
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a solidez, salubridad y bienestar. Constituy6 sin duda la puerta de entrada a la modernidad, ya
que el sistema ferroviario trajo consigo los primeros avances tecnolégicos que se originaban en
EE. UU.y Europa: el teléfono, el telégrafo, la planta eléctrica, los talleres, los ensamblajes, la me-
talmecdnica avanzada, entre otros; cuyas practicas funcionales fueron albergadas por edificaciones
racionalmente disefiadas para tal fin, las cuales adaptaron y adoptaron el escenario perfecto para
los principios y postulados que la modernidad en arquitectura venia profesando.

A su vez, el complejo erigido en la estacién como edificio de pasajeros fue el punto de conver-
gencia de actividades sociales ligadas a la construccién colectiva de memoria, al ser un hito social
de paso obligado para todos aquellos que entraran o salieran de la ciudad; fue el simbolo no solo de
progreso, edilicia o avance, sino la marca que cada poblado tenia, haciéndola dnica e impenetra-
blemente apropiada por el morador de cada lugar.

Incluso, el edificio de pasajeros tuvo tal implicacién simbélica que forj6 una relacién analégica
del espacio para controlar, en este caso, la movilidad mediante el transporte; cre6 una “nueva eco-
nomia del tiempo” (Foucault, 1975), en cuanto a que gener6 un orden colectivo de los individuos
que confluian, quiz4, en el Gnico edificio cuya silueta vislumbraba su intrinseca funcién: confluir
para circular.

MEeToDOLOGIA

Se abordé a partir de una investigacién bdsica, en tanto buscé aumentar la teoria relacioniandola
con nuevos conocimientos, valiéndose del estudio de caso! como estrategia metodoldgica.

El anilisis tuvo cardcter bimodal, iniciando con el enfoque histdrico (revisién evolutiva del
fenémeno evidenciado en el problema). Luego se empleé el enfoque descriptivo (definicién y
singularizacién del objeto de estudio = el patrimonio ferroviario) examinando las caracteristicas
compositivas de la estacién de tren y su arquitectura del movimiento desde lo arquitecténico:
morfologia, tipologia, funcién, estética, constructiva tecténica y contexto. Para tal fin se hicieron
visitas en varias estaciones, realizando levantamientos arquitecténicos, haciendo un leve diagnos-
tico funcional actual sin entrar en detalles.

Para el estudio arquitecténico se realizaron visitas a los inmuebles y el territorio que los cir-
cunda como fuente directa y primaria, la recoleccién de datos, inspeccién ocular, revisién docu-
mental, descripcién, levantamientos arquitecténicos y fotograficos, tanto del territorio como del
paisaje, toda la generalizacién inductiva encontrada en el caso de estudio.

Fuentes

Las fuentes primarias de informacién fueron: inmuebles ferroviarios a lo largo de varias lineas, toda
la arquitectura y edilicia encontrada en sitio, el territorio y el paisaje. Asi mismo, se utilizaron fuentes
de tipo documental: archivos planimétricos del ferrocarril, leyes nacionales o provinciales de libra-
miento al servicio ferroviario, licencias de obra, contratos, planimetria de traza original, fotografias
y postales, archivos histéricos, archivos de los Ferrocarriles Nacionales, archivos de la Sociedad Co-
lombiana de Ingenieros e imagenes publicitarias. Ademds, se conté con los relatos orales tanto de
quienes trabajaron en el ferrocarril como de los que vivan cerca a las estaciones o la red ferroviaria.

Asi mismo se utilizaron fuentes secundarias tales como: indices de construccién de tendidos,
revistas y articulos sobre el tren y patrimonio ferroviario, catdlogos, diccionarios y enciclopedias
técnicas, memorias sobre seminarios de patrimonio industrial, legislacién, entre otras.

1 Se escogié como estudio de caso el patrimonio ferroviario colombiano para poder comprender las dinamicas
actuales dentro de un singular contexto geografico y urbano, que, dadas sus caracteristicas, se repite en otros con-
textos internacionales.
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REsuLTADOS

Una vez analizados los inmuebles, la cartografia, las fotos, los planos y el contexto de la arquitectu-
ra del movimiento evidenciada en las estaciones del caso colombiano, y de acuerdo con un analisis
general, se establecié una diferenciacién® basada en caracteristicas formales, urbanas, monumen-
tales, estéticas, de escala y proporcién; por lo cual se definieron cuatro tipos de estaciones (ver tabla
1) comtnmente evidenciadas en otros paises: Tipo 1. Estacion terminal urbana: con caracteristicas
arquitecténicas de monumentalidad e inmersa dentro de una ciudad de relevancia demogrifica.
Tipo 2. Estacion intermedia: con caracteristicas arquitecténicas y composicion formal sobresaliente,
inmersa dentro de un centro urbano. Tipo 3. Estacién media: con algunas caracteristicas arquitec-
tonicas, inmersa en algin poblado y poseedora de elementos de valor estético (Daly, 1846). Tipo
4. Estacion paradero: una composicion de un solo volumen, de escala pequeiia, alejada del poblado
urbano e inmersa en un marco rural.

Tabla 1. Andlisis de estaciones, extracto de las tipo 1-terminal urbana
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bateria de bafios
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integran como sistema.

Siglo XIX - XX

El modelo de la estacion y sus implicaciones formales

El estudio del modelo tipolégico de la estacién se inicié una década después de construida la
primera en Crown Street, en Liverpool (Inglaterra, 1830), por Camille Polonceau y Victor Bois
en 1840, los cuales diferenciaron las estaciones construidas hasta entonces en cuatro tipos: las tipo
“cabecera”; con los edificios laterales a los rieles; las de tipo “L’y con los edificios al costado de la li-
nea. Posterior a este estudio, Louis Le Chatelier (Paris, 1845), publicé Chemins de fer d’Allemagne,
una investigacién de los tipos de estaciones de tren, la cual introdujo novedosamente ejemplos re-
levantes de edificios construidos analizados comparativamente. Estudios como este y otros fueron
sistematizando progresivamente los tipos edificatorios ferroviarios del momento.

Europa poseia singulares ejemplos edificados los cuales seguian postulados de los tratados
de arquitectura e ingenieria en sus edificios ferroviarios, puesto que contaron con arquitectos que
moldearon las formas como: Henry Richardson y Daniel Burnham; o ingenieros que construyeron
dichas ideas como: Thomas Telford o Kingdom Brunel, que en suma produjeron un repertorio

2 A partir del estudio de caso en la Linea Nordeste realizado como parte de la investigacién doctoral del Arg. Pedro
P. Rojas.
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“monumental” digno de anilisis y estudios posteriores. Otros tratadistas que importa citar son L.
Cloquet, quien, en 1900, sostenia que “la estacion es la nueva puerta de la ciudad, por lo cual debe
presentar un aspecto monumental” (Cloquet, 1900, p. 65), y Leonce Reynaud, el cual argumentaba
que “una arquitectura nueva requiere de formas nuevas, y como tal debe poseer una indepen-
dencia total con las formas del pasado” (Reynaud, 1867, p. 189), haciendo alusién al marcado
movimiento “neo” que se dio, y al ya implantado eclecticismo que impedia acentuar las ideas de
la modernidad en la arquitectura de aquel entonces.

Mis extrema fue la critica hecha a la estacion de tren por parte de J. Ruskin en su libro Las sieze
lamparas de la arquitectura (en el capitulo titulado “La limpara de la belleza”, 1849), oponiéndose
rotundamente a la decoracién, en concordancia anticipada con lo decretado posteriormente por
Adolf Loos® —en el articulo “Ornamento y delito” de 1908—, por ser lugares transitorios, en los
que el afin impide apreciar la belleza del decoro calificando como “tonteria flagrante la orna-
mentacién en todo lo relacionado al tren” (Loos, 1908, p. 87).

Pero si estas implicaciones se dieron en los paises del primer mundo, donde préicticamente se
ide6 la mayoria de los modelos arquitectdnicos y se dio un auge estético-técnico y funcional, en una
época netamente industrial, qué se podria esperar de paises suramericanos jévenes, carentes de un
estilo propio, que estaban mirando al primer mundo como modelo e improvisando en cada una de
sus construcciones, que no solo fueron las de tipo ferroviario. En el Cono Sur, no se experimentaron
patrones de produccién industrial tan connotados como en Europa, pues muchas veces hubo que
importar, incluso los materiales con los cuales se construirian los edificios ferroviarios. No obstan-
te, como dijo Le Chatelier: “La creacién artistica es mds lenta que la evolucién industrial” (1845,
p- 197),1o cual no demerita los incansables intentos por alcanzar el ideal del modelo ferroviario in-
ternacional, algo bastante complejo para algunos paises con procesos de modernizacién disparejos.

La repeticién es un aspecto coincidente de la arquitectura de la estacién de tren, y de acuerdo con
las compaiias constructoras, que insistian en un patrén que implanté modelos a lo largo y ancho
de los tendidos férreos en Colombia y el mundo, aunque precisando marcados acentos en algunas
lineas sobresalientes. Por ende, la cronologia constructiva de estaciones se reflej6 en la concrecién
de modelos tipolégicos reconocidos notoriamente*, inmersos dentro del eclecticismo prepon-
derante de la época que, sin embargo, evidenciaron rasgos distintivos los cuales se clasifican en
cuatro estilos: neocolonial, ecléctico tardovictoriano, revival neocaliforniano y ecléctico simple®
(Rojas, 2016). No obstante, se pueden evidenciar algunos otros que no se incluyen en este articulo.

Toda empresa contratada para realizar lineas férreas consignaba en los pardgrafos de sus con-
tratos las especificaciones tecténicas y técnicas para cada estacién. En varios de los documentos
consultados, como por ejemplo, en el relativo al Ferrocarril de la Sabana (Empresa del ferrocarril
de Cundinamarca, 1887), existe una meticulosa descripcién de cémo se debia construir el edifi-
cio de pasajeros junto con el sistema complementario que apoyaba el funcionamiento del tren,
lo cual dictaminaba, en parte, un estilo predeterminado que se reflejaria en el inmueble terminado.

El funcionamiento y los componentes de la estacion como un sistema

El complejo funcionamiento de la estacién estaba dado, en parte, por caracteristicas técnicas pro-
pias de los trenes, incluso anteponiéndose muchas veces a las necesidades de movilizacién tanto
de carga como de pasajeros; en varios casos, los edificios fueron ubicados en zonas completamente
alejadas de los nicleos urbanos, debido a la poca pendiente que el tren podia solventar, implican-

3 Adolf Loos criticaba toda manifestaciéon de ornamento en edificios publicos, sobretodo en estaciones de tren por
tratarse de espacios para circular mas alla de permanecer.

“ Tal es el caso de la Linea Nordeste, construida por la compafia belga Chamins de Fer.

5 Estos estilos han sido discriminados por el autor en el trabajo de tesis doctoral “Patrimonio ferroviario en Colombia’
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do que topogrificamente se dispusieran las paradas en las partes bajas, para no alterar el trazado
longitudinal de la linea (figura 3).

Asi mismo, como la locomotora requeria para el funcionamiento de la caldera que se abas-
teciera de agua cada cierta cantidad de kilémetros, en algunas estaciones se construian tanques
de connotada proporcién. Lo mismo ocurrié con los poblados que eran puntos industriales de
relevancia®, donde se generaba una estacién con mayor cantidad de componentes, incluso con un
programa que se iba ajustando al sitio.

Para ser un sistema, el conglomerado debia tener: composicidn, estructura, entorno y conjunto
ferroviario relativo al tren, cuyo entendimiento se basa en analizar un movimiento “constructor
que se convirti6é en uno de los repertorios arquitecténicos mds integrados y sistematizados de la
historia” (Ferrari, 2011, p. 48).

Los componentes de la estacién como sistema se pueden agrupar en zonas con base en un pro-
grama funcional: (I) zona publica: edificio de pasajeros, baterias de bafios, escultura de la virgen del
Carmen (patrona de los conductores), escuelas, tanques e hidrantes, y agujas. (II) Zona semipu-
blica: bodegas y talleres. (III) Zona privada: viviendas para operarios, caseta de operario, caseta de
telégrafo o teléfono.

Figura 3. Componentes del sistema ferroviario estacion de Sogamoso-Boyaca.

Declive y fin del sistema ferroviario: el Banco Mundial y la trocha angosta

Colombia progresé de la mano de los ferrocarriles desde el siglo XIX, por la construccién de la
infraestructura necesaria para su funcionamiento, lo cual fue interrumpido, junto a variadas obras’,
—en parte— por recomendacién de la Misién Currie de 1949, comisién enviada por el Banco
Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF), ente financiero mundial fundado casi simul-
taneamente con el Fondo Monetario Internacional (FMI), como consecuencia de la IT Guerra
Mundial, con el “supuesto” danimo de brindarle al pais un novedoso y moderno sistema de desarro-
llo y adelanto econémico.

6 Se puede observar en estaciones de La Caro, Duitama y Sogamoso, inmersas en las ciudades intermedias con
alta vocacion industrial en la explotacion del acero y derivados del mismo.

7 Los ferrocarriles construyeron escuelas para hijos de trabajadores quienes generalmente vivian en torno a la
estacion, que a su vez suministraba el fluido eléctrico de manera gratuita, ademas de agua, teléfono y telégrafo;
y contribuyeron a la construccion de equipamientos como parques, hoteles, clinicas, zonas verdes, entre otros.
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Las recomendaciones de la Misién Currie en torno al futuro de los ferrocarriles colombia-
nos fueron tachadas, incluso, como “diabélicas” y comunicadas al gobierno en 1950 por el Banco
Mundial. El informe denominado Bases de un programa de fomento para Colombia, cominmente
conocido como el Informe Currie, fue fruto del estudio realizado en tan solo cuatro meses® (Car-
denas, 2001), lo cual suscité el decaimiento econémico y productivo del tren al condenarlo a su
inoperancia como medio de transporte. En tal virtud, es claro que el Banco Mundial no favorecié
a los ferrocarriles (Cardenas, 2001). Por el contrario, impuso sus créditos y préstamos financieros,
y ofrecié articulos y maquinaria bastante usados en Norteamérica. Tal es el caso de la cantidad de
automotores y maquinaria que debia vender los Estados Unidos, posterior a la Primera Guerra
Mundial, especificamente camiones y automéviles para un pais cuya topografia es abrupta y agres-
te con acentuadas complicaciones en la comunicacién terrestre.

No obstante, recomendaron nefastamente destruir al tren para favorecer la carretera, para im-
plantar al camién como medio de carga bajo la premisa de la flexibilidad, opacando la alta opera-
tividad del tren bajo criticas de anticuado, ineficiente y antieconémico.

Otra aseveracién incoherente de dicho informe fue decir que las reparaciones y repuestos
eran costosos para las locomotoras a vapor, dada la falta de mano de obra experta e idénea, esto iba en
contravia de la demostrada sapiencia técnica del personal ferroviario colombiano altamente cali-
ficado. La idea era “a como diera lugar” venderle al pais la enorme cantidad de vehiculos, camiones
y equipos de carretera producidos directamente por los EE. UU. (Currie, 1950). Las medidas
amparadas y dictaminadas por dicho informe estaban a favor de las carreteras y los camiones, lo
cual constituyé un modelo econémico dictatorial que se replicé en varios paises de Suramérica.

Desafortunadamente, las vias férreas de paises como Costa Rica, El Salvador, Guatemala,
Venezuela, Ecuador, Peri y Colombia, en su mayoria, se encuentran abandonadas, y en muchos
casos, desmontadas y sin rieles, lo cual las convierte en un grave perjuicio para sus perspectivas eco-
némicas. Esta es una situacién general de los paises suramericanos, en los cuales se han arrasado y
vendido los bienes publicos a favor del sector privado, todo bajo el amparo del Fondo Monetario
Internacional que ordena subir o bajar tarifas, aumentar impuestos, desmontar subsidios, entre
otras cosas, para que estos paises tengan dinero efectivo con el cual pagar su deuda externa, bajo
la mirada y supervisién frecuente del FMI. Factor decisivo en el declive “anunciado” del sistema
ferroviario, relacionado con las precarias condiciones econémicas en medio de las cuales em-
pezaron a funcionar los ferrocarriles, en la mayoria de los casos. Es importante hacer notar cémo
la economia nacional en el siglo XIX era del todo precapitalista; no existia un banco central ni una
moneda Unica nacional y eran usuales el trueque y la permuta, modalidades que no han desapare-
cido del todo (Cardenas, 2001).

Esta escasez de recursos, asi como el incierto curso de los gobiernos y de sus proyectos, hizo
que desde un comienzo se optara por el uso de soluciones “econémicas” que permitieran llevar a
efecto las obras, aun en medio de las limitaciones. No sobra sefialar cémo hoy en Colombia (2017)
algunas obras que han sido sugeridas por organismos multilaterales y en realidad han resultado no
solo mds costosas, sino que condujeron a un esquema de improvisaciones todavia no superado.’

En el sentido de aplicar este tipo de soluciones, se manifesté el ingeniero y contratista cubano-
americano Francisco Javier Cisneros quien desde su arribo fue visto como un gran técnico en el

8 Hecho entre el 11 de julio y el 15 de noviembre de 1949, publicado en 1950. Participaron diecinueve expertos ex-
tranjeros y dieciséis expertos colombianos quienes analizaron todo el contexto productivo colombiano, generando
alta deuda externa al pais y condenandolo a créditos costosos para implementar la modernizaciéon dependiente
de los citados bancos.

9 Hechos recientes como las dobles calzadas en avenidas nacionales, la Avenida Calle 26, el Aeropuerto El Dorado
en Bogotd, la refineria de Cartagena, entre otros, lo confirman.
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trazado de ferrocarriles, pero como se descubrid, era un habil contratista y comisionista que bus-
caba reducir costos para asi acrecentar sus utilidades (Mayor, 2010). Para ello, bajo el argumento
de una mayor rapidez en la ejecucién de las obras, este ingeniero —imitado luego por otros con-
tratistas—, impuso la via angosta como “solucién” a las dificultades derivadas de la topografia y la
escasez de recursos'’. En realidad, de este modo, el inico beneficiado fue el contratista, ya que la
cantidad y los costos de materiales como las traviesas, el balasto y los rieles, disminuyeron.

Bajo las condiciones impuestas por contratistas como Cisneros y con una visién de muy
corto plazo, los gobernantes locales y nacionales creyeron que era mas conveniente llevar a cabo
el mayor nimero de kilémetros de via férrea, sin tener en cuenta las limitaciones que deberian en-
frentarse en el futuro' (Mayor, 2010). Esto pronto se evidencid, cuando inicidndose el siglo XX,
en 1908, se puso en funcionamiento el ferrocarril de Girardot. En el tendido entre esta ciudad
y Facatativi, se debieron de superar grandes dificultades como las inevitables pendientes del 3
al 4 %, y los radios de giro cortos, menores a los usuales; en una de estas pendientes se recurrié
incluso a la figura de un asombroso zigzag'.

En esta via pronto se pudo observar cémo casi ninguna de las locomotoras existentes podia
operar halando convoyes de alguna magnitud, con pendientes como las aqui existentes y radios de
giro en extremo estrechos (Arias, 2006). El costo y el tiempo transcurrido desde el comienzo de las
obras, ademds de la gran actividad econémica de este corredor férreo, precisaba de rapidas solucio-
nes, por tal motivo, se recurrié a la adquisicién de algunos modelos por entonces poco frecuentes
y costosos como las locomotoras de tipo Compound (Arias, 2006), articuladas con doble sistema
motriz, cuyo fabricante era la firma britdnica Kitson-Meyer, y otras con tres cilindros, el tercero
interno, del fabricante aleman Berliner Schwartzkopf.

Estado actual del patrimonio ferroviario colombiano

Hoy el sistema ferroviario en Colombia se encuentra fragmentado, con edificios carentes de fun-
cién y sin un conocimiento ni una apropiacién social. Esto puede verificarse en el hecho de haber
sido declarado bien patrimonial, pero con un reconocimiento dado solo a los edificios de pasaje-
ros, sin tener en cuenta que ellos forman parte de un sistema mayor, y concedido tras el declive del
sistema ferroviario colombiano. Este problema no es un dilema solo de Colombia: varios paises
europeos y latinoamericanos han experimentado el abandono de sus infraestructuras ferroviarias du-
rante el final del siglo XX. No obstante, muchos de ellos han reutilizado sus vias férreas con otras
funciones como ciclo vias, vias verdes o corredores, entre otras cosas, pero atn se plantea qué hacer
con los edificios ferroviarios.

Si bien la Carta Internacional de Nizhny Tagil (TICCIH, 2003) sobre Patrimonio Industrial
establece unas premisas para la conservacién en general, no existen al menos en el dmbito nacional
un conocimiento exhaustivo del patrimonio en cuestién, y menos atn pautas de cémo se debiera
proceder para la reutilizacién de los edificios. Lo anterior se evidencia en el desconocimiento sobre el

© Desde el momento de la consumacién de la independencia en el afio de 1821, se hizo patente la inexistencia
de recursos por parte de un estado que, siguiendo los esquemas econémicos coloniales, dependia de la extrac-
cion minera y de las rentas estancadas. Esto se vio agravado con la irrupcion del libre cambio, que determiné la
destruccion de la fragil industria artesanal que pese a todo subsistié hasta el final del periodo colonial (Bértola y
Gerchunoff, 2011).

" Nota contextual tomada de Francisco Javier Cisneros (1836-1898) por Alberto Mayor Mora, donde se refieren
aspectos hasta hace poco desconocidos de este personaje, reconocido entonces como poco menos que un em-
presario heroico, pero que ademas de habil contratista, buscaba por este medio adquirir concesiones y beneficios
sobre territorios calificados desdefiosamente por la clase dirigente como “baldios” La via angosta de una yarda
equivale a tres pies (0.9144 metros).

2 E| del municipio de la Esperanza, en Cundinamarca.
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patrimonio y la falta de aprovechamiento por cuanto edificios y vias ferroviarias son reutilizables para
desarrollar proyectos bajo pautas y criterios de andlisis que permitan su reutilizacién y sostenibilidad.

Reconocimiento como sistema patrimonial

Pese a que los edificios de pasajeros, conocidos como “estaciones de tren”, tienen una declaratoria
patrimonial solo puntual®, no se ha hecho un verdadero proceso de valoracién por estar dentro de
zonas aisladas territorialmente y ser considerados hitos singulares en lugares recénditos. Razén
por la cual se deben analizar las estaciones desde la 6ptica del sistema patrimonial complejo, el cual
plantea que la importancia no estd en un solo elemento (Osorio y Acevedo, 2008), sino que surge
de la dindmica de los distintos valores y atributos presentes en el sistema'® relacionados entre si.
Tales relaciones a su vez produjeron cambios y transformaciones en el territorio y las urbes, ya que
el tren propicié una serie de actividades econémicas que impactaron el espacio y produjeron nuevas
poblaciones (Ferrari, 2011a).

Bajo esta éptica es fundamental el andlisis de la relacién con el territorio: esta juega un papel
preponderante y es crucial para la comprension de los modelos y las formas que produjeron y al-
teraron los trazados ferroviarios. En la conformacién del paisaje, la implantacién de los rieles tuvo
una capital importancia, ya que el territorio fue transformado y se convirtié en el escenario pro-
picio (Montafez, Rodriguez, Torres y Florez, 1997) para la interaccién entre arquitectura, rieles,
sociedad, técnica y uso.

Las concepciones teéricas sobre cémo actuar con el patrimonio siempre han estado enmar-
cadas dentro del dmbito de la preservacién y conservacién arquitecténica, sumado a la idea de
“museificar” toda construccién antigua en cuanto a funcién se refiere. A la luz de evidencias ac-
tuales, se vienen presentado actuaciones erradas e incoherentes en muchos inmuebles, debido a la
insistencia de proseguir con los usos y funciones originales pese a su no subsistencia.

La conservacién del patrimonio propende por la salvaguarda y el mantenimiento de los ves-
tigios histéricos, protegiendo los valores del bien que son atributos otorgados a los objetos
mediante los cuales se ha definido el patrimonio cultural (Martinez, 2005). Esta definicién es-
tablece en general el campo de accién de la investigacidn, siendo preponderante en la evaluacién
del sistema, en el cual el territorio se transforma en telén cultural como espacio geogrifico de
contexto, donde interactia el sujeto que valora el objeto'® y es parte inherente al hablar de los
tendidos ferroviarios.

Un complejo ferroviario o, en sentido estricto, una estacién, se compone de una serie de usos
complementarios al tren plasmados en elementos edilicios como: edificio de pasajeros, bafios,
depésitos, bodegas, tanques, viviendas, talleres, entre otras cosas. A su vez, todos estos elementos
normalmente subsisten con un complejo sistema territorial integrado por puentes y tineles, entre
otros, razén por la cual no es responsable afirmar que Gnicamente el edificio de pasajeros compone el
patrimonio ferroviario'. Por tanto, el sistema ferroviario se define como la infraestructura que

3 Decreto N° 746 de 1996, por el cual se declara como Monumento Nacional al conjunto de las estaciones de
ferrocarril existentes en el pais. Otorgandola solo a los edificios de pasajeros.

4 Respecto a los sistemas patrimoniales complejos.

5 Término utilizado por Cotalero Grego (1989) respecto a que el monumento no debe convertirse en una pieza de
museo, pues la arquitectura no esta destinada solamente a la contemplacion, sino también a ser utilizada.

6 Al hablar de valoracion se deben tener en cuenta que todo objeto es digno de valor, definida por un sujeto e
inmersa dentro de un contexto.

7 La teoria de sistemas fue planteada por Bertalanffy en 1950. Su objetivo es realizar estudios interdisciplinares
que establezcan los principios claves para aplicar a cualquier tipo de sistema, en cualquier clase de investigacion.
De igual forma el término ferroviario, como asociacion relativa al ferrocarril, alusivo a la via férrea, los tendidos y
edificios cercanos a la red.
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incluye todas las instalaciones y construcciones necesarias para el funcionamiento del ferrocarril®.
Es este el caso de los edificios que componen el patrimonio ferroviario el cual se ha descontextua-
lizado por completo, debido a la ausencia de la funcién para la cual se crearon y la incertidumbre
sobre qué se puede albergar en estos antiguos inmuebles; mds atn, el enorme problema es: squé fun-
ciones nuevas se les puede dar a estas construcciones antiguas, que estén en concordancia con las
dindmicas actuales?

Conservacion y valoracion del patrimonio ferroviario en torno al futuro

En Colombia, hasta el dia de hoy, tanto la idea de valorar como la de actuar en el patrimonio fe-
rroviario se ha caracterizado por un desconocimiento en tres niveles: i) del objeto patrimonial en
sf mismo: ¢en qué consiste el patrimonio ferroviario?; ii) de las pautas generales que orienten una
planificacién: ;qué hacer con el patrimonio abandonado?; y iii) de las premisas que deben guiar
la intervencién: ;cémo intervenir? y sbajo cudles principios?

A la luz de estas premisas se vislumbra que dicha idea de actuacién patrimonial en general ha
sido variada e interpretada desde distintas vertientes, tanto proteccionistas como conservacionistas,
que utilizan una serie de modelos basados —en parte— en las acciones que dictaminan las cartas
internacionales de patrimonio, pese al enorme desconocimiento y vacio tedrico que actualmente
existe sobre la reutilizacién del mismo. Actualmente subsisten a lo largo de los tendidos ferroviarios
los edificios de las estaciones, abandonados, deshabitados, sin ningtn tipo de uso (ni ferroviario, ni de
otro tipo por parte de los habitantes cercanos a los mismos), e inclusive con la posibilidad —en algu-
nos casos— de colapsar por su avanzado estado de deterioro; dichos edificios esperan intervenciones
tendientes a favorecer su puesta en valor, que sean garantes de su propia sostenibilidad.

Por lo anterior y en aras de prever un futuro y garantizar ciertas actuaciones sobre este legado
construido, se debe propender por pricticas proyectuales que desde la academia inciten a desa-
rrollar abordajes teéricos, conceptos de uso e intervenciones coherentes con la edilicia construida
y la necesidad de funcién que garantice la sustentabilidad de lo que alli se pretenda realizar. Se
podrian utilizar abordajes tedricos y aplicar metodologias de intervencién en patrimonio a partir
de concepciones dinamizantes ajenas a la restauracién de los hechos construidos: llimese reciclaje
arquitecténico, refuncionalizacion, adecuacién o adaptacién funcional. Ante todo, cualquier pro-
yecto patrimonial se debe abordar bajo una éptica innovadora y de respeto, “al reconstruir no un
espacio, sino un sentimiento espacial” (Arango, 1989, p.106) con elementos virtuales.

Esto se ha evidenciado en las transformaciones generadas por los medios de transporte, que
han suscitado nuevos tipos de lenguajes y patrones reflejados directamente en los edificios desti-
nados no solo al transporte, sino a usos complementarios en general. Por ende, los cambios produ-
cidos requieren de una nueva arquitectura y la adaptacién de la ya construida.

Se deben incorporar conceptos como la reutilizacién y el reciclaje arquitecténico, especifica-
mente en lo referente a las estaciones de ferrocarril, entendiendo estos como nuevas asignaciones
de funciones dentro del edificio antiguo, con un volumen que supla y complemente el programa
arquitecténico y garantice la sostenibilidad del bien. Esto deberd enmarcarse dentro de una arqui-
tectura de vanguardia y de respeto por el pasado con miras hacia el futuro, utilizando tecnologias
que jueguen con la estética de lo existente y resalten sus valores mediante el contraste y no la
repeticiéon y la mimesis.

El futuro del patrimonio ferroviario dependerd, no solo, de las acciones que desde la academia
se realicen (un pilar fundamental para su preservacion), sino también de politicas estatales, gu-
bernamentales, distritales y locales que determinen si se utilizar este medio de transporte bajo la

'8 Diccionario Enciclopédico Popular llustrado. Salvat, afios 1906-1914.
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modernizacién del mismo o si, definitivamente, se quedard como un patrimonio inerte y quieto en
contra de su concepcién del movimiento. Ante esto, se tendrian dos posturas: que vuelvan a ser
estaciones de ferrocarril para un medio de transporte actualizado o que los edificios sean descon-
textualizados de su funcién y se reasigne una en pro de evitar su destruccién.

A su vez, se deben incentivar los métodos de ensefianza del disefio de estaciones de ferrocarril y
de terminales terrestres y aéreas en las cuales se utilicen y apliquen los aciertos de lo ya creado, y se
corrijan y mejoren las pautas y preceptos generadores de la arquitectura del transporte y la movilidad.

CONCLUSIONES

El sistema ferroviario en Colombia y Latinoamérica tuvo una vida util prospera, pero corta, ya
que desde la inauguracién del primer tendido hasta hoy no transcurrié mucho tiempo antes de
que surgieran las causas del deceso como sistema comunes a la mayoria de paises del cono sur,
amparadas por politicas estatales, influencias por los fondos internacionales, los derivados del pe-
tréleo, asi como los nuevos modos de transporte que dejaron sin sustento funcional aquel medio
de transporte que produjo tan particulares aportes a la arquitectura.

Las construcciones ferroviarias por naturaleza fueron concebidas bajo la premisa de un fun-
cionamiento en conjunto, como un sistema, por lo cual analizar un tipo de volumen como ele-
mento singular resulta discordante. Los edificios vistos en conjunto permiten establecer relaciones
tormales, funcionales y técnicas, en las cuales se vislumbra y distingue la existencia de un patrén
tipolégico reflejado en las estaciones.

El futuro del patrimonio ferroviario en conjunto, tanto de edificios, rieles e instalaciones
dependera en gran parte de aquellas acciones que se realicen desde la gestién, la reutilizacién y
los proyectos que genere la academia, siendo un pilar fundamental para su preservacién incluyendo
propuestas que tengan utilidad mediante el aprovechamiento funcional por parte de la sociedad
actual que vislumbra en ellas el potencial de sostenibilidad que tanto reclama el patrimonio indus-
trial y especificamente el ferroviario para subsistir.

Si solo se restauran los edificios de la arquitectura del movimiento se tendrd un simple método
convencional, toda vez que recupera el inmueble 0 monumento a su estado de construccién sin
importar que el tiempo ha pasado, que la ciudad, nicleo urbano, poblacién, sistema de transporte,
velocidades y comunicaciones han cambiado, carente de una nueva funcién, lo cual en la mayoria
de casos ocasiona la destruccién del monumento y su completo aislamiento del perimetro que lo
rodea tanto fisico como social.
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