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Resumen

Es conocido que el caracter de permanencia de los paisajes se ve con frecuencia transformado y se
visualiza con cambios derivados de su propia dinamica. Las transformaciones que ha experimentado
el paisaje ferroviario del Noroeste Argentino, tuvieron una fecha de inicio a fines del XIX en el momen-
to de su puesta en marcha. Debemos reconocer que este hecho ha dejado una profunda huella en el
territorio produciendo no sélo una nueva manera de recorrer el territorio en una nueva concepcion del
espacio-tiempo sino que ademas contribuyé a la transformacién del paisaje y a un nuevo modo de
ordenamiento del espacio introduciendo, ademas, modificaciones desde lo geografico, lo social, lo
econdmico, lo politico y lo urbano. Estos hechos han generado el reconocimiento de un legado como
patrimonio que hoy, ante el abandono del sistema ferroviario a fines del XX, esté sufriendo una de-
gradacion continua con la pérdida de tierras por la usurpaciéon o el desmantelamiento de los edificios
de las estaciones como consecuencia de falta de estrategias de uso. En virtud de lo expuesto, es
propésito de esta ponencia analizar la relacion paisaje — patrimonio — proyecto territorial — desarrollo
local considerando las caracteristicas del paisaje del ferrocarril en la Quebrada de Humahuaca vy la
Puna, y la elaboracion de un modelo de proyecto para el desarrollo regional.
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Landscape and heritage in railway’s line of ‘Jujuy-La Quiaca’.
A proposal for reuse for local development

Abstract

It is Know that the permanent character of the landscape is often transformed and displayed in the
changes resulting from its own dynamics. The changes experienced by the railway’s landscape in
northwwest of Argentina, had a start date at the end of XIX at the time ofthe begining of the railway
activities. We must recognize that it had left a deep mark on the territory producing not transformation
of the landscape and a new way of ordering the introducing space also changes of a legacy as a her-
itage, that today before the abandonment of the railway system at the late twentieth century, is under-
going a continuous degradation because of land loss by usurpaton or dismantling of the station build-
ings as a result of lack of strategies to use. By virtue of the foregoing,it is the purpose of this paper to
analyse the relationship between landscape features of the railway in the Quebrada of Humahuaca
and the Puna, and the making of a plan model for the regional development.
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Railway heritage, reuse of the heritage, regional development
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Introduccion

Este trabajo que se presenta es parte de la tesis doctoral sobre Patrimonio Ferroviario en el
Noroeste Argentino. El interés en el tema surgié ante el abandono que sufrié el sistema
durante la década de 1990. El tema no habia sido aun objeto de estudio integral en nuestro
medio, menos aun pudo pensarse en una revitalizacion que diera cuenta de sus valores pai-
sajisticos, como huella de nuestro pasado o como eje del sistema que cambié por completo
el orden territorial -entre algunos factores-. Se brindan a continuacién algunas bases con-
ceptuales que han sido consideradas en la propuesta de reutilizacién centrandonos en el
objetivo de este seminario, es decir, la reflexién entre paisaje — patrimonio — proyecto territo-
rial y desarrollo local.

Las provincias que integran la region del Noroeste Argentino, y sobre las que se trabajé en
la tesis doctoral fueron: Tucuman, Salta, Jujuy, Catamarca y Santiago del Estero, las que
ocupan una superficie de 472.184 km? con mas de doscientas estaciones intermedias —de
las cuales se documentaron 199—y nueve ejemplos de estaciones capitalinas. Conocer este
patrimonio vino a cubrir una importante deuda que abre una puerta no sélo a la difusién del
conocimiento sino a valoracién de un gran legado, a la preservacion y a su posible reutiliza-
cion. Un gran desafio que llevamos adelante cuando iniciamos este trabajo de investigacion.
En esta oportunidad centraremos nuestra atencién en una linea ferroviaria de la provincia de
Jujuy: la que vincula Jujuy con La Quiaca, inaugurada en 1908 cuando llegé a la frontera
boliviana. La traza recorre las regiones de la Puna y la Quebrada de Humahuaca, esta ulti-
ma declarada Patrimonio de la Humanidad en 2003.

Algunas bases conceptuales para la reutilizaciéon del patrimonio ferroviario. La
relacidn paisaje — patrimonio — desarrollo sostenible

El ambiente se convirti6 en un tema internacional en 1972, con la “Conferencia de la Nacio-
nes Unidas sobre el Ambiente Humano” llevada a cabo en Estocolmo, Suecia donde se
acordd que era apremiante la necesidad de abordar el problema del deterioro ambiental.
Esto llevd a pensar en los afnos subsiguientes en la sostenibilidad del ambiente y con ello el
interés en la conservacién del paisaje. Para poder establecer la relacion entre paisaje — pa-
trimonio, y desarrollo sostenible es preciso recordar estos conceptos.

El Consejo de Europa elaboré en 1995 la Recomendacién (95)9 referida la “Conservacién
de sitios culturales integrada en las politicas de paisaje” donde establecié una serie de defi-
niciones —como: paisaje, sitios culturales, conservacion, politicas de paisaje y contaminacion
visual- que constituyeron el punto de partida para el Convenio Europeo del Paisaje del
2000. Dicha recomendacion propuso, fundamentalmente, los instrumentos teéricos y opera-
tivos para la conservacion y el control de la evolucion de los sitios culturales en el marco de
las politicas globales del paisaje y definié al paisaje como:

[...] la manifestacién formal de las multiples relaciones que existen entre el indivi-
duo o una sociedad y un espacio topograficamente definido en un periodo deter-
minado, y cuyo aspecto resulta de la accién en el tiempo, de factores naturales y
humanos y de su combinacién. El paisaje se considera en una triple dimension
cultural que:

- Se define y caracteriza por la observacién que un individuo o un grupo social ha-
ce de un territorio determinado;

- Es testimonio de las relaciones pasadas y presentes de los individuos con su en-
torno;
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- Participa en la formacion de las culturas, sensibilidades, practicas, creencias y
tradiciones locales” (CONSEJO DE EUROPA, 1995).

El Consejo de Europa establecid posteriormente una definicién mas sintética y bajo los mis-
mos argumentos donde participa en definitiva la accién del hombre en el territorio y las rela-
ciones que se producen entre ambos. Asi el convenio afirmé que se entiende por “paisaje” a
“cualquier parte del territorio tal como la percibe la poblacion, cuyo caracter sea el resultado
de la accion y la interaccion de factores naturales y/o humanos”.

La preocupacion por la preservacion y gestion de los paisajes que denota el mencionado
convenio tiene su vinculacion a con la primera idea de desarrollo sostenible aparecida en
1987 en el Informe Brundtland donde fue definido como “aquél que satisface las necesida-
des del presente sin poner en peligro la capacidad de las generaciones futuras para satisfa-
cer sus propias necesidades”. Este enfoque integrador inspiré a la comunidad internacional
en la “Conferencia de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo” (Cumbre de Rio
1992) donde se acord6 que cada estado, regién y entidad local del Planeta debian elaborar
su propia “Estrategia de Desarrollo Sostenible”. Las politicas que fueron elaborandose en los
documentos y reuniones que siguieron afectaron a tres areas: ambiental, social y econémi-
ca, es decir el desarrollo social, el desarrollo econémico y la proteccion del medio ambiente.
Se asegur6 que el desarrollo sostenible implicaba el equilibrio entre estos tres pilares y que
no se lograba si uno de ellos prevalecia en detrimento de los otros. Se inicié asi un proceso
continuo en el que se sucedieron una serie de encuentros y cartas que fortalecieron este
accionar inclusive en Latinoamérica’.

Partiendo de los enunciados conceptos de paisaje y desarrollo sostenible podemos com-
prender entonces lo sigue a continuacion: la aparicién de la asociacién de ambos términos o
dicho de otra manera la necesidad de que esas relaciones entre el individuo y el territorio
(Paisaje) tengan un equilibrio en los aspectos sociales, economicos y ambientales (DS). Por
ello, en su Art. 3, cuando la Recomendacién (95)9 establecié una serie de objetivos relacio-
nados con la proteccion del entorno, enfatizé lo siguiente:

“El objetivo del desarrollo econdmico sostenible implica una relacion armoniosa
entre las necesidades de la sociedad, la utilizacion de los recursos naturales y la
organizacion de las actividades humanas en un territorio determinado” [...] y por
otro [...] “la aspiracion a un modo de vida que respete el patrimonio cultural y na-
tural, teniendo siempre en cuenta el caracter evolutivo del paisaje en su conjunto”

Aqui es donde queda plasmada la primera relacion: para que exista un equilibrio en el paisa-
je debe existir una armonia en el desarrollo de los tres aspectos —social, ambiental y eco-
némico—. Por otro lado, en dicha cita, se refiere al patrimonio y al paisaje puntualizando la
intencién de conservar sin detener la evoluciéon natural de este ultimo. Mas delante en el
mismo Art. 3 volvera a insistir sobre esa relacion estableciendo que las politicas de paisaje
deben ser tenidas en cuenta en el marco de los aspectos del DS planteando la idea de con-
certar politicas identificando el patrimonio paisajistico o la implementacién de tales politicas:

“La politica del paisaje considera y trata de armonizar los intereses culturales, es-
téticos, ecoldgicos, econdmicos y sociales. Se deberia garantizar una actuacion

' En Latinoamérica, la Primera Conferencia de los Gobiernos Locales Latinoamericanos “Compromisos para el Desarrollo
sustentable de la agenda a la accion” fue celebrada en Nufioa, Chile en 2002. Como resultado se gener¢ la Carta de las Muni-
cipalidades Latinoamericanas para el Desarrollo Sustentable, mas conocida como la Carta de Nufioa. En ella se relaciona con
especial atencioén la lucha por la sustentabilidad, con la mejora de las condiciones socio-econdémicas y de la calidad de vida de
toda la comunidad. Es un intento por definir una estrategia que permita pasar de la teoria a la practica, destacando los roles y
compromisos de los gobiernos locales para alcanzar el desarrollo sustentable en la region. Puede observarse, en el documen-
to, que el paisaje aparece como objeto que debe preservarse. Asi, en los principios establecidos se habla de la proteccién de
los bienes comunes refiriéndose al patrimonio natural y cultural.
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concertada entre las partes interesadas, ya sea en lo referente a la identificacion
del patrimonio paisajistico o a la elaboracion y puesta en practica de las politicas

[..]"

También el Convenio Europeo del Paisaje hizo referencia precisa al paisaje y al desarrollo
sostenible. En su predmbulo afirmé sobre la preocupacion por alcanzar “un desarrollo soste-
nible basado en una relacion equilibrada y armoniosa entre las necesidades sociales, la
economia y el medio ambiente” (CEP, 2000). Esto implica que a partir de este momento se
piensa que el paisaje debe gestionarse mediante politicas de desarrollo sostenible y que se
debe favorecer el desarrollo equilibrado de sus aspectos. Para llevar a cabo esta idea, las
politicas paisajisticas® deben estan formuladas desde los gobiernos a través de planes terri-
toriales.

La idea de transmisibilidad que proclama el desarrollo sostenible implica que debe existir
una actitud de conservacién de los bienes para el traspaso, lo que en definitiva se transfor-
ma en una herencia para quien lo recibe. Si pensamos que patrimonio es el legado que he-
mos recibido del pasado, lo que vivimos en el presente y lo que transmitimos a las futuras
generaciones, estamos justamente hablando del caracter transmisible que involucra el pri-
mer concepto de desarrollo sostenible. Por ende, es posible afirmar que el territorio y el pai-
saje también constituyen la herencia social del hombre. En este caso, debe considerarse el
concepto de patrimonio se amplia para ir mas alla del objeto patrimonial, de la escultura, de
la iglesia o del conjunto histérico superando los limites que antes entendiamos que tenia el
patrimonio incrementando o incorporando otros modos de aplicacion orientados hacia una
ampliacion de la realidad protegida donde habra que considerar, como el CEP sugiere, el
caracter evolutivo del paisaje y la imposibilidad de preservarlo o estatizarlo como si fuera un
solo objeto. Inclusive una mirada integral de lo natural y cultural (RIVERA BLANCO, J. 2010,
p. 8) (MATA OLMO, R. ,2010, 32y 34).

Por ello y para el caso de un andlisis del territorio como patrimonio, o de una porcién del
mismo, habra que analizar el patrimonio natural y cultural en forma conjunta y asociada o
relacionada, muy diferente de como analizdbamos separadamente el patrimonio natural o el
cultural inclusive el inmaterial. Cruz Pérez y espanol Echaniz afirman que:

“existe una tendencia generalizada a identificar patrimonio natural y cultural como
elemento singular de valor excepcional, la realidad es bien diferente, ya que todo
paisaje posee un valor como patrimonio colectivo y merece ser reconocido como
tal”(CRUZ PEREZ, L. e I. ESPANOL ECHANIZ, 2009, p.37).

Estamos entonces ante una concepcion integral que involucra al paisaje como la suma tipos
de patrimonios integrados e inseparables o indisociables. Esta idea es un proceso que se
inicié en los anos '90 cuando comenz6 a cambiar el primitivo concepto de patrimonio exten-
diéndolo al paisaje. Como se sabe, la UNESCO en su progresiva reforma desde la Conven-
cién de Paris de 1972, ha ido abandonando la consideracién de monumentos para pasar, en
1992, a una nueva figura los paisajes culturales. Se dej6 de lado la visidn del patrimonio
puramente monumental, artistico, Unico para dar lugar a una visibn mas antropolégica e in-
tegral, donde toma relevancia el proceso histérico y las transformaciones del territorio desde
el punto de vista econdémico, politico, social y cultural .Este modo de ver también es compar-
tido por Cruz Pérez y Echaniz al expresar que

[...] “la evolucién del concepto de patrimonio cultural fue cambiando desde el pa-
trimonio monumental, asociado a la calidad artistica hasta el paisaje considerado

2 Definidas en el convenio como: “la formulacién, por parte de las autoridades publicas competentes, de los principios genera-
les, estrategias y directrices que permitan la adopcion de medidas especificas con vistas a la proteccion, gestion y ordenacion
del paisaje” (CEP, 2000).
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como valor colectivo’ (CRUZ PEREZ, L. e I. ESPANOL ECHANIZ, 2009, p.38) [...]
[y cuando afirma que] “al considerar todos los parametros temporales, como los
espaciales y los procesos, se extendio el objeto del patrimonio a todo el territorio y
sus elementos y se quebro el concepto preciso, delimitado y excluyente de patri-
monio singular’ (CRUZ PEREZ, L. e |. ESPANOL ECHANIZ, 2009, p.41). [...] [La
idea patrimonial del paisaje también se ve expresada en el documento del CEP
cuando cita:] “el paisaje [...] es un componente fundamental del patrimonio natural
y cultural europeo, que contribuye al bienestar de los seres humanos y a la conso-
lidacion de la identidad europea’.

Un ejemplo de este proceso podemos verlo en la Quebrada de Humahuaca. Por ejemplo, de
la exclusividad de la declaratoria de Monumento Histérico Nacional de las iglesias colonia-
les, que fueron consideradas patrimonio por su singularidad y excepcionalidad, se pasé a
reconocer, en 2003, la presencia de valores patrimoniales y colectivos en todos los demas
elementos del territorio. En virtud de ello, se declar6 a la region como Patrimonio Natural y
Cultural de la Humanidad en la categoria Paisaje Cultural. Asi, las capillas coloniales pasa-
ron a ser patrimonio junto a las viviendas rurales o a las pequefas y repetidas estaciones
intermedias de ferrocarril. Puede leerse aqui al patrimonio como el resultado de un proceso
cultural — natural, en las viviendas que fueron construidas en paredes de adobe y cubierta
de torta de barro, por una cuestion técnica tradicional; en las vias ferroviarias que siguieron
las cotas de nivel mas apropiadas, salvando obstaculos fisicos por conveniencia técnica,
etc. Por otro lado, los barrios populares construidos recientemente y que han degradado el
ambiente histérico y de tradicién constructiva incorporando tipologias y materiales ajenos al
sitio también constituyen parte de la herencia y de una realidad que expresan nuevos simbo-
los y significados a través del quehacer arquitectonico. Aqui es donde el Consejo de Europa
pone su atencién cuando llama a la considerar la gestion de los paisajes ordinarios o coti-
dianos. Es decir todos los elementos o recursos son de mayor o menor interés desde el
punto de vista patrimonial y muestran el valor con mayor o menor eficacia. Una adecuada
gestién debe resolver la proteccién de los de mayor valor y el mejoramiento o adecuaciéon de
los paisajes que lo necesiten.

Esta idea de comprender al territorio como patrimonio, puede verse facilmente en los paisa-
jes de la movilidad: en la Quebrada de Humahuaca existen varias rutas pedestres que circu-
lan por la montafa desde tiempos inmemoriales, son usadas con frecuencia por los origina-
rios del lugar y conectan puntos estratégicos entre pueblos o sitios en los que se desarrollan
actividades festivas tradicionales o de culto. Es frecuente encontrar, en estos sitios, las Apa-
chetas que se realizan como adoracion a la Madre Tierra. En ocasiones la misma via es un
sitio de culto para la Semana Santa como el camino de Santa Ana a Valle Colorado o el
carnaval como en el caso de Tilcara.

El sistema ferroviario es otro de los elementos del paisaje que puede entenderse como un
patrimonio y que puede mirarse desde diferentes escalas: la territorial, a través de los tendi-
dos, la urbana, a través de los pueblos que se generaron alrededor de la estacion y la arqui-
tectonica, en las piezas que integraron el conjunto de edificios y construcciones de apoyo.

El patrimonio ferroviario como factor de desarrollo sostenible

Ya nos hemos referido a este tema, en otra publicacion de Conpadre (Ferrari, 2011), sin
embargo resulta necesario reiterar aqui algunos conceptos que nos parecen oportunos. La
teoria del desarrollo local concibe al territorio como un recurso, un valor y un agente clave
del desarrollo. Para Troitifio Vinuesa todas las comunidades territoriales disponen de un
conjunto de recursos (econémicos, humanos, ambientales, institucionales, culturales, etc.)
que constituyen lo que se denomina su patrimonio o potencial de desarrollo endégeno. Para
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él, el reto esta en encontrar, segun el modelo histérico, nuevas ideas y proyectos que permi-
tan movilizar los recursos para afrontar los problemas planteados. La capacidad para liderar
el propio proceso de desarrollo, unida a la movilizacion de los recursos disponibles, conduce
al desarrollo local, entendido como un proceso de crecimiento econémico y de cambio cultu-
ral (TROITINO VINUESA, 1998, p. 95).

De alli que, el desarrollo sostenible demanda una nueva interpretacién del patrimonio -en
nuestro caso estaciones y vias del ferrocarril- como elementos articuladores del territorio.
Donde la conservacion y el desarrollo no debieran ser entendidos como términos antagoni-
cos, dado que sin el primero no es posible garantizar el segundo. Asi, desarrollo y conserva-
cion son realidades que tienen que ser necesariamente compatibles, fruto de las nuevas
formas de valoracion y gestién del patrimonio cultural (TROITINO VINUESA, 1998, p. 95).

De este modo, el desarrollo sostenible como base para apoyar una propuesta para el patri-
monio ferroviario del Noroeste Argentino se asienta en los aspectos ambientales, sociales y
econdmicos, evitando lo que propone Gutiérrez Cortines Corral: el agotamiento de los recur-
sos abandonados, y posibilitando el mantenimiento de los mismos en el tiempo (GUTIE-
RREZ CORTINES CORRAL, 2002, p.31 y ss.).

De alli que consideramos que la reutilizacion del patrimonio ferroviario constituye un pilar a
partir del cual no sélo se puede permitir la conservacién de los canales ferroviarios y edifi-
cios como patrimonio cultural sino que a través de ellos se pueden desarrollar actividades
que atiendan a las necesidades de los pueblos donde estos enclaves se insertaron y a la
vez que fomenten la busqueda de soluciones a través de una planificacion.

El paisaje donde se inserta el patrimonio ferroviario

El area de estudio ocupa una franja de 312 km desde la ciudad de San Salvador de Jujuy
hasta La Quiaca, atravesando las regiones de: Valles, Quebrada de Humahuaca y la Puna.
Nos referiremos a las dos ultimas regiones, las que han tenido mayor trascendencia histéri-
cay cultural.

El tramo de la linea Jujuy — La Quiaca que atraviesa la region de la Quebrada de Humahua-
ca es de gran importancia prehistorica, histérica y cultural por lo cual, como ya lo anuncia-
ramos fuera declarada Patrimonio Natural y Cultural de la Humanidad en el afio 2003. La
region esta conformada por un profundo valle tallado por el Rio Grande en la Cordillera
Oriental de los Andes. Nace a 4.000 msnm., en el sitio donde se origina el arroyo La Cueva
y avanza entre importantes cordones montanosos hacia el Sur hasta la cuesta de Barcena.
A lo largo de sus 120 km de recorrido desembocan a la quebrada valles menores que des-
cienden de las serranias de Zenta y Tilcara por el Este, o de las Sierras Alta y Chani por
Oeste. El estrecho fondo del valle no supera los 3 km en sus sectores mas anchos. Se halla
interpuesta entre el Altiplano y los valles subtropicales y desempefié un papel que fue cam-
biando a lo largo del tiempo: fue territorio del cazador ndémada, circuito de trashumancia,
senda de caravanas, Camino del Inca, Camino Real, Ferrocarril del Norte, actualmente cir-
cula por él la Ruta Panamericana que forma parte, ademas, del Corredor Bioceanico. Sirvid
de espacio de encuentro, intercambio o enfrentamiento entre pastores punefos o agriculto-
res del valle, culturas andinas y selvaticas, indigenas y europeos, patriotas y realistas, ar-
gentinos y bolivianos. Por ella circularon la sal y el maiz, el cebil y la turquesa, el aguardien-
te y la plata potosina. En sintesis, 10.000 afos de historia han dejado innumerables huellas
en el valle del Rio Grande. Poblados prehispanicos, antiguas terrazas de cultivo, enigmati-
cas figuras grabadas en rocas, capillas coloniales y una rica cultura en la que se funden
elementos prehispanicos, criollos y europeos. Las combinaciones de estos testimonios en
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un paisaje majestuoso, donde se encuentran registrados 600 millones de afos del pasado
de la tierra, hacen de la Quebrada de Humahuaca un itinerario cultural excepcional (BOSCHI,
L.y A. NIELSEN, 2004, p. 11 y 12). Ver Figura 1.

Figura 1. El Valle del Rio Grande en la Quebrada de Humahuaca.

La otra region que atraviesa el ferrocarril es conocida como Puna, un extenso territorio de
caracteristicas esteparias, dentro de los Andes intertropicales. Se encuentra encuadrada
dentro de una extensa meseta de altura que se prolonga mas alla de sus fronteras, hasta el
Peru Central y el altiplano chileno - boliviano. Este territorio, comprendido dentro del sistema
andino, es recorrido por infinidad de macizos, cadenas y cordones montafiosos que presen-
tan por lo general una orientacion norte — sur. En Argentina abarca extensas zonas dentro
de las provincias de Salta, Jujuy y Catamarca. Tiene sélo tres vias de acceso naturales que
permiten la comunicacion interregional desde épocas prehispanicas y canalizan las moder-
nas vias de comunicacién: Humahuaca, Toro y Calchaqui (BIANCHETTI, M., 1982, p. 1-4). Ver
Figura 2.

La Puna, desde tiempos prehispanicos, fue un importante lugar de transito, vivié la interrela-
ciébn y movilidad de un sistema econémico basado en una trashumancia temporal de tipo
pastoril, alternada con recoleccion de productos silvestres y agricultura. La importancia del
asentamiento humano vy la localizacién de andenes y terrenos de cultivo se debieron al tra-
zado de los caminos que siguieron las vias naturales a lo largo de encadenamientos. Los
distintos asentamientos y focos culturales indigenas, dieron lugar a que se desarrollara un
importante papel en el trafico comercial durante el Virreinato del Perl. Esta extensa red de
intrincadas ramificaciones y bifurcaciones, pusieron en contacto la meseta altoandina con la
costa del Pacifico y los valles subtropicales. En los siglos XVII y XVIII cobrd especial impor-
tancia una ruta la comunic6 la Quebrada de Humahuaca, es decir que las quebradas y los
valles del este de la Puna como lIruya, Santa Victoria, Valle Grande, Arpazo y Puerta de
Zenta, entre otras, formaron parte de esta red vial. Sin embargo, este camino cayé en deca-
dencia cuando se instalé el ferrocarril, paralelo al camino, pero del otro lado del cordén mon-
tafioso de los Cerros Colorado, Mina y Cerro del Cobre, al norte de Tres Cruces, y de los
cerros Cuschayo, Rumicruz y Tolay a la altura de Abra Pampa (BIANCHETTI, 1982, p. 32-42 y
99).
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El valor del paisaje ferroviario

Presentadas las caracteristicas generales
del paisaje, puede precisarse que el siste-
ma ferroviario constituye uno de los ejem-
plos donde es posible advertir ciertas par-
ticularidades en el analisis del patrimonio
paisajistico. Como es conocido, la deter-
minacién si un objeto es 0 no patrimonio
en ocasiones prima sobre todo si se la
considera “obra de arte” o si constituye un
“bien histérico”. Esto da cuenta de una
concepcion demasiado centrada en el pe-
so de estos dos valores. Por ende, no de-
biera dejarse de lado y excluir un bien de

25 e su posible consideracion patrimonial aun-
Figura 2. Paisaje de la Puna. que no tenga valor artistico ni sea excesi-
vamente histérico. Asi Eusebi Casanelles,

ex Presidente del TICCIH, decia:

[...] “El patrimonio industrial, a la inversa que el artistico, no tiene demasiados
elementos singulares. Una de las caracteristicas de la industrializacion es la ho-
mogeneizacion de las formas de trabajo y de la vida que se han traducido en una
homogeneizacion de las herramientas, utensilios y de la construccion asi como de
sus elementos” (CASANALLES RAHOLA, E., 1998, p. 11-12).

Justamente las formas de trabajo son las que pueden percibirse en el paisaje ferroviario de-
bido a que en el proceso de implantacién intervinieron fundamentalmente los conceptos
econdémicos extractivos caracteristicos de la sociedad industrial, los conceptos de sistema,
de repeticion, mecanizacion, prefabricacion por catalogo, racionalizacion, funcionalidad y
modulacion. Si llevamos estos aspectos al plano de cada uno de los sistemas tanto territorial
como urbano y arquitectdnico podemos identificar que estamos ante un patrimonio que vale
como sistema o que tiene valor de sistema porque por sus cualidades puede ser reutilizado.
En este sentido, se trata de un conjunto de componentes relacionados entre si cuyo valor
principal es ser parte integrante de un todo. Aqui, podemos verificar el caracter integral del
paisaje donde por ejemplo un puente ya no es un monumento aislado sino que es parte del
sistema territorial y alli es donde cobra valor la infraestructura lineal, lo mismo sucede con
los otros componentes, la sefalizacion, las alcantarillas, las palancas de cambio o los mis-
mos edificios de las estaciones que ante la pérdida de sus funciones pueden aprovecharse
para diversos usos.

No debe perderse de vista que este es el primer y principal valor del sistema ferroviario en el
qgue puede considerarselo como patrimonio, puesto que constituye un legado heredado de la
generacion de la época industrial. Asi, el patrimonio ferroviario adquiere un valor universal
puesto que en muchos sitios ha tenido y tiene profundas consecuencias histéricas en cuanto
al paisaje cultural que gener6 a su alrededor: estructurador del territorio, instalaciéon de nue-
vos asentamientos, generacion de espacios urbanos significativos, nacimiento de una nueva
arquitectura, incorporacion de un sistema de transportes con la introduccion de aspectos
simbdlicos novedosos como la supresién del espacio — tiempo y las estaciones como puer-
tas de las ciudades.
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Las imagenes de la via ferroviaria

Los paisajes de la movilidad constituyen un privilegiado espacio capaz de permitir el disfrute
visual de diversos tipos de paisajes. El espacio de la via es un gran corredor lineal que enla-
za los paisajes donde se destacan cualidades paisajisticas de orden visual o escénica y
permite el desplazamiento de personas. Este hecho nos mueve a afirmar que su reutiliza-
cién seria un proyecto de gran potencial para el disfrute del paisaje y para el desarrollo sos-
tenible de los sitios que atraviesa. Merece la atencion destacar una importante sucesién de
imagenes que pueden sintetizarse de la siguiente manera:

La tipica fisonomia de los cuadros de las esta-
ciones generadoras de varios pueblos. Figura 3.

Los edificios de pasajeros como los principales
protagonistas de los cuadros de estaciones a los
que se sumaron otras construcciones que fueron
parte componente del sistema. Figura 4.

Las improntas en el territorio de las obras de arte
revelan la accion del hombre mediante la modifi-
cacion de la cota y pendiente necesaria que de-
bian tener las vias. Se planificaron exhaustiva-
mente con estudios previos del terreno y al res-
pecto, ningln detalle podia ser dejado de lado
puesto que incidia en el perfecto funcionamiento
del ferrocarril. Se pueden observar en el paisaje
puentes reticulados (para salvar grandes luces
compuestos por varios tramos) o de pieza Unica
para (salvar tramos de hasta 30m de longitud),
alcantarillas, escolleras de puentes, drenajes,
etc. Figura 5.

Este paisaje marcado por la huella del ferrocarril, se vinculé
sin duda a otros recursos paisajisticos, algunos de ellos se
mencionan a continuacion:

El camino antiguo que corre paralelo al rio Gran-
de, el valle homoénimo, donde paralelamente co-
rre la ruta automovilistica N° 9 y la via ferroviaria
ambas enlazando el valle de la Quebrada de
Humahuaca y la Puna. Se suman al sistema par-
te del camino Real (visible s6lo en algunos secto-
res) y la red de caminos prehispanicos.

Los campos de cultivos, las terrazas de cultivo
que aun persisten de la época prehispanica, las
costumbres heredadas del propio sistema de
produccion y las tradicionales pircas que desde
antafio encierran los corrales Figura 6.

El paisaje rural relacionado con el uso de vivien-
das construidas con paredes de adobe, el modo
de asentamientos de las viviendas, el uso de pa-
tios y torta de barro en las cubiertas; Figuras 7 y
8.

Figura 3. El cuadro de la estacion
Tres Cruces.

-

Figura 4. Vista del Edificio de
Pasajeros de la Estacién de Tres
Cruces

Figura 5. Puente reticulado de un
tramo cerca de Esquinas Blancas.

Figura 6. Campos de cultivo en la
Quebrada de Humahuaca.
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e El paisaje urbano de los pueblos intimamente relacionados con la plaza principal y
la iglesia, o con la estacion del ferrocarril junto a la armonia en la continuidad de la
linea de las fachadas. Figuras 9 y 10.

e El contraste del paisaje urbano de los pueblos con el entorno natural de las mon-
tafas y del rio y las amplias perspectivas hacia ellos

e Ladistincion de areas homogéneas en los poblados y en las zonas de cultivo
e El paisaje arqueoldgico visiblemente identificado en los pucaras

e El paisaje de la aridez de la puna y de vegetacién esteparia, en contraste con la
Quebrada donde aun emerge la tipica arboleda del valle y los cardones Figurai1.

e Las quebradas transversales y sus rios, junto a los conos de deyeccién

e Los cerros de colores, Paleta de Pintor al este de Maimard, 7 colores en Purma-
marca y La pollerita al norte de Tilcara entre los mas destacados. Figura 12.

e Por sobre todo, lo que mas impacta en el paisaje tanto de la Quebrada de Hu-
mahuaca como la Puna es la imagen imponente de la naturaleza frente a la rela-
cién de los asentamientos humanos.

Figura 7. Viviendas rurales en la Quebrada de Humahuaca. Figura 8. Viviendas rurales en la Quebrada de Humahuaca.

Figura 9. Vista del pueblo de Maimara desde el mirador. Figura 10. Vista de la calle lateral del cuadro de estacion en
Fuente: Archivo General de la Nacién el pueblo de lturbe.
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Figura 11. El Pueblo de Tilcara visto desde el Pucara. Figura 12. El cerro de los siete colores en Purmamarca.

El patrimonio paisajistico ferroviario

Habiendo subrayado el contenido patrimonial del paisaje es posible insistir sobre el potencial
como recurso para el desarrollo territorial sostenible. En virtud de esta postura, se desarrolla
a continuacién los signos histéricos legibles, es decir, las huellas que ha dejado el sistema
ferroviario en el presente en la Quebrada de Humahuaca y la Puna jujefias.

El paisaje ferroviario en general se compone de un conjunto de sistemas que se articularon
para lograr el transporte de personas y mercaderias. Cuando hablamos de sistema nos refe-
rimos al "conjunto de partes organizado funcionalmente de manera tal de constituir una uni-
dad interconectada” de ahi que en estas tres escalas de estudio se han podido verificar las
series de elementos de las que estan constituidas estas partes.

e El Sistema Territorial. Los tendidos férreos,
e El Sistema de Asentamientos. Los Pueblos

e El Sistema Arquitecténico. Los Edificios e Instalaciones de apoyo.

Cabe destacar que esta estructura de andlisis se utilizd a nivel de todo el territorio del No-
roeste y luego se aplicd la misma metodologia para el estudio de la linea Jujuy — La Quiaca.
Se sintetizan a continuacién algunos contenidos referidos a uno de los capitulos, el corres-
pondiente a: “El patrimonio ferroviario de la linea Jujuy — La Quiaca”

a) El sistema territorial. El tendido

El trazado por Humahuaca, adoptado en vez de la propuesta por la Quebrada del Toro por
ser econémicamente mas viable, se iniciaba en Jujuy siguiendo el Cauce del Rio Grande
hasta Tres Cruces —punto mas alto del recorrido (3.780msnm) — y de alli llegaba a La Quia-
ca, el punto fronterizo. En Ledn, a 24km de Jujuy, comenzaba el trecho mas dificil, el llama-
do paso del Volcan donde por la altura de la pendiente debid construirse, un tramo con gra-
dientes intermedias, exigiendo la aplicacién de cremallera. El tendido se inici6 en San Sal-
vador de Jujuy y llegé a La Quiaca atravesando cerca de 300km con un ancho de via de
15m para cada lado contados desde el eje. El sistema se compuso por diecisiete estaciones
de ferrocarril, dos paradas ferroviarias y una estacién de desvio. La instalacién de la via
permitié la creacion de un nuevo sistema de ocupacién del territorio basado en el estableci-
miento de una cadena de estaciones a una distancia aproximada entre los 14km y los 35km.
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Existieron paradas a distancias menores aunque sin infraestructura para el abastecimiento
de las locomotoras. Figurai3.

De forma rectangular, los cuadros de estaciones tuvieron como medidas aproximadas entre
los 115m y los 150m de ancho y entre los 500m a 950m de largo. Tuvieron una neta organi-
zacion funcional basada en los espacios propios para la circulacién ferroviaria, el abasteci-
miento de agua de las locomotoras, la asistencia técnica en los talleres, la carga y descarga
de mercaderias, y el trafico de pasajeros. Figural4. Las infraestructuras propias de los cua-
dros de estaciones consistieron en plataformas giratorias para dar la vuelta a las locomoto-
ras, sefalizaciones, semaforos, palancas para el cambio de vias entre las diversas instala-
ciones de apoyo o servicio. Son ellas las que también dan cuenta de las sefias ferroviarias
en el paisaje.

Otro de los interesantes rasgos del patrimonio ferroviario que debe valorarse como herencia
cultural inmaterial es el saber hacer propio del siglo XIX transmitido y manifestado a través
de los elementos constructivos de la linea. Se trata aqui de hacer un reconocimiento global
de uno de los modos mas importantes de la transformacién del territorio: el ferrocarril. El
punto de partida para la construccion de la via, fue realizar un estudio de factibilidad particu-
larmente geografica y econdmica donde el primer paso implicé un profundo conocimiento del
terreno donde la planimetria (recorrido por planicie, salvar cauces de rios, realizar curvas
con los radios permitidos) y la altimetria (mantener las pendientes maximas permitidas y
resolver las pendientes inadecuadas en funcién de la orografia) debia estar perfectamente
consideradas para el correcto funcionamiento del material rodante.

Tendido ferroviaric en estudio

Tendido fe:

Ruts sutomovilistica

tigua senda yruta en construccion
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Figura13. El tendido ferroviario de la linea Jujuy — La Quiaca. Fuente: elaboracion propia.
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Figura 14. El cuadro de estaciéon en Uquia. Fuente: Google Earth

La construccion de los ferrocarriles de montafna o de valles tuvo siempre la dificultad natural
de vencer la orografia del terreno, atravesar los rios y adecuar el camino de hierro a las exi-
gencias del trazado técnico. A pesar de ello, como compensacién al esfuerzo humano fue
posible encontrar en el medio natural los materiales necesarios para su construccion y este
reconocimiento fue demostrado en el texto de la licitacion para su construccion al observar
lo siguiente:

[...] “es necesario reconocer que en pocas partes la naturaleza es tan prodiga para
ofrecer a la ingenieria elementos que le permitan ejecutar econémicamente obras
considerables” (MOP 1902, t. |, p 51).

En el lecho de los rios podia encontrarse arena, cal, piedras y el agua, es decir los materia-
les para emplear en la construccion de los estribos, pilares y defensas para sostener los
puentes. A todo ello respondieron las llamadas “obras de arte” que incluyeron: alcantarillas,
puentes reticulados de hierro, pontones, pasos a nivel, escolleras, canales y zanjas, cercos,
telégrafos, via de cremallera central y via permanente. Todos estos elementos que pueden
parecer imperceptibles en el paisaje cobran importancia, no como unidad aislada, sino como
parte de ese sistema de funcionamiento donde cada pieza, por mas pequena e insignificante
que parezca es producto de un sistema mayor.

b) El sistema de asentamientos. Los pueblos

Argentina tuvo dos momentos claves en la ocupacion del territorio una fue la cadena de ciu-
dades fundadas por los espafnoles durante el periodo colonial, la otra es la llamada segunda
colonizacién y se realizd mediante el avance de la frontera con los indios, el sometimiento
de estos y la fundacién de pueblos y colonias. El caso de la provincia de Jujuy las regiones
de la Puna y la Quebrada pertenecian al &rea “civilizada” y existian caminos que la conecta-
ban con el Alto Peru. El ferrocarril fue el instrumento del que se valieron las autoridades para
llevar adelante esta empresa apoyada por una politica de poblamiento a través de la inmi-
gracion. La cosmovisién basada en que el progreso conduciria a la prosperidad del pais fue
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el impulso del que se valieron los que llevaron adelante la instalacién del sistema ferroviario.
De ahi que el impacto a nivel territorial que ha producido el ferrocarril en la urbanizacién in-
troducida no ha tenido similitudes en la historia, ni antes ni después. La idea de poblamiento
se vio expresada en el trabajo realizado por Juan Bautista Alberdi sobre “Gobernar es po-
blar” en sus Bases y Puntos de Partida para la Constitucion Nacional de la Republica Argen-
tina (ALBERDI, 1856, p.140). El decia “el ferrocarril y el telégrafo eléctrico son la supresion
del espacio’. Era necesario suprimir el espacio para gobernar el pais, lograr la unidad politi-
ca no se concebia de otro modo que con la unidad territorial y el ferrocarril fue el medio con
que se logré el objetivo. Asi, la eliminacién del espacio se logré con un sistema de asenta-
mientos que permitié la ocupacion del territorio.

Presentamos a continuacion una sintesis de las caracteristicas particulares que identificaron
a los poblados de la linea Jujuy — La Quiaca

e Los nuevos asentamientos valorizaron la region de la Quebrada de Humahuaca y
de la Puna, con los pueblos nuevos, consolidando los existentes y estableciendo
una mayor integracion regional, inclusive con Bolivia. En algunos de ellos la base
econdmica principal fueron los propios talleres y depdsitos ferroviarios, en otros
fueron las actividades primarias especialmente la mineria como en Pumahuasi,
Puesto del Marqués y Abra Pampa. Mas tarde lo fue Tres Cruces con Minera Agui-
lar. Ver Figura 15.

Figura 15. Pueblo Puesto del Marqués en la Puna. Fuente: Google Earth.

e En general en los pueblos surgidos como consecuencia de la llegada del ferrocarril
de la linea Jujuy — La Quiaca no se puede afirmar que hubo una implantacién ur-
bana ferroviaria, ni tampoco de un plan por parte del Estado o de la empresa que
construyé la linea para fundar un pueblo. Los poblados se generaron a partir de la
estacion con un crecimiento urbano espontaneo y que posiblemente se fue conso-
lidando en el tiempo gracias al impulso otorgado por la llegada del ferrocarril. Es-
tamos en presencia entonces de ejemplos de asentamientos donde el ferrocarril
actué més como elemento dinamizador del espacio que como urbanizador. Ver Fi-
gura 16.

e La construccion de un espacio jerarquizado, el cuadro de estacidn, en ocasiones
el Unico que se insertd dentro de la trama en los pueblos nuevos, hecho que se
comprueba con la falta de edificios y espacios con valor civico — monumental, co-
mo capilla, iglesia o plaza principal.
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e Varios pueblos no tuvieron una fundacion oficial, es decir, con plano y normativa
legal que lo testifiqguen o que fomenten el hecho de habitarlo como hubo en otros
sitios. La mayoria de ellos fueron creciendo al azar sin planificacion hasta que en
algun momento el Estado decidié hacer un barrio, o ampliar un sector, pero nunca
desde una planificacion integral. Los levantamientos de planos de la direccion de
inmuebles datan de la década de 1930 a 1940, pero el levantamiento de datos y la
confeccién de la planimetria se fortalecié en la década de 1960 ante la necesidad
de reconocer cuales eran los inmuebles que pertenecian al estado.

e En varios de los pueblos nuevos, la trama urbana fue surgiendo de una manera
casi espontanea, donde la plaza insertada segun la antigua tradiciéon hispanica no
tuvo el protagonismo y el significado de aquellas épocas. Asi, aparecié con fre-
cuencia, en un espacio residual, dentro de una manzana. De igual manera ocurrié
con la iglesia o con la implantacién de edificios publicos, a los cuales no se les
destin6 un lugar especifico ni jerarquico; en algunos surgieron en forma esponta-
nea y en otros no se tuvo en cuenta su inclusién. En ocasiones se intentd una po-
sicidbn mas jerarquizada, como en Pumahuasi, al colocar la iglesia al final de la ca-
lle.

e En los pueblos que se planificaron la traza se erigié con una trama en reticula y
cuando el ferrocarril llegd atravesé la trama en el eje compositivo, o de lo contra-
rio, se instalé en un lateral y se proyecté el crecimiento hacia el otro lado de la via.
El resultado fue la composicién simétrica donde la via del ferrocarril se ubicé en el
centro de la composicidn y la plaza de la estacidn tuvo una posicion jerarquica. Es-
te planteo urbano no es casual, pues ya se habia empleado en muchos otros pue-
blos nacidos como consecuencia del ferrocarril en el Noroeste, pudiendo verificar-
se ademas una de las caracteristicas del modelo: “Las ciudades y pueblos em-
plean como tipologia de base al cuadro de estacion que se convierte en el gje de
la composicion de la trama con ubicacion central o lateral’. Ver Figura 17.

e Tanto en los casos de tejido urbano planificado como de crecimiento espontaneo,
existio la conformacion de una entidad integrada por la estacion y su area de vi-
viendas, flanqueando los laterales mayores del cuadro de estacion, hecho deriva-
do del modelo de asentamientos.
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Figura 17. Pueblo de Abra Pampa. Fuente: Google Earth.

e Pueblos surgidos general-
mente en 4reas desiertas a
veces poco conectados con
otros sitios poblados y don-
de se hubo una falta de
crecimiento por densifica-
cion de la trama. Esta falta
de ocupacién, comparati-
vamente con otros pobla-
dos, fue consecuencia de
una escasa poblacién deri-
vada de insuficientes opor-
tunidades laborales o, mas
recientemente, del cierre de
algunas minas, lo que pro-
dujo migraciones hacia
otras &reas. Ver Figura 18.

Figura 18. Pueblo de lturbe visto desde el cuadro de estacion.

e El poblado puede valorarse, desde el punto de vista urbanistico, como un nuevo
episodio en la historia del urbanismo, como un nuevo modo del quehacer, por el
valor que cobra a escala territorial como parte de un sistema en la conformacion
fisica e integradora de un pais. Su alto nivel de dispersién en el territorio hace que
alli donde no hay nada construido se origine un poblado, que no llega a tener el
alcance que otros, que con sus 100 6 200 habitantes persista en medio de la in-
mensidad del territorio. Donde quizés otros de mayor envergadura sean mas evi-
dentes y mas notables desde el punto de vista de la historia misma o de la historia
urbana. Pero éste es un modo de hacer pais, un modo de persistir a pesar del cli-
ma, de la falta de recursos, de la falta de politicas, de la falta de gente que lo habi-
te, pero sobre todo de la falta de gente que piense en ellos.

c) El sistema arquitecténico. Los edificios y sus instalaciones

El dltimo eslabdn del sistema ferroviario lo constituy6 la arquitectura y las instalaciones que
la acompanaron. De este modo, la arquitectura ferroviaria representa a uno de los nuevos
programas arquitectonicos del siglo XIX y, quizas, el que mas variedad de escalas y tipolo-
gias abarcé, desde la construccién sencilla hasta el edificio monumental, con un gran des-
pliegue tecnoldgico y artistico. Por otro lado, enuncié de manera manifiesta la nueva imagen
de modernidad con el uso de las nuevas tecnologias del hierro, el vidrio, la prefabricacién y
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las nuevas concepciones intervinientes en el diseno, la arquitectura de catélogo, el disefio
modular y la estandarizacién de elementos como de tipos constructivos.

Las herramientas de disefio del sistema son las bases sobre las que se asienta el desarrollo
arquitectonico. En este caso, en la tesis se desarroll6 el estudio de la tipologia como la he-
rramienta de la que se sirvi6 el sistema ferroviario para poder trabajar y se combiné con las
posibilidades tecnolégicas que brindd la revolucidon industrial. Racionalizacion, estandariza-
cién, listo para usar, prefabricacién de elementos arquitectonicos, fabricacién en serie, facili-
dad y rapidez de montaje, fueron las ventajas de los recursos de la nueva era que fomenta-
ron la formulacion del sistema ferroviario.

La arquitectura ferroviaria se consider6 segun estuviera
ubicada a) Dentro del cuadro de estacién como: Edificios
de pasajeros, Blogues de sanitarios publicos, Depésitos de
encomiendas, Depdsitos de cargas, Depdésitos de material
rodante, Talleres o estaciones de servicio, Depdsitos de
locomotoras, Casillas, Usinas, Lampisterias, Servicios de
salud, Viviendas (Transitorias, Permanentes: unifamiliares  Figura 19. Depésito de locomotoras en
o Viviendas colectivas); o b) Fuera del cuadro de estacion  estacion La Quiaca.

y estuvo integrada por Talleres de fabricacion y reparacion g -
a gran escala, Refugios, Apeaderos o paradas, Cabinas de
sefales o puestos de sefiales, Garitas o casillas guardaba-
rreras. Figuras 19, 20, 21 y 22.

Las Instalaciones de apoyo o servicio fueron aquellas in-
eludibles construcciones que complementaron el funcio-
namiento del sistema. Estuvieron integradas por: tanques
de agua, de combustible, puentes peatonales, silos, surti-
dores de agua, pilas de agua, palancas de cambio de vias, i N

.. ; K . . . . Figura 20. Viviendas para el personal de
aljibes o cisternas, molinos de viento, bandeja giratoria,  iaccion en Estacion Volcan.
sefnalizaciones, letreros indicadores, etc. Se trataba, en
general, de elementos prefabricados comprados por cata-
logos, especialmente a Inglaterra o Escocia, e introducidos
por las companias ferroviarias que construyeron los tendi-
dos.

Dentro de la clasificacion de la arquitectura ferroviaria los
edificios de pasajeros fueron las construcciones que adqui-
rieron mayor importancia ya sea por su valor simbdlico, por
su impronta en el paisaje urbano o rural, por la estilistica

adoptada y por la tecnologia empleada en su construccion. Eigulr\;ﬂ 21. Depdsito de cargas en esta-
cion Maimara.

La arquitectura ferroviaria de la linea Jujuy a La Quiaca
esta compuesta por 17 estaciones de ferrocarril, 2 paradas
ferroviarias y una estacion de desvio. Existen 167 edificios
distribuidos en los siguientes enclaves ferroviarios: La
Quiaca (22), Pumahuasi (4), Puesto del Marqués (3), Abra
Pampa (7), Tres Cruces (6), Parada Esquinas Blancas (2),
Parada Azul Pampa (2), lturbe (5), Humahuaca (14), Uquia
(4), Huacalera (5), Tilcara (7), Maimara (7), Purmamarca
(4), Tumbaya (3), Volcan (22), Desvio Barcena (4), Ledén BTN ;
(10), Yala (7) y San Salvador de Jujuy (36). Figura 22. Edificio de Pasajeros de la

Estacién Tres Cruces, visto desde la calle
lateral del cuadro de la estacion.
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Se enuncian a continuacion las caracteristicas particulares que identificaron a la arquitectura
e instalaciones de la linea Jujuy — La Quiaca:

e Ladisponibilidad de la mano de obra fue otra de las cuestiones consideradas en la
licitacion y la mejor respuesta sobre la causa por la cual las estaciones interme-
dias gozaron de tanta sencillez respecto a las estaciones capitalinas. En primer lu-
gar por una cuestidon practica, las estaciones intermedias fueron muchisimas en
cantidad, cientos de ellas debieron coordinarse para su rapida ejecucion. En se-
gundo término la facilidad de disponer lugarefios que trabajen en las obras resol-
via un problema a los directores técnicos por la posibilidad de encontrar mas can-
tidad de gente para las construcciones sencillas que para las especializadas. De
este modo, se adecu6 un saber hacer tradicional donde los procedimientos cons-
tructivos de la cotidianeidad fueron lo comun y se combinaron con las novedades
en boga establecidas por los ingenieros. La tercera, es una cuestion de légica y
economia, las estaciones intermedias al tener mayor nimero debian ser mas sen-
cillas que las capitalinas y fue en las ciudades donde se pretendié, con mayor én-
fasis, lograr una imagen de consolidacion y progreso del pais.

e Por ende, la pequena estacion intermedia representa en el territorio y en la cultura
de los pueblos el primer asiento, el primer modo de hacer pais, el primer modo de
poblar una parte del territorio, el emblema de futuro de los primitivos poblados, el
encuentro con el mundo, la noticia, la novedad, la llegada de la tecnologia, el en-
cuentro con la gente y para muchos lo que le daba vida al pueblo, de alli la ubica-
cién centralizada de la estacion en muchos de ellos.

e La arquitectura ferroviaria tiene la particularidad de expresar una variedad de sig-
nificados a través del empleo de los materiales y sus formas. La jerarquizacién se
ha llevado desde el empleo del ladrillo para los de mas alto rango hasta el adobe,
en la categoria menor. La forma y la posibilidad de repetir el tipo en forma conse-
cutiva también fue otro de los aspectos que caracterizaron a esta linea, asi el edi-
ficio de pasajeros de La Quiaca, por ser de categoria internacional, tuvo una multi-
plicacion de médulos respecto al tipo de las estaciones intermedias.

Propuesta de estructura del proyecto de reutilizacion para el desarrollo local

El abandono de los edificios y tendidos ferroviarios es hoy una dura realidad, hechos que
pueden verse en el continuo deterioro de la red, de sus edificios y en las ocupaciones ilega-
les de los cuadros de estaciones con propiedades particulares. Figuras 23, 24 y 25.

Figura 23. La via abandonada y socavada por el rio antes Figura 24. Ocupacion ilegal en el cuadro de estacién en
de llegar a Volcan. Huacalera. Nétese hacia el lado derecho de la via las obras
en construccién de viviendas particulares.
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En vistas a realizar un proyecto que considere
los valores del sistema se redactaron, en el tra-
bajo de tesis doctoral, las lineas estratégicas
que pueden leerse sintéticamente en la publica-
cién de Conpadre. Se brinda a continuacién una
propuesta de contenidos como estructura del
proyecto de reutilizacion para el desarrollo local,
donde se plasmé gran parte de la investigacion
desarrollada antes, durante y después de la
tesis y de actividades que se desarrollarian a

futuro. Figura 25. Ocupacién ilegal en el cuadro de estacién de
Tumbaya. Nétese que el segundo edificio, de izquierda a
derecha, es un pequefio depésito de madera de princi-
pios de siglo XX. El resto son construcciones particula-
res.

Consideraciones finales

A lo largo de la exposicion hemos podido establecer que existe una estrecha relacién entre
los términos paisaje-patrimonio-desarrollo sostenible. Por un lado, el paisaje producto de la
huella del hombre en el territorio constituye un patrimonio porque lo ha heredado de sus
antepasados y necesita de una proteccion y gestion equilibrada donde lo econémico no se
oponga a la preservacién del ambiente y a la calidad de vida de la sociedad, sino que se
favorezca un desarrollo equilibrado de esos aspectos. Para que ello ocurra los proyectos
territoriales deben considera el trinomio paisaje — patrimonio — desarrollo sostenible en sus
consideraciones. El sistema ferroviario como parte de los elementos del paisaje y como tipo-
logia de paisaje de la movilidad goza de cualidades intrinsecas para ser reutilizado puesto
que a través del uso planificado de sus espacios se pueden satisfacer las necesidades de
cada poblado de orden econémico, social y ambiental.
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