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PRESENTACION

Desde la creacién del PEVAL -Programa de Estudios de Vivienda en
América Latina en 1980 hasta la actualidad, la Escuela del Habitat
—CEHAP- de la Facultad de Arquitectura, Universidad Nacional de
Colombia sede Medellin, recoge en sus proyectos investigativos, de
extension y académicos, 27 afios de experiencia.

La orientacion de la Escuela del Habitat CEHAP, inicialmente,
se dirigié a la busqueda de propuestas en el tema de la vivienda vy,
especificamente, de los sectores populares, luego abrié el horizon-
te a la reflexién del habitat, sin perder como referencia la vivienda,
pero enfocandola a una mirada compleja, diversa y enriquecida des-
de diferentes saberes y disciplinas. A la tradicional mirada politica
de la vivienda se le incorpora la necesidad del ordenamiento y la
gestion del territorio desde el habitat; se profundiza en los asuntos
ambientales, particularmente en lo referido a los riesgos y desastres
como elementos que exigen nuevos enfoques y andlisis; se le da una
mirada desde la perspectiva sociocultural, en la que se incorporan
los elementos semanticos y simbdlicos con nuevos aportes discipli-
nares para una lectura epistemoldgica y semidtica del hecho urbano
contemporaneo, y se le suma la investigacion pedagogica relaciona-
da con los lenguajes informaticos e hipertextuales.

Todo un acumulado que se va a canalizar y ampliar con la pro-
puesta de apertura en el 2001 de un proyecto de educacién formal
de orden superior: la Maestria en Habitat. En las dos cohortes cum-
plidas (2001-2002 y 2003-2004) y la tercera en proceso (2005-
2007), se cumple con el objetivo general de “formar al estudiante en
torno al habitat y el habitar humano, en el manejo de teorias, métodos
e instrumentos que orienten la investigacion, la educacion, la gestién y
la intervencion dentro de una perspectiva transdisciplinaria, creativa,
critica y propositiva, con el propdsito de contribuir a mejorar las con-
diciones de habitabilidad y la calidad de vida de la poblacion”.

Las tesis aprobadas recogieron en sus planteamientos esa pre-
ocupacion constante por 27 afios de actividad investigativa y aca-
démica de la Escuela de discutir, teorizar, ampliar, aplicar y buscar
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1 ElHistoriador Orian
Jiménez, la Arquitecta
Maria Clara Echeverria
y la Gebgrafa Raquel
Pulgarin, en la tesis del
Historiador Juan Felipe
Gutiérrez; el arquitec-
to Pedro Pablo Peldez,
y las arquitectas Nora
Elena Mesa y Marfa Cla-
ra Echeverria, en la tesis
de la arquitecta Mdnica
Mejia; el Arquitecto Luis
Fernando Dapena, el
Maestro Federico Lon-
dofio y la Trabajadora
Social Marta Valderra-
ma, en la tesis de la
Artista Plastica Nathalia
Echeverri; el antropo-
logo Edgar Bolivar, la
Licenciada Maria Cecilia
Mdnera y el profesor
Luis Fernando Gonzalez,
en la tesis del Trabajador
Social Guillermo Correa;
la Licenciada Maria Ce-
cilia Mdnera, la Arqui-
tecta Beatriz Gémez y
la Socidloga Francoise
Coupe, en la tesis de
Elizabeth Arboleda

alternativas al habitat, ademas del objetivo general trascrito. La
orientacién investigativa de las tesis es clara, sin temor a ciertos
prejuicios por la carencia de cierto pragmatismo que muchos re-
claman, pero conscientes de la importancia que a mediano y largo
plazo tienen para la definicién de nuevas orientaciones en la gestion
y la politica del habitat.

De las tesis aprobadas en las dos primeras cohortes, cinco han
merecido la distincién de meritorias que otorga la Universidad para
los trabajos sobresalientes por su rigor investigativo y metodolégi-
co, que aportan sin duda alguna, nuevos enfoques y blsquedas en
el conocimiento:

I. Felipe Gutiérrez Florez, Rutas y el sistema de hdbitats de Colom-
bia: la ruta como objeto: epistemologia y nuevas cartografias para
pensar el hdbitat.

2. Mobnica Elizabeth Mejia Escalante, Del discurso de vivienda al
espacio residencial: el caso de vivienda en altura en sistema cons-
tructivo de cajon.

3. Nathalia Echeverri Arango, Expresiones estéticas del habitat den-
tro de una comunidad barrial en transformacion: la piel de El Mo-
rro.

4. Guillermo Correa Montoya, Del rincon y la culpa al cuarto oscuro
de las pasiones: formas de habitar la ciudad desde las sexualida-
des por fuera del orden regular.

5. Elizabeth Arboleda Guzman, Fronteras borrosas en la construc-
cién conceptual y factica del habitar: relaciones centro y periferia,
caso sector San Lorenzo. Medellin

Jurados de diferentes disciplinas y orientaciones, externos a
la misma Maestria y a la Escuela, con amplio conocimiento en los
temas tratados han destacado las bondades de estos trabajos de
investigacion | . Todos ellos recomendaron por unanimidad la distin-
ciéon de tesis meritorias, lo cual fue confirmado por el Consejo de la
Facultad de Arquitectura.

La importancia y valoracion de cada uno de los objetos de es-
tudio abordados en las tesis referidas obligaron a que la Escuela del
Habitat determinara la publicacién de estos trabajos como parte de
su proyecto editorial. Se hacia necesario y fundamental dar a conocer
por fuera del ambito académico los resultados, para que en distintos
sectores se apropien de la formas de anélisis, de los resultados obte-
nidos e incorporen y deriven de alli sus diferentes propuestas.
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Para cumplir con este objetivo, la Escuela del Habitat se apoya
en una experiencia editorial en la que se incluye: Serie Investigaciones
CEHAP (23 volimenes), Serie Escritos (9 volumenes, Serie Estudios (5
volimenes), Ensayos FORHUM (19 volimenes). A estos se suman
los libros publicados como resultado de los trabajos de consulta-
ria y extension adelantados para instituciones del orden municipal,
metropolitano o regional, en relacién con el mejoramiento barrial,
la participacién y concertacién comunitaria y de actores, el manejo
ambiental o el ordenamiento territorial. Todo un acumulado histori-
co de mas de 63 titulos donde se puede leer la historia investigativa,
académica y de extension de la Escuela en sus diferentes momen-
tos?.

Ahora, a esta tradicién investigativa y editorial se suma un
nuevo proyecto: la Coleccion Maestria —CM.-. Estos primeros cinco
titulos atinan el esfuerzo académico de docentes y estudiantes de
Maestria con una propuesta editorial que busca la proyeccion de la
academia en la sociedad, cumpliendo con objetivos y politicas de la
Escuela y de la Universidad Nacional de Colombia.

En esta Coleccién se seguiran publicando todas aquellas tesis
que los jurados propongan como meritorias. Aspiramos a que los
titulos publicados, ahora y en el futuro, logren despertar el interés
sobre el tema del habitat, no sélo desde la novedad de la idea o el
concepto, sino en la posibilidad de ser asumido, apropiado y uti-
lizado en la gestion del habitat. Sin duda que, a pesar de los afios
trascurridos entre el surgimiento de este concepto y su uso indiscri-
minado y hasta arbitrario, en la actualidad se asiste al resurgimiento
y consolidacién del mismo como desencadenante en la definicion
de las politicas en beneficio de las comunidades, de las sociedades
locales y de las planetarias, como ha sido una de las aspiraciones y
objetivos de la Maestria en Habitat.

Luis Fernando Gonzalez Escobar

Coordinador Proyecto Editorial
Coordinador Académico Maestria en Habitat
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INTRODUCCION

En este libro se enfrenta basicamente tres asuntos: uno abstrac-
to, uno concreto y la investigacion misma tomada como objeto de
reflexion. En la parte que trata del asunto abstracto (introduccion
y epistemologia del habitat) se aborda el problema epistemolégico
de la produccién de teoria en el terreno del habitat, cuestion que
se centra en el concepto de ‘sistema de habitat’ y en los elementos
necesarios para su dilucidacion. En la parte que trata del asunto
concreto (flujos y sistemas de hdbitat) se presentan los argumentos
necesarios (cartografias pragmaticas como las geografias médicas)
para enfrentar la aproximacion analitica a un sistema, o mas exac-
tamente, un sistema de sistemas de habitat como el de Colombia,
articulado al rio Magdalena en el contexto de las tecnologias del
territorio y su transicion a las del transporte, siglos XIX al XX. Alli
se intenta un analisis empleando, digamoslo asi, los instrumentos
conceptuales que surgen de la consideracién del asunto abstracto
previamente tratado. ¥ el (ltimo asunto, aunque abordado de mane-
ra implicita, es la investigacién misma: dadas las peculiaridades de
este tipo de trabajo, que lo hacen un poco heterodoxo en los térmi-
nos tradicionales de la produccién de investigacién académica, de-
manda ciertas justificaciones que se abordan en esta introduccién.

EL ASUNTD ABSTRACTO

Con relacién a los conceptos de habitat y de sistema de habitat
se plantea una discusién que tiene como punto de partida el reco-
nocimiento de una dificultad epistemolégica en la nocién de habi-
tat que se considera de importancia capital para la fundamentacion
tedrica del campo disciplinar que se denomina Habitat. Problema-
tica que fue una preocupacion recurrente del autor de este trabajo
a lo largo de los estudios de la Maestria en Habitat, y a la cual, los
elementos consignados en este libro pretenden aportar, en parte,
elementos que enriquezcan la discusién y brinden perspectivas para
el avance.
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La problematica epistemoldgica de la nocién de habitat que se
enfrenta aqui se reconoce basicamente en que estamos ante lo que
pudiéramos llamar la apariencia de una disciplina difusa. Ella misma,
iqué es? iSe trata de una ciencia, de una técnica, de una politica, de
un arte, o de una combinacion de todas ellas y, de ser asi, en qué
proporciones? (Qué pretende este campo disciplinar o este campo
de estudios? (Cuales son sus objetivos? iQué es lo que realmente
sabe o conoce? (O simplemente especula sobre algo? (O es qui-
zas solo un instrumento conceptual de justificacién de la voluntad
politica de ciertas corrientes u organizaciones, animadas quiza por
un prurito filantrépico pero sin mayores intenciones de construir
conocimiento al respecto?

Lo primero que se advierte cuando uno penetra en este campo
de estudios es que esta disciplina posee alin un cierto desequilibrio
enunciativo que se constata en la limitada presencia o participa-
ciéon de disciplinas primarias, como la geografia o la biologia. Pese
a que se considera el habitat como una realidad fisica —lo cual sera
puesto en cuestion en el primer capitulo—, sin embargo se percibe
una preeminencia apabullante del discurso de las ciencia sociales,
primando casi totalmente sobre las discursividades de las disciplinas
que se ocupan del espacio, como las geograficas o medioambienta-
les. Y esto contribuye a que haya poca claridad respecto al sentido
o finalidad de este campo disciplinar. (Cual es su origen, cuales sus
objetivos, cual es su orientacion teérica? ¥ especialmente, ide qué
tipo de objetos se ocupa?

No significa esto que disciplinas fundamentales del ser humano
como la sociologia o la antropologia no tengan cabida aqui, sino
que, de alguna manera el concepto ‘habitat’, que por si mismo su-
giere la participacion de una realidad tangible, pareceria precisar de
un soporte sistematico sobre el cual se puedan leer los fenémenos
sociolégicos, antropolégicos, politicos, etc., de interés. Un ‘tablero
de juego’ tal como el que ofrecen las disciplinas de la naturaleza en
términos de las cartografias, de los reconocimientos naturales del
territorio, de las topografias del medio ambiente, por ejemplo.

Esta problematica que acabamos de describir esta referida a la
participacién disciplinaria, es decir se ubica en el campo del cono-
cimiento; pero existe una contrapartida de esta problematica en el
campo de los fendmenos, y es la problematica del objeto. Ya la pre-
gunta no es sobre la disciplina sino sobre su objeto propio: iSobre
qué se vierte? (Qué es lo que estudia? (Cual es su tipo de objeto
propio? Esa es la problematica del objeto. Este es en realidad uno de
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los puntos esenciales de toda epistemologia de un saber, ciencia o
disciplina. El objeto de las ciencias del habitat iéson las comunida-
des, los asentamientos, la vivienda...? Pareciera que no, ya que de
ser, por ejemplo, los asentamientos, iqué sentido tendria enton-
ces hablar de habitat? Si asentamiento es lo mismo que habitat,
entonces ipara qué acufiar un término nuevo? Lo mismo pasaria
con vivienda o con comunidad. Ademas el hipotético objeto gené-
rico propio de este campo disciplinar ha sido objeto de controversia
tanto respecto de su naturaleza, como lo acabamos de mencionar,
como de su escala: (A qué escala pertenece? (A la macro, a la meso,
a la micro? {O pertenece a todas? Es claro, entonces, que el objeto
propuesto en el término habitat es atin problematico y es necesario
intentar descifrar como esa nocién ‘nueva’ engloba a las otras y no
se deja reducir a ellas.

Ahora bien, el hecho de si una disciplina tiene un objeto defini-
do o no, marca una diferencia importantisima entre si esa disciplina
es susceptible de una aproximacion cientifica o no lo es. En la cien-
cia los objetos no se define, se descubren; son realidades objetivas.
Un objeto es algo que manifiesta su presencia mas alla del parecer
humano, se le impone al investigador. Existen varios indicios epis-
temolodgicos concretos para discernir la existencia o inexistencia de
objetos propios en un campo disciplinar cualquiera. Augusto Com-
te observaba que hay ciertos criterios para reconocer cuando una
disciplina realmente esta enfrentada a un objeto o cuando esta dis-
curseando sobre un pseudo-objeto, o tiene un referente objetual
poco definido, es decir que no se ha descubierto bien. Se trata de
algo asi como la ‘convergencia’ o la ‘divergencia’ disciplinares. La
primera se hace evidente cuando varios investigadores o lineas de
investigacion en un mismo campo disciplinar, partiendo de enfoques
o interpretaciones disimiles y posiblemente hasta contradictorios y
aparentemente irreductibles, en la medida en que avanzan las in-
vestigaciones se ven conducidos a una especie de convergencia y
terminan por encontrar los mismos resultados. Hay casos muy sig-
nificativos de esto en la matematica, en la biologia, la fisica'. Ahi
es posible mostrar |a realidad epistemologica del objeto, pues éste
actlla como una especie de ‘atractor’ tras bambalinas, induciendo a
la convergencia sin lugar a dudas.

En contraste, en otras disciplinas, generalmente humanisti-
cas, esto no es tan claro; puede ocurrir como sucedié en la escuela
psicoanalitica, donde los investigadores partiendo de un consenso
genérico tanto sobre el hipotético objeto estudiado como respecto
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2 Kant, Immanuel,
Critica de la razén pura,
Buenos Aires, Losada,

1969.

a enfoques y perspectivas metodoldgicas y una misma base progra-
matica, con el tiempo, en la medida en que avanzaban en el desa-
rrollo tedrico, comenzaron gradualmente a divergir y disentir unos
de los otros; como consecuencia de ello el movimiento se fragmenté
finalmente en varias escuelas o lineas, muchas veces clara y hasta
beligerantemente contradictorias. Se trata entonces de un fenémeno
de divergencia que no exhibe otra cosa que la tendencia natural de la
opiniéon humana cuando no se halla todavia claramente en la via de
un objeto y permite en cierta medida abrigar la sospecha de que las
entidades supuestas en las primeras descripciones se correspondian
a conjeturas intuitivas, quizas a entelequias.

Un criterio similar al presentado por Comte es anticipado por
Kant en la Critica de la Razén Pura: “Si en el trabajo de los conoci-
mientos que pertenecen a la obra de la razén se sigue o no la senda
segura de la ciencia, cosa que por los resultados bien pronto se juz-
ga. Si después de mil disposiciones y preparativos se encuentra de-
tenido en el momento de alcanzar el fin, o si para llegar hasta él, se
exige de continuo el retroceder y de nuevo emprender otro camino,
0 si no es posible poner de acuerdo a los diferentes colaboradores
sobre la manera de perseguir el fin comun, es preciso convencerse de
que tal estudio esta muy lejos de haber entrado en la segura senda
de la ciencia, y de que cuanto se ha estado haciendo es un simple
ensayo. Y constituye un servicio para la razén descubrir en donde
sera posible hallar ese camino”?. Dirfamos ahora que, sobre la base
de la experiencia historica de la construccion social de la ciencia,
estos deberian ser ahora lugares comunes, sin que veamos en ello
razon alguna para que se nos califique de positivistas.

Ahora bien, frente a este problema del objeto disciplinar —el ha-
bitat— se plantean dos vias, una que trataria de identificar dicho
objeto con algdn fendémeno concreto y especifico, como los asen-
tamientos o la vivienda, via por la que no se opta en este trabajo.
La otra via, en sentido contrario, ascendente, buscaria enmarcar el
concepto de habitat en uno mas genérico, por ejemplo el de sistema
y retomar alli la pregunta de si el objeto propio de esta disciplina es
un objeto. No nos preguntariamos, entonces ‘iqué es habitat?’, pre-
gunta que tiene serios visos de metafisica, sino “lexiste una cosa tal
como un sistema de habitat?” Hemos pasado asi de intentar definir
algo a buscar descubrirlo o detectarlo, concibiéndolo como posible
pero sin tomarlo por dado. Bueno, digamos que es virar un poco del
espiritu de la escolastica al de la ciencia moderna.
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Hay razones de peso que apoyan esta eleccion de la nocion de
‘sistema’ como el marco natural de la de habitat, que ya se ventilan
ampliamente en la cultura disciplinar. Por ejemplo, no es inusual
escuchar, cuando se habla de habitats, que estamos enfrentados a
cierto tipo de sistemas complejos. Sin embargo, esto suele decirse
mas bien en el contexto del discurso de la complejidad que en el de
los sistemas, y en general la palabra ‘sistema’ no parece tomarse
muy en serio: sirve como sustantivo para colgar de él el adjetivo,
que es a quien realmente dan importancia. Adjetivo que evadiremos
en el presente trabajo, no por considerarlo impropio, sino porque
nos parece prematuro abordarlo en el estado incipiente de estas in-
dagaciones y desbordar las pretensiones de este trabajo. ¥ quizas
también porque se presiente que, aunque importante, no sera esen-
cial para la determinacion general de nuestro tipo de objeto, como
no lo fue para el establecimiento de la fisiologia o de la ecologia, que
surgieron sin conciencia del mismo, aunque tal vez empleandolo
alcancen nuevas cotas de desarrollo, ¢quién sabe? Por otra parte,
el concepto mismo de complejidad tiene en este momento su pro-
pia problematica epistemoldgica en plena ebullicién. Con ventaja, la
nocion de sistema ofrece un terreno mucho mas consolidado y se
nos presenta como mas fundamental. Proponer el concepto ‘siste-
ma de habitat’, creemos, no se le antojara extrafio a nadie; asi que
realmente no se estd inventando nada radicalmente nuevo, sino sélo
tomando en serio esa alternativa e intentando explorarla y desarro-
llarla mas alla de la especulacién epistemoldgica.

Hemos hablado de una exploraciéon que se inicia para intentar
dar respuesta a esta problematica epistemologica de la nocién de
habitat o, mas que dar respuesta, buscar caminos de respuesta a
través de la exploracion misma. La pregunta de cémo resolver la
pregunta por el objeto en esta disciplina nos sitla en el campo de la
problematica general de cémo reconocer objetos disciplinares aun-
que no sean del habitat, esto es en una ‘teoria de los objetos’. Refe-
rencias directas en este campo no hay muchas que sepamos, salvo
los trabajos de Dagognet en ‘materiologia’, pero las indirectas que
hay son de importancia suma, sobre todo las doctrinas relacionadas
con el desarrollo de la nocién de ‘objeto’ desde la perspectiva de la
matematica y su aplicacién en las ciencias del comportamiento.?
Las conclusiones generales de caracter epistemoldgico que se des-
prenden de alli son extraordinariamente profundas y generales como
pocas mas y deberian ser reconocidas, adoptadas y desarrolladas
también en las ciencias sociales.” De eso trataremos en el capitulo
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zacion académica, Mede-
llin, Universidad Nacional,
Conciencias, Escuela del
Habitat, Facultad de Ar-
quitectura, 2001.
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5  Por ejemplo, el pro-
blema de lo Emic y lo Etic,
presentado por Harris,
Marvin, El desarrollo de
la teoria etnografica. Una
historia de las teorfas de
la cultura, Madrid, Siglo
XXI, 1987. Aguirre Baztan,
Angel, Etnografia.  Meto-
dologia cualitativa en la
investigacion sociocultural,
México, Alfaomega Mar-
combo, 1995. Entre otros.

6  Dice Heinrich Hertz
en la Introduccion a los
Principios de la Meca-
nica que, si, partiendo
de la experiencia dispo-
nible, se ha conseguido
elaborar imagenes de las
consecuencias  ldgicas
de los objetos repre-
sentados, podemos, ba-
sandonos en ellas como
modelos, revelar rapida-
mente las estructuras
invariantes subyacentes
del fenémeno.

7 Las definiciones del
glosario de las Nacio-
nes Unidas en cuanto
al habitat son bastante
genéricas y simples y
no parecen indicar un
enfoque conceptual
distinto de aquel que lo
entiende como asenta-
mientos humanos. Ver:
Echeverria, Maria Clara
En busca de un concepto

I, aunque quizas convenga anticipar que los sistemas de habitat
comparten con los sistemas sociales la peculiaridad de no ser, en
general, objetos externos a los sujetos, sino que envuelven a éstos,
el sujeto se halla inmerso en ellos, como el pez en el agua. ¥ esta es
una caracteristica que determina que la estrategia de abordaje deba
ser distinta y que nos plantea la cuestion de lo que hemos denomi-
nado un tanto atrevidamente ‘nuevas cartografias’.

En un sistema de hdbitat, por definicion, lo mismo que en una
sociedad o en una cultura, el sujeto no es un observador externo al
objeto, sino que se encuentra inmerso en é| sin poderse mover des-
de fuera, en un espacio exterior al objeto, para estudiar sus propie-
dades. Esta cuestion ha sido considerada seriamente en la antropo-
logia y la etnologia®. Una estrategia para determinar la objetualidad
de este tipo de entidades ‘envolventes’ es el de las representaciones
abstractas, aplicables a categorias de objetos que son susceptibles
de modelacién simbélica, y que basicamente se reduce a la asunciéon
de que si el modelo describe aceptablemente bien la constitucion del
fenémeno y resulta que exhibe —el modelo— propiedades de objeto,
entonces representa un objeto. Se trata, por supuesto, de un pos-
tulado, pero si lo emplea la fisica en su fundamentacién teérica®, no
vemos por qué no puedan hacerlo las demas ciencias. Asi se pueden
obtener indicios muy claros, ‘mas alla de toda duda razonable’, a
partir de la representacion de un fenémeno, de que se esté enfrenta-
do un objeto, ya que las representaciones abstractas lo que permi-
ten es basicamente revelar las estructuras invariantes subyacentes
del fenémeno, las constancias estructurales y/o funcionales que son
las que ayudan a definirlo como objeto.

Siguiendo esta linea, la estrategia de la investigacion consiste en
obtener evidencias de si, en efecto, cierto modelo simple —digamos,
un ‘protomodelo’— sobre fendmenos que observamos en un territorio
exhibe propiedades légicas que permitan inferir que la—atn— hipotéti-
ca entidad llamada sistema de habitat existe como objeto. Si se avanza
en esta direccion, habria que reconocerlos como tales y otorgarles el
status que tienen de ser el objeto fundamental de este campo dis-
ciplinar; entonces, conceptos mas restringidos como el de vivienda,
asentamiento, etc., pasarian a ser simplemente aspectos particula-
res, calificativos o dimensiones de ese objeto. Porque si tomamos las
definiciones que usualmente se dan para Habitat, como las de las
Conferencias de Habitat’ ese tipo de cosas de que estan hablando alli
no puede ser tomado como el objeto que estamos considerando aqui.
Por otra parte, el vocablo posee una historia particular, mas antigua

18



y por consiguiente otro tipo de referentes asociados, una etimolo-
gia reconocida en otros campos disciplinarios, como su significado
especifico en biologia, a que aludiamos al comienzo.8 Todos los ca-
sos anteriores desautorizarian el uso que ahora le damos, salvo si se
tomara como una sinécdoque, una acrobacia retérica. Salvo, claro,
si la demostracién de la existencia del objeto propio nos autoriza a
hacerlo, pues entonces no tendriamos un término sin referente obje-
tivo, sino un referente objetivo con todo derecho de buscar el nombre
mas conveniente, asi sea como una nueva acepcién —connotacién y
denotacién— de uno preexistente.

En el capitulo de sistemas de habitat, una vez identificadas las
estrategias posibles para representar en abstracto ese tipo de objeto
por medio de ‘nuevas cartografias’, la pregunta es cdmo usar esas
representaciones para analizar y comprender un sistema concreto.
Aqui se presenta un primer momento del uso de la herramienta en
el que logramos una descripcion del objeto con aproximaciones a su
analisis y comprension, en la perspectiva de que en trabajos pos-
teriores se pueda avanzar en su posible uso para la realizacion de
evaluaciones o prondsticos acerca del mismo. Cuando hablamos de
representaciones abstractas nos estamos refiriendo a representacio-
nes légicas o causales del sistema. Decimos que son logicas, en la
medida en que estan destinadas a facilitar la inferencia, y causales a
que pretenden inferir relaciones de causa-efecto entre, por ejemplo,
configuraciones y dindmicas peculiares observadas en el modelo,
que se ponen en correspondencia con hechos empiricamente de-
terminados, recogidos en lo que denominamos ‘cartografias tema-
ticas’. Asi, las cartografias fisicas son representaciones espaciales
del sistema, iméagenes de la cosa; las representaciones abstractas
van a otro punto y pretenden dar cuenta de la l6gica interna de
funcionamiento y disposicién de las partes; es decir, ellas son las
que revelan el cardcter sistémico y le otorgan el status de sistema.
Las cartografias tematicas hacen corresponder las relaciones obser-
vadas en las imagenes con los hechos empiricos y nos indican que
el sistema parece reflejar no sélo relaciones formales sino objetivas
entre los fenémenos.

En este orden de ideas, algunos de los ejes centrales de esta
discusion, que se desarrollan en este trabajo, pueden presentarse en
el siguiente esquema:

* Al reconocerle a los sistemas de habitat el estatuto de objeto
propio y (til para este nuevo campo de investigacion, un con-
cepto como el de ‘habitat’ puede distinguirse claramente, tanto
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héabitat humano, Docu-
mento de circulacion en
la Maestria en Habitat;
Medellin,  Universidad
Nacional, 2001.

8 En la Enciclopedia
de Diderot y D’ Alembert
(1779) no aparece Habi-
tat. Se encuentran: Ha-
bit: habitable, habitacle.
Habitant: habitation, ha-
biter, habitude, habitue.
En el Grand Dictionnaire
Universel par Pierre La-
rousse, de 1865, aparece
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que habita una planta o
un animal en estado de
naturaleza.
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en la teoria como en la practica, de otros conceptos o términos
afines, tales como ‘territorio’, ‘asentamiento’, ‘ecosistema’, o
del mismo término ‘habitat’ en su acepcién biologica. ¥ al mis-
mo tiempo la fuerza puesta en resolver la tradicional pregunta
por iqué es habitat?, se traslada a la busqueda de argumentos
que permitan mostrar la existencia de un objeto tal.

Las diferentes dimensiones (estratos causales) de lo fisico-es-
pacial, medioambiental, habitabilidad-salubridad, tecnolégica,
econémica-demografrica, cultural-vivencial y politica-institu-
cional, se imbrican en este trabajo, de manera organica para
brindar un acercamiento a un macro-objeto integral de natu-
raleza sistémica que se corresponde con la nocién intuitiva de
‘habitat’, cuando esta se toma en un sentido amplio de entidad
envolvente e integradora de la naturaleza y de la actividad trans-
formadora antropica en el medio. Estos estratos se expresan en
las diferentes escalas que han sido referente tradicional de este
campo, la microy la meso; y de la no convencional, macro. Aqui
nos enfocamos en una perspectiva que privilegia una lectura
macro sistémica, pero que no desconoce la integracion geologi-
ca de los estratos por las diferentes escalas: de lo micro, de los
individuos; de lo meso como las regionales; o lo macro de los
sistemas urbanos a nivel global o planetario.

Este objeto sistémico puede ponerse en evidencia a través del
empleo de instrumentos como los que denominamos ‘nuevas
cartografias’, que buscan reconstituir la imagen intuitiva y con-
creta que tenemos de las sociedades humanas en su accion de
poblar y habitar el mundo, a partir de informacién especifica
de caracter cientifico obtenida de diferentes fuentes (geologia,
biologia, historia, medicina, tecnologias, etc.). Se trata de la in-
tegracion de la informacion en cuadros significativos empleando
la superposicion de cartografias fisicas (representaciones fisico-
espaciales y formales del sistema), conceptuales o abstractas
(muestra el caracter sistémico del objeto mostrando sus relacio-
nes causales internas) y tematicas (aporta el aspecto etnohis-
térico a la lectura e interpretacion). En este ejercicio, no sélo se
validan o refutan aspectos importantes de nuestras intuiciones
sino que aparecen nuevos elementos de juicio y criterios que
antes podian permanecer ocultos.

Aunque en este trabajo se empled sélo de manera cualitativa,
la representacion esquematica de grafos muestra su potencia



para simbolizar este tipo de sistemas de manera econémica y
significativa, permitiendo construir un ‘tablero de juego’ muy
simple pero no trivial para el desarrollo de los analisis. En traba-
jos posteriores, alguno de los cuales ya se esta adelantando, se
intentara avanzar en la utilizacion mas profunda y rigurosa de
esta técnica, que puede desembocar en el desarrollo de la con-
ceptualizacién légica y matematica imprescindible para intentar,
por ejemplo, la construccién de herramientas informaticas para
la modelacion légica de sistemas de habitat.

EL ASUNTD CONCRETO

Hasta aqui se han hecho consideraciones generales acerca de
lo que es el objeto abstracto, la entidad denominada habitat de la
que no sabemos aln si es un objeto epistemolégicamente valido
0 no; consideraciones abstractas acerca del objeto que finalmente
demandan estrategias de aplicacion de herramientas en un ejercicio
practico que nos remite a un objeto concreto. Ahora en segundo lu-
gar se debe identificar una entidad concreta para trabajar sobre ella,
sobre la cual se pueda realizar el ejercicio de aplicar las representa-
ciones abstractas; dicha entidad concreta se seleccion6 de manera
intuitiva: un conjunto de sistemas de hdbitat articulados, existentes
en una region especifica, lugar de penetracion de la conquista y de
la colonizacién Europea en el territorio colombiano, lugar de con-
figuracion de las estrategias de administracién del espacio de un
imperio, principal eje fluvial: la cuenca del rio Magdalena y su area
de influencia.

Esta entidad concreta se escoge por varias razones: el rio Mag-
dalena es el eje sobre el cual se articulan casi todos los sistemas de
habitat en el territorio colombiano (llanuras del Caribe, Andes Cen-
trales, Antioquia) en los primeros momentos de la penetracion de
los peninsulares y durante todo el periodo colonial, en el contexto
de unas tecnologias del territorio, hasta que se implanta un nuevo
sistema tecnolégico desde los afios finales del siglo XIX y la primera
mitad del XX. Esta escogencia implica dejar otros sistemas periféri-
cos que, aunque estan articulados al territorio general, no fueron
directamente el foco de la politica de colonizacién: el sector Pacifico,
el de las planicies orientales, el de la Amazonia y Orinoquia.

Se trata de una delimitacién en cierta medida impuesta —o mas
bien sugerida— por la misma geografia, que aporta los limites de los
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sistemas. Linderos permeables, que a diferencia de un objeto no sis-
témico como una casa 0 una mesa, siempre permiten la infiltracion
de agentes del medio; porque un sistema siempre esta en relacion
con los sistemas exteriores a través de intercambios, que incluso
llegan a definirlo. Sus membranas, sus delimitaciones son en este
caso topograficas y son las que permiten hacer a un lado algunos
sistemas subordinados; pero donde la proximidad fisico-espacial no
es el criterio determinante, sino el intercambio de flujos. Desde este
punto de vista, forma mas parte del sistema de habitat colombiano
en el siglo XVIII Cadiz que el rio Caqueta, porque los intercambios,
los flujos, estan conectando directamente a Santa Fe de Bogota con
la primera, mds que con el segundo. Por eso se hace necesario con-
siderar aqui las relaciones transistémicas de este territorio con el
centro de poder espanol, no solamente por razones historicas, sino
porque politica, administrativa y cotidianamente estos sistemas de
habitat formaban parte de la periferia del macrosistema del Imperio
espafol, que fue el principal y directo motor de su colonizacién y
desarrollo.

Arribados a este lugar, se plantean basicamente dos nuevas in-
quietudes epistemoldgicas; la primera tiene que ver con la escala
del objeto, problema particularmente debatido en esta disciplina del
habitat, y la segunda con lo que podria llamarse la concurrencia
disciplinar y la transversalidad de perspectivas y de enfoques para
enfrentar este tipo de objeto. Frente a la escala, puede argumentarse
que se trata de una entidad demasiado grande, demasiado ambicio-
sa para ser estudiada, y por tanto que estudiar todo el sistema de
sistemas de habitats colombiano demandaria no un simple trabajo
de Maestria sino un trabajo de legiones de especialistas trabajando
en los diferentes sectores o elementos constitutivos de este gran
sistema. Pero dicha consideracion parte del prejuicio de pensar que
el objeto mas grande necesariamente es el objeto mas complicado;
se pudiera decir bajo esa perspectiva que no es posible estudiar el
ser humano como un todo fisiolégico porque se trata de un sistema
extraordinariamente complejo, compuesto por miles de millones de
células y entonces solamente en la medida en que se estudia es-
pecificamente la funcionalidad de cada una de ellas se podria tener
una comprensién real del sistema humano. El prejuicio contra los
‘objetos grandes’ invalidaria gran parte de la ciencia: por ejemplo,
los astrénomos no hubieran podido estudiar los planetas por ser
entidades extraordinariamente grandes y complejas. Si para estudiar
la biosfera como un todo debiéramos dar cuenta de cada gato o
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libélula... ¥ si suponemos que es mas facil estudiar objetos de escala
inferior, entonces iseria mas facil estudiar un atomo por ser mas
pequefio y ‘elemental’?

Realmente los desarrollos de la ciencia muestran que en rigor
no es asi, que no necesariamente lo mas pequefio es lo mas facil
de abordar, y que puede ser mas complejo estudiar una familia que
un gran sistema de habitat. ¥ esto, afortunadamente, es asi porque
en el universo existe un principio de ‘estratificacién’. Esto se debe a
una caracteristica fundamental de la estratificacién de la realidad, es
decir la realidad fenoménica se nos presenta separada en estratos de
escala —de espacio, tiempo y causalidad— que van desde el estrato
mindsculo de las particulas elementales, pasando por las diferentes
jerarquias de los estratos intermedios como el bioquimico, el biol6-
gico (de los organismos), y el biosistémico, hasta las escalas supe-
riores de galaxias, cimulos galdcticos y supergalacticos y el universo
mismo como un todo. Se constata, ademas, como una caracteristi-
ca general del universo fenoménico que ordinariamente las escalas
de espacio y de tiempo estan asociadas en proporcién, de manera
que los fendmenos que son reducidos parcialmente también son
reducidos temporalmente, es decir, fenémenos que estan inscritos
0 circunscritos a espacios muy pequefios también suceden u ocu-
rren en intervalos temporales muy reducidos, y viceversa: grandes
unidades espaciales estan asociadas a grandes unidades temporales.
No se trata de una coincidencia que cuando se habla del atomo a
escala atoémica espacial también se deba hablar de procesos de mil-
millonésimas de segundo, y que cuando se considere el universo en
términos de miles de millones de afios luz, también deba hablarse
en términos de miles de millones de afios de tiempo.

Por otra parte, las proporciones espaciotemporales estan rela-
cionadas con las proporciones causales; es decir, cuando se con-
sideran fenémenos de gran magnitud espacial y simultdneamente
se estd inevitablemente obligado a considerar tiempos grandes, ne-
cesariamente las interacciones causales que se dan en el sistema
han de ser también proporcionalmente gruesas. Asi, cuando se esta
estudiando el organismo humano como un todo, la causalidad de
célula en célula deja de tener importancia; cuando se estudia la inte-
raccion de los planetas, la dinamica de las criaturas que los habitan
dejan de ser importantes. Este principio es nada trivial, y el hecho
de que ocasionalmente se viole, como parece ocurrir en los sistemas
climaticos (‘efecto mariposa’®) y en muchos otros procesos fisicos
englobados bajo el rétulo de ‘cadticos’ no hace mas que subrayar
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10 El término es acu-
fiado para el trabajo
histérico  por  Fernan
Braudel. Norbert Elias
ha manifestado en este
sentido un claro interés
por los procesos de largo
plazo tanto para el ana-
lisis sociolégico como el
histérico: el desarrollo
tecnoldgico o el proce-
so de civilizacién. Ver:
Elias, Norbert, El proceso
de la civilizacion, Méxi-
co, Fondo de Cultura
Econdmica, 1989.

su importancia como postulado, cuando el mismo se encuentra pre-
sente y es aplicable.

La eleccién de un objeto geografico relativamente de gran abar-
cadura, como en este caso, implica la eleccion también de una escala
temporal de analisis proporcional a esa abarcadura. Por lo tanto no
es extrafo sino inevitable que al abordar este tipo de entidad tan
amplia, temporalmente debamos abordarla desde una perspectiva
de larga duracion'®: histérica. Porque, en virtud de este principio de
proporcionalidad de las escalas, la gran abarcadura geografica im-
plica también una gran abarcadura temporal para poder explicar la
genética de las estructuras espaciales. Por tanto, el enfoque histo-
rico planteado en este trabajo va mas alla de la simple orientacién
profesional del autor: se trata de una obligacion de método. Si el
tiempo ha de entrar como dimensién en el anélisis de este sistema
de habitats, deberad necesariamente ser un tiempo histérico.

Aunque hemos mencionado la estratificacion del mundo de la
realidad en planos, digamos, de escala espacio temporal y causal,
eso no significa que esos planos estén simplemente yuxtapuestos
y que no haya entre unos y otros, atravesando esas jerarquias de
abajo hacia arriba y viceversa, unas especies de ‘légicas aglutinan-
tes’ que como en las capas geoldgicas operan en todos los planos
transversalmente; se identifica como una de estas fuerzas agluti-
nantes transversales, la de la economia. Las leyes que Ilamamos
‘econémicas’ atraviesan desde los estratos inferiores de la realidad,
a escala atémica, pasando por la escala de la vida humana comin y
corriente, hasta los estratos de escala geografica tales como los sis-
temas de habitat. Estas leyes emanan de los principios subyacentes
mas profundos de la fisica como el principio de conservacién de la
energia y la segunda ley de la termodinamica, y desde alli “ascienden’
para gobernar férreamente las leyes de la lucha por la supervivencia
y la seleccién natural, hasta la vida comercial de hombres y socieda-
des que determinan la transformacion antrépica del planeta a gran
escala. (Existen estudios como los de Georgescu Roegen que explo-
rando la transversalidad trata de establecer una vinculacién entre
estos principios y los estratos superiores de las ciencias humanas.)
Entendiendo, eso si, economia en un sentido genérico, no solamen-
te como la sintesis del movimiento comercial, sino del movimiento
geografico, de migracién, de colonizacién, de conquista, de invasion,
de fundacién; movimientos de bdsqueda y consecucién de recursos
para el mantenimiento de la economia humana.
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lgualmente, el siguiente esquema presenta los lineamientos

particulares desarrollados en este trabajo:

Existe un sistema central de habitats en Colombia, conforma-
do en el proceso de articulacion de los grandes asentamientos
regionales al eje vial del rio Magdalena y de sus afluentes. No
existen elementos para inferir que este sistema existiera antes
de la Conquista; aqui agrupamos algunos de los elementos que
permiten mostrar como se configuré durante la Colonia por me-
dio de la introduccién de nuevas tecnologias del territorio y de
los transportes, que implicaban por consiguiente nuevas formas
de uso del espacio, de interacciones con el medio, de creacion de
condiciones de habitabilidad, de desarrollo econémico, de cre-
cimiento demografico, de control sociopolitico y de construcién
de cultura. En las llanuras del Caribe por ejemplo, la irrupcion
de un sistema tecnoldgico como el hispanico, desplazé formas
de tecnologia del territorio aborigenes cuyas huellas permiten
inferir que se trataba de sistemas adaptados a las condiciones
fisicas y medio ambientales que proponia el territorio; muy pro-
bablemente, eran capaces de sustentar poblaciones humanas
mucho mayores que las actuales. Estaban orientadas hacia el
manejo técnico interno productivo de los asentamientos mas
que del desarrollo de grandes rutas inter-regionales y, por tanto,
no buscaron la articulacion de sus sistemas de habitat de la
manera como lo planteo el ‘nuevo’ orden hispanico.

El sistema de habitat configurado en el contexto de unas tec-
nologias del territorio, a diferencia de otros muchos grandes
sistemas regionales del mundo; posee notorias peculiaridades
configuracionales como la homogeneidad (equilibrio jerarquico
de regiones) y la anisotropia u orientacién axial preferencial, que
lo alejan mucho de modelos regionales clasicos tipo Christa-
ller. Estas caracteristicas estructurales o anatémicas se reflejan
en correspondientes singularidades funcionales o fisiologicas.
Como la inherente tensién entre los asentamientos o nodos del
sistema y las rutas o aristas que comunican a estos y con el
exterior, evidente en las ‘Tupturas fisiolégicas’ que ha sufrido
el sistema de habitats colombiano en el proceso de sustitucién
tecnolégico.

Un sistema que presenta este tipo de contradiccion entre nodos
y aristas puede considerarse sometido a una fuerte tensién fun-
cional interna y como en una especie de ‘equilibrio inestable’.
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Un sistema asi tiende a crecer mas por rupturas y sustituciones
que por continuidades y superposiciones. Al menos asi lo evi-
dencian las dos grandes rupturas fisiologicas que se han dado en
el sistema de habitats colombiano en los dltimos cinco siglos,
la hispanica y la de la revolucién de los medios de transporte.
Ambas implicaron muy fuertes reconfiguraciones del sistema de
flujos. Es probable que nos encontremos a las puertas de una
tercera, la cual habria de identificarse y analizarse profundizan-
do esta linea de estudios, habida cuenta de la susceptibilidad del
sistema, tal como se reconoce en este trabajo.

Las cartografias tematicas son un elemento til en interaccion
con las cartografias fisicas y las conceptuales. Las modificaciones
hechas sobre el Canal del Dique por ejemplo, apoyan y alimen-
tan la informacién expresada por la cartografia fisica y producida
por la conceptual de cémo una transicién tecnoldgica modifi-
ca el sistema de habitats; por su parte las geografias médicas
son expresion de la forma coémo se orientaba el proceso cultural
de modificacién del espacio e intervencién del medio. En otras
palabras, la localizacién de unas patologias en el territorio es
mas que el efecto de clasificar para dominar, -el estado de salud
siempre ha sido un elemento determinante pero subvalorado
o por lo menos no hecho muy visible (quiza por su sentido de
silencio de los 6rganos)-, y al mismo tiempo es mas que un
argumento trivial para explicar la escogencia de ciertos secto-
res altitudinales para su habitabilidad. Expresa y reconfirma las
orientaciones seguidas por los sistemas de flujos en estratos
causales como los demograficos o los de parentesco.

La mencionada susceptibilidad del sistema de habitats colom-
biano ha determinado también la aparicion de ‘fisiopatologias
del habitat’, que se reflejan en fenémenos como el permanen-
te conflicto campo-ciudad o la reiterativa ganancia en macro-
funcionalidad a costa de extendidas microdisfuncionalidades.
Estudios mas detenidos de la fisiologia interna de sistemas de
habitat especificos de escala meso y micro son necesarios para
avanzar en un diagnoéstico mas completo de estas realidades.
Esto mas que una investigacién implicaria realmente el desarro-
llo un programa o linea de investigacion.

En este trabajo asistimos al proceso de sustitucion tecnologico
que sucede al sistema de habitats de Colombia; en primer lugar



un sistema de tecnologias del territorio dominado por procesos
de intervencién antrépica de manos de los nativos, es reempla-
zado por un sistema de tecnologias del territorio y del trans-
porte importado y reacomodado por los peninsulares en todo
el proceso que conocemos como conquista y colonizacion; en
segundo lugar, este sistema readaptado y puesto en funciona-
miento, articulado al rio Magdalena y una amplia red de caminos
de herradura y mas tarde el ferrocarril, que respondia al sistema
fisico-geografico colombiano con una mayor adaptabilidad a los
determinismos, es reemplazado, precisamente en el momento
en que algunas de sus mayores obras de infraestructura (Canal
del Dique) conocian una especie de florecimiento, por un nuevo
sistema prometedor de mayor movilidad y conexion intra e inter
territorial, mas enfocado a los transportes: el sistema de carrete-
ras. Esta prometida movilidad queda sometida al desarrollo pos-
terior de la hipotesis que enunciamos aqui, de que este sistema
de troncales ‘condujo por el contrario a un mayor aislamiento’;
visible en los recientes decubrimientos de focos epidémicos de
enfermedades neurodegenerativas como el Parkinson, estricta-
mente asociadas a formas de endogamia cultural.

EL ASUNTO DE LA PRESENTE INVESTIGACION COMO
“ESTUDIO TRANSVERSAL”’

Pasamos ahora al tercer asunto que es la investigacion misma.
Hemos visto, por ejemplo, que este trabajo se desenvuelve en el
marco de una problematica epistemoldgica y por lo tanto no puede
pretender responder a la misma adoptando una posicion epistemo-
l6gica ortodoxa, ya que si la solucion —o el principio de solucion— de
esta problematica se pudiera dar desde un enfoque ortodoxo segura-
mente ya habria sido encontrado; por lo tanto es necesario ensayar
un enfoque heterodoxo. Al menos ese fue el punto de partida al
proponerla y ejecutarla como tesis de la Maestria en Habitat. Enton-
ces esta investigacion debe justificarse a si misma en términos me-
todoldgicos ya que emplea enfoques mas bien desusados en estas
cuestiones; uno de los cuales, ya se ha enunciado, y es la eleccion
de escalas.

Ahora bien, el tipo de investigacion realizado puede clasificarse
como un ‘estudio transversal’, que no pretende investigar un (ni-
co aspecto del objeto en profundidad, llevandolo hasta el maximo
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nivel de detalle en la via de los estudios especializados, sino que
se plantea como un desarrollo en extension, que pretende ‘cruzar’
informaciones, principios e instrumentos de varios campos disci-
plinares. Significa que enfrentados a un objeto complejo, entendido
éste no como un objeto complicado que implica un numero enorme
de elementos interactuando de una manera también muy llena de
ramificaciones, sino como un objeto que puede ser relativamente
simple pero en el que confluyen varias légicas, el trabajo transversal
posibilita mas que separar un aspecto especifico de ese objeto y es-
tudiarlo aisladamente de manera exhaustiva, abogar por una visiéon
integral del objeto.

La transversalidad es pues, un reconocimiento de la verdadera
esencia de la complejidad de un sistema, que no responde a un gran
niimero de elementos y de interacciones presentes sino a una varie-
dad de logicas de las distintas ramas del saber que inciden en él: res-
ponde, pues, a la constitucion heterogénea del objeto. Por ejemplo,
la entidad sistema de hdbitat incorpora simultdneamente fenémenos
de naturaleza fisica, geoldgica, humana (social, cultural, econdmica,
politica), bioldgica, entre otras; logicas disimiles que convergen y se
superponen e interfieren en este tipo de entidad desde sus propios
campos fenoménicos que responden cada uno a leyes particulares.

Es esta concurrencia y mezcla heterogénea de factores de distin-
tas naturalezas disciplinares, precisamente los que le dan el caracter
de cualitativamente complejo a un objeto; teniendo en cuenta que
la complejidad no reside, pues, en la complicacion, sino en el hecho
de la participacién simultanea de varios regimenes legales o norma-
tivos epistemologicos que convergen o se yuxtaponen frente a un
mismo objeto, y es en este mismo orden de ideas que este trabajo
se propone, en tanto su objeto lo demanda, un estudio transversal.
Por ello no presentamos, ni es ésa la pretension, un estudio espe-
cializado de cada una de las dreas concurrentes, aunque obviamente
hace falta una ilustracion adecuada en cada una de ellas relativa a su
incidencia en el objeto: qué elementos o principios de historia, qué
elementos o principios de geologia, etc., son relevantes para el ana-
lisis que nos proponemos. Asi, en vez de hacer una separacién una
fragmentacion de aspectos en el objeto, para estudiar uno solo, se
hace una separacién de aspectos en cada disciplina, tomando de ella
lo que conviene a nuestro estudio, pero sin vulnerar sus légicas. Por
tanto, el historiador o el gedlogo que espere una respuesta detallada
y absoluta en términos de su disciplina no van quizas a hallarla aqui.
En un estudio transversal es necesario realizar ese ‘desnatamiento’
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en las ciencias primarias concurrentes para poder mantener la uni-
dad del objeto complejo en estudio. Si éste ha de ser un campo de
convergencia disciplinar, necesariamente tiene que seguir una epis-
temologia de los estudios transversales que no altere los protocolos
de las diferentes disciplinas participantes y que reconozca a través
de la delimitacion conceptual hasta qué punto y de qué manera con-
viene dicha convergencia sin inducir a una pérdida de rigor.

Finalmente, la cuestion de la ‘metodologia’ es un asunto polé-
mico y delicado. Se albergan serias sospechas sobre |a eficacia y sen-
tido comin de entender la metodologia como una estrategia a priori
que uno se traza para desarrollar una investigacion y que después
intenta seguir mas o menos fielmente, ya que lo que asi se ofrece
como punto de partida no es el enfrentamiento del objeto, sino un
conjunto de conocimientos y herramientas, procedimientos y opera-
ciones, programas y proyectos premeditados desde la disciplina para
investigar el objeto. En contraposicién al enfoque metodoldgico de
las investigaciones existe un enfoque que nace o surge consciente-
mente de las criticas contra la metodologia como supuesta pana-
cea de la investigacion, realizadas por muchos epistemélogos como
Imre Lakatos, Paul K. Feyerabend o inclusive ‘precursores’ como Karl
Popper o Thomas Kuhn. Al descreer de que el proceso de investiga-
cion cientifica obedece racionalmente a los parametros establecidos
por el paradigma positivista, han mostrado que el descubrimiento
cientifico es en gran medida irracional, y si no irracional por lo me-
nos es intuitivo, o se va forjando sus propios caminos en interaccién
con el objeto; y que muchas veces la metodologia o es superflua,
o es irrelevante. Ejemplos de esto existen muchos en la historia de
la ciencia y tienen que ver con que muchas de las investigaciones
fundadoras no se atuvieron a ninglin esquema metodolégico: los
metoddlogos han querido hacer ver los esfuerzos de Galileo o de
Newton enmarcados en unas iniciativas metodolégicamente muy
bien definidas, pero las dudas sobre ese proceder igualmente se acu-
mulan'' y se encuentra que mas bien se trata de una construccion
retrospectiva.

La critica mas consciente de la metodologia después de dos si-
glos de hegemonia de esa perspectiva metodologicista, se hace en
los afios 60 y 70 del siglo XX, pero basicamente se trata de una cri-
tica escéptica que descree de la metodologia y que se podria resumir
en la famosa frase Feyerabendiana ‘todo vale’. En la investigacion
‘todo vale’ significa que no cualquier cosa valga, sino que, como en
la guerra o en el amor, toda herramienta vale para conseguir el ob-
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jetivo. Mas alla de un golpe a las metodologias es necesario brindar
una salida, y es ahi donde la objetologia'? viene a mostrarnos que
las cosas funcionan no por el seguimiento de un método segtin el
imperativo baconiano, sino por el enfrentamiento desnudo y libre de
prejuicios con el objeto. El método se hace al andar, al interactuar
con el objeto.

En el camino de definicién y determinacion del objeto, se cons-
truye en torno suyo todo un campo de problematizaciones, de pre-
guntas y sugerencias de las estrategias necesarias para continuar
con su enfrentamiento. El objeto se comporta como un punto de
referencia en el horizonte, como una estrella polar; las metodologias
por el contrario, intentan a priori construir un mapa, una trayecto-
ria que supuestamente conduce al objeto. Manteniendo el objeto
siempre en la mira, los movimientos por el terreno, dejaran ver sus
pliegues. Como un marino que sin el conocimiento de las cartas
de navegacién enfrenta las vicisitudes del océano y siguiendo sus
pliegues y comportamientos del espejo de agua se conduce hacia los
cardimenes mas significativos'>. Contar con un objeto es disponer
de un referente que se debe mantener visible como un auxiliar de
su propia materializaciéon. Obviamente como la investigacién versa
sobre la identificacién de un objeto genérico para un campo discipli-
nar, en esa medida opta por una perspectiva objetoldgica. ¥ como se
enmarca en el campo de los estudios transversales generales busca
obtener visiones generales acerca de objetos. Estos elementos que-
dan resumidos asi:

* El estudio de los sistemas de habitat, se nos presenta como un
objeto Gtil para una disciplina emergente, que podriamos deno-
minar integral. Campo conceptual que comparte esa cualidad
(integralidad) con disciplinas como la ecologia o la pedagogia,
entre otras. Toma elementos y hallazgos propios y de otras dis-
ciplinas ciencias o saberes y busca integrarlos para dar cuenta
de fenémenos complejos en los que se superponen relaciones
causales de muy distinta naturaleza fisico, medioambiental, ha-
bitabilidad -salud-, tecnologia, economia, cultura.

* Un acercamiento a los objetos (en su sentido génerico de con-
figuraciones estables en el espacio y el tiempo que se nos obje-
tan) con un enfoque epistemolégico que intenta enfrentar el de-
safio que implica el desarrollo de una disciplina emergente, que
podriamos denominar integral, confirma la utilidad del enfoque
“metodoldgico” que esta investigacion siguié. Un enfoque que
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necesariamente se aleja de la ‘metodologia’ como linea direc-
triz de la accion investigativa, y mediante el enfrentamiento al
objeto, (sistema de habitat) construye un recorrido que incluso
podria identificarse como su metodologia. Se trata pues de un
enfoque epistemoldgico que deberia ser mucho mas explorado.

El analisis epistemolégico de los principios y formas de la cons-
truccion de conocimiento, y el estudio, en este mismo sentido,
de los cursos seguidos por otros campos de saber en el proceso
de configuraciéon de sus objetos propios, es una guia necesaria
para enfrentar el desafio que implica el desarrollo de estas nue-
vas disciplinas ‘integrales’.

Un ‘estudio transversal’ necesario a un campo de convergencia
disciplinar, en vez de hacer una fragmentacién de aspectos en
el objeto, para estudiar uno solo, debe hacer una separacion
de aspectos en cada disciplina, tomando lo que conviene a su
estudio, pero sin vulnerar sus logicas; es decir, seguir una epis-
temologia de los estudios transversales que no altere los proto-
colos de las diferentes disciplinas participantes y que reconozca
a través de la delimitacién conceptual hasta qué punto y de
qué manera conviene dicha convergencia sin inducir a una pér-
dida de rigor. Se trata de un ‘desnatamiento’ en las ciencias pri-
marias concurrentes para poder mantener la unidad del objeto
complejo en estudio. En el hecho de la participacién simultanea
de varios regimenes legales o normativos epistemoldgicos que
convergen o se yuxtaponen frente a un mismo objeto, reside su
complejidad.
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EPISTEMOLOGIA DEL HABITAT

EL HABITAT COMO OBJETO DISCIPLINAR

La revolucién filosfica que da comienzo a la mentalidad moderna
suele situarse, quizas por conveniencia bien justificada, en Descar-
tes.' También suele asociarse esa mentalidad intelectual moderna
con la ‘objetivizacién’ del mundo, con su desmitificacién y desa-
cralizacién producto de su observacién cientifica, medicién y ma-
nipulacién. Nos gusta imaginar al hombre moderno como ‘méas ob-
jetivo’, mas cercano a los ‘objetos reales’ y lejano de los ensuefios
mitoldgicos e ‘irreales’ sobre los fendmenos, que las generaciones
antecedentes. De este juicio se hacen eco tanto la tradicién del pri-
mer positivismo como del marxismo. Pero, ¢hasta dénde es esto
cierto? Las revoluciones cientificas del siglo XX en la comprension de
la estructura fundamental del mundo han desvanecido por completo
en las sombras de la nada el viejo objetivismo materialista, que so-
brevive hoy por hoy de manera mas bien penosa, hasta el punto de
que la alguna vez popular frase de sir James Jeans “el mundo se pa-
rece menos a Una gran maquina que a un gran pensamiento” puede
antojarsenos ya un lugar comdn mas bien pasado de moda. Con la
crisis —primero filoséfica, luego cientifica— de la ‘realidad en sf’, in-
dependiente de la subjetividad, y considerada hasta entonces como
categoria de la objetividad por antonomasia, parece haber hecho
crisis también el desideratum de una imagen objetiva del mundo.
Menos generalmente reconocido parece el hecho de que la Mo-
dernidad —justamente con Descartes— se abre con una radical critica
de la posibilidad del conocimiento —mediato e inmediato— del mun-
do; critica que se extendera a lo largo de dos siglos hasta su culmi-
nacion en la filosofia de Hume. Si concebimos a Descartes como el
tipo o modelo del supuesto nuevo hombre de la Modernidad occi-
dental, el racionalista cientifico que ‘sélo cree en lo que ve y toca’,
el cogito no puede antojarsenos mas que, como a estudiantes de
secundaria, una sospechosa tautologia, tal vez una tonteria de las
que acostumbran acufar los filésofos para rodearse de cierta aura
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de prestigio. Pero el hecho es que el cogito es el final del camino en
una bdsqueda afanosa por evadir el cerco de una terrible critica ge-
neral sobre nuestra capacidad de conocer el mundo tanto por la via
directa o inmediata de la evidencia de nuestros sentidos como por
la indirecta o mediata de la inferencia racional. Esa critica, planteada
por la tnica escuela filoséfica de la Antigiiedad occidental que con-
serva actualmente vigencia en sus problematizaciones y lenguaje —la
de los escépticos (Pirrén, Sexto Empirico)'>—, es recogida por Des-
cartes con la pretension de transformarla en un método positivo de
indagacion; es decir, de un escepticismo negativo que conduce de la
suspension del juicio a un escepticismo positivo que, encontrando
un punto de apoyo en el cogito, pretende demostrar que realmente
se puede conocer algo y que, desandando el camino del sujeto puro
hacia los fenémenos, no sélo la ciencia es posible sino también Ia
realidad objetiva como tal. Quizas esta Gltima parte ‘constructiva’
del programa cartesiano no haya resultado muy convincente para la
posteridad, pero es un hecho que la orientacién subsiguiente de la
filosofia occidental sigui6 cantando al compas de esa batuta crite-
riolégica.

¢Pero acaso este ‘escepticismo positivo’ de Descartes y otros fi-
[6sofos modernos no es precisamente una clara forma de ‘objetivis-
mo’? A fin de cuentas Descartes y demas fundadores del pensamien-
to moderno aceptan el reto del escepticismo, es cierto, pero con la
tnica finalidad, o al menos eso suefan, de refutarlo para construir
a partir de sus ruinas. No siendo ésta una investigacion de Historia
de la filosofia, se puede omitir esta disputa y quedar sélo con lo que
interesa a nuestro fin: el hecho es que por primera vez se cuela en
la historia del pensamiento la sospecha de que lo objetivo no es un
universo de entidades cuya existencia podemos tomar como dada,
sin mas, sino que debe ser descubierta, justificada. No sabemos si
esto es coincidencia o no —éste tampoco es un trabajo de Historia de
la ciencia— pero justamente mientras la filosofia enfrenta histdrica-
mente esa problematica de la objetividad, la ciencia natural moderna
surge de enfrentar exitosamente la cuestion de la ‘objetualidad’, es
decir, del gradual y sistematico descubrimiento de su universo de
objetos propios.

La problematica de la ‘objetualidad’ ha sido generalmente el pri-
mer problema epistémico que han debido enfrentar las disciplinas
cientificas en su proceso de formacién. Pero enfrentado no filosé-
ficamente sino en la practica de la investigacion cientifica misma:
solvitur ambulando. Demostrar la existencia, por ejemplo, de la vida
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microbiana y de su papel como agente patégeno —y terapéutico— fue
una larga lucha desde la invencién del microscopio por Leeuwen-
hoek hasta Pasteur. Asi, el que hoy se nos antoja un objeto ‘natural’
de la medicina moderna, el microbio, realmente fue el producto de
un prolongado descubrimiento de mas de dos siglos, animado por
sesudas controversias y solo gradualmente coronado por el éxito de
la evidencia cientifica.

Como objetos, es decir como realidades percibidas y correspon-
dientes a un concepto, no existian antes de eso. Bueno, se dira, pero
(qué hay de disciplinas como la astronomia, hermana mayor de las
ciencias naturales modernas? ¢Acaso los planetas y las estrellas no
han estado siempre ahi, como objetos de observacién claramente
definidos sobre el tapiz de los cielos? Quizas en parte justamente
esta ventaja de la relativamente evidente determinacion de su objeto
propio explique su primogenitura entre las ciencias. Atn asi Arthur
Koestler sefiala como es el establecimiento de la realidad ‘supralu-
nar’ de fendmenos como novas y cometas, establecida por primera
vez por Tycho Brahe, la que finalmente rompe las esferas cristalinas
de la cosmologia vigente desde la Antigliedad al reconocerle a enti-
dades hasta entonces tenidas por poco mas que vagos fenémenos
atmosféricos, casi ilusiones, el estatus de objetos astronémicos rea-
les. Pero hay ejemplos atin mas escandalosos para quienes supo-
nen que las ciencias naturales se construyen directamente sobre un
universo de objetos dados a la vista como las manzanas del Edén.
Los hoy trivialmente reconocidos ‘objetos naturales’ de la quimica,
los atomos y moléculas, fueron a su vez el resultado de siglos de
manipulaciones materiales y de especulaciones filoséficas que cul-
minaron en el ‘ensayo sobre una nueva filosofia quimica’ como la de
Dalton, cuyo logro principal es haber vinculado la hipotesis atdmica
preexistente con los hechos aportados por el laboratorio. A pesar de
eso, alin a comienzos del siglo XX el atomismo era considerado por
muchos cientificos sélo como una hipétesis de trabajo, no como una
evidencia probatoria de |a real estructura basica del universo fisico, y
debid esperarse a los trabajos de Einstein y Perrin para elevarlo, mas
alla de simple intuicién Gtil, a la categoria de auténtico hecho cienti-
fico. Es decir, sélo en 1905 aparecié y fue admitida como cientifica y
concluyente la evidencia teorético-experimental de la existencia real
de los mas caracteristicos y basicos objetos disciplinares propios
de la fisica y de la quimica. Y fue en el proceso de determinar eso
que estas disciplinas lograron sus maximos ritmos de desarrollo en
tépicos fundamentales de sus respectivas disciplinas.
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de su ejecucién, no de
su mero soporte fisico.

Ahora bien, si las ciencias naturales basicas, la fisica, la quimica,
la biologia, no sélo se han visto obligadas a descubrir arduamente
sus objetos propios de estudio, sino que ha sido ésa una de sus
principales, si no la fundamental, linea de investigacién, la pregunta
inmediata es qué ha ocurrido al respecto en las ciencias sociales y
humanas. En psicologia de la cognicién no es dificil encontrar prece-
dentes en las investigaciones de Spearman a comienzos del siglo XX
para intentar demostrar la existencia del factor de inteligencia ge-
neral (g), que dio origen a la rama de matematica aplicada conocida
como analisis factorial y que pretendia fundamentar cientificamente
la existencia de ese objeto funcional'® llamado ‘inteligencia’. En la
investigacion de la conducta, Konrad Lorenz dedica no poca parte
de su trabajo ensayistico a la reflexion sobre los objetos —no con-
fundir con objetivos—y métodos de la etologia, a partir del enfoque
de la psicologia de la Gestalt. Sus preguntas son de este tenor: (Qué
fundamento objetivo tienen las observaciones cualitativas del etélo-
go acerca de configuraciones y comportamientos animales? :Cémo
pueden tales observaciones ser mas que meras opiniones, como las
formas que creemos ver en las constelaciones o en las nubes? iHay
realmente ‘algo’ —un objeto real— detras de las invarianzas de forma
y accién percibidas por el etélogo observador?

De las célebres investigaciones de Piaget en psicogenética puede
decirse que se centran justamente en los mecanismos 0 procesos
por medio de los cuales el individuo construye esos invariantes per-
ceptivos que llamamos ‘objetos’ a partir de la masa abigarrada y
heterogénea de la experiencia sensoria. Fue Piaget quien, al parecer,
por primera vez abordé directamente desde el enfoque de la ciencia
positiva el problema general de la ‘construccion del objeto’. Su con-
clusién, en parte inspirada en la conocida, desde el siglo XIX, teoria
matematica de los invariantes, basicamente plantea que el objeto
emerge como una construccion perceptiva del sujeto a través de sus
operaciones o acciones frente a una realidad objetiva no necesaria-
mente objetual. En otras palabras, no se sabe cémo es la realidad
en si —el néumeno—, la cual seguramente no estara formada por ‘ob-
jetos” o por algo siquiera imaginable; pero en interaccién objetiva
con ella, nuestra percepcion construye aquellos ‘objetos’ a partir
del haz de impresiones sensorias inmediatas integradas o coordina-
das activamente por la conciencia como participante dinamica del
mundo, de acuerdo con ciertas légicas fundamentales de naturaleza
matematica (operatoria). Desde entonces se habla de ‘constructivis-
mo’ cuando se quiere dar a entender que no solo las categorias del
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entendimiento sino incluso las de la percepcién de la realidad no nos
preexisten, no nos vienen dadas ‘objetivamente’ por la realidad tal
como lo vemos, sino que se construyen en un proceso de interac-
cién y acomodacion operatoria del sujeto al mundo.

Sin embargo, cierta connotacién ampliada del término ‘cons-
tructivismo’ ha llevado en las Gltimas décadas a una extension mas
bien problematica de ese concepto, pues el término parece sugerir
una plena libertad del sujeto para elegir qué realidad desea habitar,
o al menos asi parecen interpretarlo ciertas corrientes de cufio rela-
tivamente reciente que reivindican un constructivismo ecléctico, en
el cual se sustituye el descubrimiento de la realidad por la creacion
o re-creacion de la misma a partir de las categorias y conceptos que
empleamos para aprehenderla. Pues si no hay objetividad en s, iqué
nos queda mas que la negociacion de las diferentes opiniones sobre
el mundo?'” Pero asi como un arquitecto construye lo que quiere
pero ateniéndose a lo que puede, el constructivismo, al menos tal
como se plantea original y cientificamente, no subraya una capa-
cidad arbitraria de los sujetos para configurar el mundo desde su
subjetividad, sino precisamente la necesidad de adaptacién de éstos
a condiciones objetivas de existencia impuestas por el medio en la
forma de leyes naturales, para lo cual no le queda mas remedio a
cada individuo —y a la especie misma— que descubrir y construir por
medio de la accién las categorias y estructuras cognitivas necesarias
para ello.

En este sentido, el constructivismo plantea una nueva ‘objetua-
lidad’” que descansa ya no sobre la nocién de sustancia sino sobre
la interaccion y la forma, cambio de perspectiva que quizas se com-
prenda mejor en la afirmacion de Jakob von Uexkiill “un objeto es
lo que se mueve junto”'®. Como en matematicas, ya los objetos no
son objetos porque estén hechos de ‘algo’ —materia, sustancia— sino
porque exhiben ciertas propiedades légicas de coherencia estruc-
tural y funcional: la ‘objetualidad’ de un ente cualquiera no es ya
una constatacion puramente intuitiva y metafisica, que no puede
ser trascendida o investigada, sino que es un hecho que puede re-
presentarse y verificarse cientificamente, matematicamente. Esto no
solo legitima el que podamos hablar de ideas como objetos (por
ejemplo, de ‘objetos matematicos’), o de realidades fisicas objetivas
pero que no son objetuales, es decir, que no puede describirse a
través de la categoria ‘objeto’, como en la fisica moderna. El objeto,
algo que percibimos y que delimitamos o definimos a través de con-
ceptos, es un hecho de conciencia, y sin embargo no deja por ello
de ser objetivo.
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Dos disciplinas que nos aproximan rapidamente a nuestro desti-
no disciplinar, la ecologia y |a sociologia, se encargaran a esta alturas
de aportarnos mayor claridad sobre esta cuestién. Nadie duda hoy
de que los objetos de la ecologia son los ecosistemas. Sin embargo,
iquién conocia este objeto natural en 19017 No existia el concep-
to, tampoco existia para nosotros el objeto. Al no ser reconocido,
tampoco podia ser visto, era algo menos que un fantasma. InGtil
replicar que de todas maneras los ecosistemas ‘estaban ahi’, en la
naturaleza, igual si eran vistos que si no lo eran. No eran objetos
en la tnica forma en que los objetos pueden existir, en la conciencia
de los sujetos; no podiamos observar los ecosistemas, ni pensar en
ellos. No tenian realidad alguna para nosotros, como no la tiene un
electrén para un gato. Tampoco podia en ese entonces existir Inter-
net como objeto para nadie; pero, en cambio si existian los aviones
—y los unicornios— como objetos, aunque no formaran parte de la
realidad dada y existieran simplemente como posibilidades —incluso
fantasticas— del mundo. Posteriormente y bien entrado el siglo XX,
luego de décadas de emergencia gradual de una nueva perspectiva
sobre la naturaleza y de sesudas conceptualizaciones sobre la tam-
bién novedosa nocién de ‘sistema’, va surgiendo conceptualmente
el ‘ecosistema’ como un nuevo objeto no sélo de la ciencia sino del
mundo natural. ¥ surge sobre la base de la experiencia social, de
la intervencion muchas veces catastréfica del medio ambiente. Es
decir, si se nos permite tal vez un abuso metaférico —o quizas no
tanto— de |a teorfa piagetiana, surge como un objeto a partir de la
accion operatoria social sobre el entorno. Por supuesto, hoy prac-
ticamente podemos ‘ver’ los ecosistemas donde antes sélo habia
paisaje. Ya son objetos para nosotros, pero siguen no siéndolo para
los gatos que habitan en ellos.

Finalmente, y mucho mas recientemente, la sociologia apare-
ce cuestionada por Niklas Luhmann en su misma base objetual. En
efecto, nos dice Luhmann: ¢Qué es propiamente la sociedad? (Acaso
un objeto muy grande, tan grande que realmente nadie nunca lo ha
visto? Este reconocimiento de la problematicidad del objeto de la so-
ciologia es el punto de partida para su intento de refundacién de la
disciplina misma en términos de procesos de comunicacion. No nos
interesa aqui la sociologia de Luhmann, sélo su método de abordaje
de la problematica epistemologica de su disciplina, que es el mismo
nuestro. (Qué tipo de objeto es el habitat, si es que se trata de uno?
(Estamos frente al descubrimiento de un verdadero nuevo objeto, o
se trata sélo de una entelequia que pasara con la moda como lo hara
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seguramente la politica que lo dio a luz? Si ésta no es la pregunta
central de las disciplinas que se ocupan de comprender esta nueva
intuicion de objeto cientifico, icual otra pudiera ser?

Por supuesto, esta pregunta es central en este trabajo. Pregunta
que no es posible resolver en el mismo, pues en cada disciplina di-
cha cuestion ocupa, como se ha visto, los esfuerzos de generaciones
enteras de investigadores: el quehacer mismo de la ciencia es un
intento permanente de resolverla. La ciencia se hace caminando esa
pregunta. Lo que si pretende este trabajo es, en primer lugar, asen-
tar sobre bases firmes |a legitimidad e importancia de esta cuestion
mucho mas alla de los simples debates terminolégicos; en segun-
do lugar, mostrar que estas cuestiones no se resuelven, ni mucho
menos, exclusivamente en el ambito del analisis filosofico. ‘El mo-
vimiento se demuestra andando’ es la leccién que debemos haber
aprendido de la experiencia histoérica de las ciencias modernas con
relacién al descubrimiento del objeto. Es decir, sélo de la aproxima-
cion a fenémenos concretos, de la manipulacién operatoria de casos
particulares, pero vistos desde la perspectiva de una tentativa ‘teoria
del habitat’ —o ‘prototeoria’, si se prefiere—, se podria quizas lograr,
por medio de aproximaciones sucesivas, un gradual esclarecimiento
del habitat como objeto cientifico.

SISTEMAS DE HABITAT

Ahora bien, una cosa es establecer cientificamente un hecho,
como la existencia de determinado objeto, y otra muy distinta acep-
tarlo intuitivamente como hipotesis de trabajo. Esto Gltimo suele
ser un buen punto de partida, aunque no condicidon necesaria: para
buscar los atomos tuvieron la idea previa de algo aunque fuera va-
gamente semejante a lo que en efecto finalmente hallaron, pero en
el caso de los microbios, fue realmente una sorpresa para el primer
microscopista. Para nuestra fortuna existe una idea intuitiva mas o
menos clara de lo que significa el término ‘habitat’. Intuitiva, jus-
tamente por eso no pretenderemos comenzar nuestro camino con
una definicién, y supondremos que el lector de este trabajo cuenta
con una idea parecida en la cabeza, que garantiza que no imagina
un taburete cuando escucha o lee el término ‘habitat’. Es un error
escolar comun, adn entre doctos, suponer que puede —o peor, que
debe— comenzarse definiendo algo, al estilo diccionario, para poder
proceder, acto seguido, a derivar conclusiones de esa definicion. La
utilidad, como no sea pedagdgica, de ese procedimiento, es mas que
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dudosa. Las definiciones en la ciencia suelen ser sintesis o conden-
saciones apretadas de la experiencia y la formalizacién del conoci-
miento que se producen al final, como las introducciones de los en-
sayos, aunque se presenten al comienzo de la cartilla. No confundir
el orden del discurso con el de la investigacién es buena tactica, y
mas cuando, como aqui, sélo se pretende un trabajo exploratorio;
de manera que mal podriamos definir lo que pretendemos comenzar
a dilucidar.

Hecha esta aclaracion, diremos que uno puede reconocer en las
disciplinas de conocimiento, distintos tipos de objetos. Por ejem-
plo, entidades (como los atomos del quimico cuando se ignora su
composicién interna y se consideran como individuos simples), es-
tructuras (que pueden ser abstractas, como las figuras geométricas,
o concretas, como una red de carreteras), los sistemas (como los
organismos), y quizas varias categorias mas que, hasta donde sabe-
mos, nadie se ha tomado la molestia de inventariar, quizas porque
la ‘objetologia’ no es una doctrina epistemolégica atin muy desarro-
[lada mas alla de los escritos de Dagognet, quien basicamente se ha
concentrado en la condicién material de los objetos.

‘Sistema’ es aqui la categoria clave para el acercamiento a los obje-
tos, ya que nuestra intuicion de lo que es hdbitat parece convenir con
ello de manera entusiasta. Pero, {qué tipo de légica va conduciendo
a nuestra intuicién? -no sea que terminemos guiados por la fantasia-
Sin duda la légica de la analogfa; de hecho, de una multiplicidad de
ellas, la de ‘ecosistema’ es un buen punto de partida. Esta nocién nos
parece estrechamente relacionada con la de ‘habitat’, y no podria ser
de otro modo pues el término habitat tiene histéricamente su origen
justamente en la ecologia. Sin embargo, el habitat tal como aqui lo
entendemos no se reduce a lo puramente bioldgico, a la naturaleza al
margen de |a cotidianidad del hombre, tal como suele entenderse en-
tre los bidlogos, y por tanto no puede confundirse con ‘ecosistema’.
De hecho, en el uso que las ciencias biolégicas hacen del término hd-
bitat, éste se refiere a un aspecto o parte de un ecosistema, en tanto
que aqui, en el contexto de la geografia humana, de las ciencias so-
ciales, la situacién se presenta invertida: un sistema de habitat, entre
otras muchas cosas, posee ecosistemas. En resumen, para el bidlogo
el habitat de una especie forma parte de un ecosistema, mientras para
el gedgrafo, o para quien estudia un postgrado en habitat, son los
ecosistemas quienes forman parte del hébitat.

Esta inversion de lo que el término habitat denota en estos cam-
pos disciplinares refleja un hecho importante que aclara un punto
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central en la relacién entre las ciencias sociales y las biolégicas en
el presente contexto: encierra un axioma basico, tal vez fundador,
referente a la singularidad de la especie humana. En efecto, no es
otra cosa que un reconocimiento implicito de que la especie huma-
na se ha hecho distinta de las otras, de que el medio ambiente o el
entorno natural ha sido y es modelado segiin sus designios que, en
consecuencia, ha hecho de su habitat un habitat no envuelto por el
orden bioldgico sino envolvente del mismo. En otras palabras, par-
te del reconocimiento de la antropizacién de la biosfera. Quizas el
bidlogo no esté de acuerdo con este ‘poner al hombre por encima o
por fuera de la naturaleza’, y la polémica queda abierta. Pero para el
geografo social es mas la declaracion de una hipétesis de trabajo que
la pretension de establecer un principio légico.

Una segunda analogia que evoca el concepto de ‘sistema’ es la
de los organismos vivos. Reconocemos en ellos ejemplos de siste-
mas complejos sumamente sofisticados. Pero hay algo mas impor-
tante aln: sobre ellos se ha determinado, por lo menos desde los
trabajos de los fisiologistas del siglo XIX, una légica general aplicable
a los demas sistemas. Los investigadores de la mecanica sistémica
encuentran en el estudio de los organismos vivos complejos (un
perro, un gato) dos aspectos u érdenes complementarios: el estruc-
tural, del que da cuenta la anatomia, y el funcional, de la que da
cuenta la fisiologia. Esta dualidad es profundamente esclarecedora
de ciertas diferencias fundamentales entre objetos sistémicos y no
sistémicos, sobre todo cuando se trata con sistemas autoorgani-
zados, es decir en los cuales existe una tendencia espontanea a la
organizacion estructural y funcional, tal como ocurre precisamente
en los organismos vivos, en contraste con las maquinas. Esta se-
gunda analogia contribuye, por ejemplo, a establecer una diferencia
cualitativa definitiva del concepto ‘habitat’ con el de ‘territorio’ e
inclusive con el de ‘asentamiento’. En efecto, el territorio es basica-
mente una nocién espacial y estructural, es una realidad anatomica.
Y a no ser que se fuerce el significado usual del término, algo ana-
logo ocurre con ‘asentamiento’. ¢Diriamos acaso que un sistema se
aproxima mas a un sistema o a una estructura? Los asentamientos
son estructuras que se habitan.

Nos encontramos, pues, tentativamente frente al concepto
‘sistema de habitat’, como una entidad que terminolégicamente al
menos puede distinguirse de otras como ‘ecosistema’, ‘territorio’
0 ‘asentamiento’. iPero como establecer la existencia de un objeto
detras del término? Pues el objeto, ya lo hemos dicho, posee una
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realidad objetiva, aunque se trate de una objetividad inferida de cier-
tos comportamientos o propiedades de los fendmenos, y no obser-
vada directamente como suele creerse. El paso siguiente a esta breve
elucidacion terminolégica nos llevara a la bisqueda de instrumentos
que permitan poner en evidencia la existencia plausible del objeto
‘sistema de habitat’ a partir de las evidencias.

Al hablar de un objeto es necesario dar cuenta de la unidad de
dicha entidad, mostrar que realmente posee cierto grado de cohe-
rencia estructural y funcional, que necesita ser comprendido como
un todo en el cual estructura y funcién mantienen una relacién
causal de complementariedad, sea ésta cual sea. O mejor dicho, al
identificar la existencia de ese tipo de relaciones causales entre las
componentes estructurales y funcionales que componen una enti-
dad estudiada, podemos obtener un primer criterio cientifico de la
existencia de la misma como objeto (sistémico). Desde este angulo
de ataque de la cuestiéon, una manera que tiene el fisidlogo de ve-
rificar la unidad organica o sistémica de una entidad es alterando
determinadas partes de la estructura o de las funciones de ésta y
observando los efectos en la totalidad, sin desarmar el objeto en
cuestion, sin diseccion. Esto implica una actitud completamente
opuesta a la del analisis invasivo que usan, por ejemplo, los fisicos
atomicos, o que empleaban los primeros fisiologistas, y que semeja
el desarmado de un juguete por un nifio curioso, que no respeta la
integridad de la entidad sometida a estudio. Pero el fisidlogo, cuyo
estudio se centra sobre todo en las funciones, en los procesos del
sistema en su estado natural, no puede permitirse eso sin desnatu-
ralizar su objeto de estudio. {Cémo experimentar, por ejemplo, con
un ecosistema sin alterarlo de manera impredecible con nuestras
manipulaciones? De una Gnica manera, introduciendo al observador
en la causalidad del sistema, haciéndolo participar directamente en
la vida misma del objeto estudiado, como parte del mismo. Este
es un problema metodoldgico que deben enfrentar los etndgrafos y
también los etdlogos, que deben dar cuenta de su objeto sin que su
propia presencia o accién lo deforme hasta el punto de restar credi-
bilidad a sus observaciones. Los etélogos califican esto de ‘observa-
cion participante’, como cuando Jane Goodall, conviviendo durante
afios con los chimpancés, ocasionalmente dejaba al cabo del tiempo
entrever su presencia en el grupo estudiado y se permitia ciertas ac-
ciones aparentemente violatorias del protocolo de observacién pura,
establecia que su presencia para los simios era tomada naturalmente
como un elemento mas del paisaje cotidiano. Un caso mas grafico es
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el de Konrad Lorenz seguido por una fila da patitos que lo persiguen
como a su madre. En este tipo de experiencias el experimentador
mismo pasa a convertirse en parte del objeto estudiado.

Estas estrategias metodoldgicas son perfectamente aplicables
en el caso del estudio de sistemas de habitat en escalas meso y
micro (por ejemplo, proyectos de intervencion en asentamientos
anémalos), pero, por supuesto, resultan inviables en macrosistemas
como el que aqui se enfrenta. Es en este caso cuando se presenta la
Historia como estrategia metodoldgica alternativa. La razén es muy
simple: cuando es imposible realizar un experimento en un momen-
to dado debido a la magnitud de la escala espacial del objeto, una
observacién prolongada del mismo, durante un periodo de tiempo
de escala comparable a su magnitud espacial'®, puede suministrar-
nos la informacién requerida porque la naturaleza misma realiza
esos experimentos por nosotros. No de otra forma se explica que
Lyell o Darwin puedan construir sus teorias sobre una base empiri-
ca sin necesidad de realizar experimentos imposibles para el hom-
bre, que de todas maneras resultan superfluos en la medida en que
pueden encontrarlos ya realizados en el mundo. Asi Darwin podia
referirse a las islas Galapagos como un laboratorio de la naturaleza.
No se trataba de una metafora sentimental, sino de la clave de su
método de investigacion. Los experimentos estaban alli, a la vista,
s6lo era cuestion de saberlos leer, como en un libro. Se trata, por
supuesto, de ‘experimentos a posteriori’ en los cuales el dispositivo
experimental no esta bajo control del observador. i{Acaso importa
eso? Debe verse esto no como una dificultad sino como una ga-
rantia de que el experimento ha sido ‘no invasivo’ en un grado que
satisfaria al mas estricto de los fisiologistas, etndgrafos, etélogos,
antropdlogos y demas. En cierto sentido se trata de ‘experimentos
funcionales’ justamente en la medida en la cual no se puede poner
en duda que revelan caracteristicas consubstanciales al objeto y no
inducidas por la accién del observador.

En un macrosistema de habitats como el colombiano, los ‘ex-
perimentos’ se realizan a escala historica. O mas exactamente, son
‘experimentos histéricos’. Por ejemplo, la irrupciéon de las nuevas
tecnologias del territorio y de los transportes que llegan de la mano
de los peninsulares; o la aparicion de las tecnologias del vapor en
el siglo XIX, y posteriormente de los automoviles en el XX, son ver-
daderos experimentos histéricos que pueden ser leidos a posteriori
siempre y cuando se cuente con los registros (fuentes) y los instru-
mentos apropiados para efectuar dicha lectura.
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NUEVAS CARTOGRAFIAS

Los instrumentos son el corazén de la estrategia cientifica para
la aproximacién a los objetos: desde los microscopios y telescopios
hasta los gigantescos aceleradores de particulas, siempre debe con-
tarse con ellos para hacer accesibles los objetos a la inspeccién sen-
sorial o intelectual. Por supuesto, los instrumentos no sélo pueden
ser materiales, sino también simbdlicos. La tabla periédica de los
elementos quimicos, un mapa o una tabla de multiplicar son perfec-
tos ejemplos de ‘instrumentos simbélicos’. Las cartografias fisicas
son, por supuesto, las formas basicas de representacion formal de
los territorios en su aspecto estructural o anatémico, y como tales
constituyen el instrumento basico necesario para cualquier analisis
espacial de un sistema de hébitat. En ellas no sélo se da cuenta de
los elementos constitutivos del sistema sino también de su orga-
nizacién en el espacio y se ponen ya en evidencia algunas de sus
relaciones funcionales mas fundamentales. Al dar cuenta de las par-
tes y su disposiciéon en el conjunto del sistema, nos ofrecen algo asi
como una sintaxis del sistema de habitat, que en gran medida se
corresponde con la nocién de ‘territorio’. En la actualidad, con los
sistemas de informacién satelital, estos instrumentos han alanzado
un grado de precision y refinamiento enorme, de manera que las
representaciones a escala pueden considerarse practicamente per-
fectas.

Es un error sin embargo, considerar que este tipo de ‘cartografia
sintactica’, por completa que sea, pueda ofrecernos por si misma la
interpretacion de la l6gica global de un sistema de habitat. Esto es
confundir ‘informaciéon’ con ‘conocimiento’. La razén es simple: la
fisiologia de un sistema autoorganizado tiende a disponerse en una
jerarquia funcional, donde funciones o procesos de orden superior
controlan o determinan los de nivel inferior, como en una especie de
piramide, en el vértice de la cual encontrariamos una estructura légi-
ca irreductible de relaciones causales que son las que en verdad nos
explican el sistema en su conjunto. Pero estas relaciones causales
de nivel superior no pueden aparecer reflejadas directamente en una
cartografia puramente sintactica del sistema, por la simple razén de
que ésta se ocupa de representar los elementos concretos del terri-
torio, es decir justamente los elementos de menor nivel jerarquico
que participan en la red funcional del sistema, y en la medida en la
cual es mas fiel a la imagen real, necesariamente no puede serlo a
la lbgica inteligible del sistema, visible sélo para el intelecto, y en la
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cual descansa finalmente la comprension funcional o fisioldgica del
mismo. Llevando la comparacién al extremo seria como tratar de
comprender el comportamiento de una especie animal a partir de las
cadenas de nucledtidos que constituyen su genoma y de las condi-
ciones fisica del entorno, icomo podria inferirse de ello la teleologia
o comportamiento finalista del sistema, por ejemplo las formas de
cortejo de la especie? Definitivamente nos encontramos frente a otro
estrato causal de la realidad, situado en una jerarquia ‘superior’,
mas cercana al mundo inteligible que al sensible.

Asi, para poner en evidencia la l6gica de un sistema debe an-
darse en sentido contrario al de la cartografia sintactica: en vez del
maximo detalle debe buscarse la maxima esquematizacién posible.
Este es el lugar de las cartografias conceptuales, ejemplos de las cua-
les son los coremas o los grafos, las cuales pretenden dotar de sig-
nificado o sentido funcional global a lo que vemos en la cartografia
sintactica, y nos ofrecen realmente la radiografia de nuestro objeto.
Es algo asi como dotar de significado a los significantes. Podriamos
hablar aqui, entonces, de unas cartografias del sentido o, siguiendo
el paralelismo de la lingtiistica, de ‘cartografias semanticas’. En estas
cartografias se centraria la comprobacién o verificacion de la exis-
tencia de un objeto tal como un sistema de habitat, en caso de que
tal objeto realmente exista, a partir de |a evidencia de |a existencia de
una légica de grado superior que aglutina el conjunto en una unidad
de sentido o significado funcional, adaptativa y teleonémica.

Los grafos son representaciones simbélicas formadas por nodos
y aristas, que basicamente describen estructuras de red.?° Por me-
dio del examen de su topologia, es posible determinar, cualitativa
o cuantitativamente —por medio de indices—, caracteristicas como
el grado de centralidad de la red, su conectividad o densidad, grado
de ramificacion, homogeneidad (distribucién mas o menos regular
de los nodos), isotropia (equivalencia o privilegio de direcciones o
sentidos) y otras medidas abstractas semejantes que aportan infor-
macién sobre la logica funcional superior del sistema. Los nodos,
ya sean de primero, segundo, tercer orden, etc., esquematizan dife-
rentes grados jerarquicos de centralidad. En este sentido podemos
hablar, por ejemplo, de grafos de un alto grado de centralidad, como
aquel que presenta una serie de aristas que se conectan radialmente
a un nodo formando una especie de roseta y que son tipicos de
muchas regiones europeas?'. Un grafo de bajo grado de centralidad
es aquel donde todas las aristas estan relacionadas con todos los
nodos. La conectividad seria entonces la caracteristica que muestra
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la riqueza o la complejidad del alambrado o la conexién estructural
de un sistema que incide en mayor grado en su légica funcional. Un
grafo se puede a su vez valorar, esto es, a los nodos y a las aristas
se les pueden asignar valores o importancias en la jerarquia, y ten-
dremos entonces los ‘grafos valorados’, como los que se emplean
para representar la importancia jerarquica de centros urbanos o de
rutas.

En el caso concreto del sistema de habitats que consideraremos
en este trabajo, éste se caracteriza basicamente por estar consti-
tuido por varias regiones de asentamiento humano mas o menos
diferenciadas en un territorio amplio: por ejemplo el altiplano cun-
diboyacence, Antioquia y los valles interandinos de la Cordillera
Central, el sistema de habitat de los Santanderes. Es un conjunto
de grandes asentamientos delimitados geografica, cultural, climati-
ca y ambientalmente, e inclusive patolégicamente (salud publica).
Entre estas regiones existen canales o lineas de flujo (aristas) que
configuran redes entre ellas y que a su vez unen el sistema, con-
siderado como un todo, con el resto del mundo. En este sentido,
el objeto que estamos considerando aca es un conjunto de regio-
nes de asentamiento humano, conectadas por redes de flujo, y que
son interdependientes en el sentido de que poseen entre si niveles
significativos de intercambio directo e indirecto. Esto significa que
nos enfrentamos, desde el punto de vista de la modelacion logica
de un sistema de habitats, a una representacion tipo grafo, donde
los componentes basicos de la representacién son unas regiones de
asentamiento (nodos) y unas redes de flujo que comunican a éstas
(aristas). En el caso que nos ocupa se emplea la representaciéon de
grafos pero sélo de manera cualitativa, advirtiendo de antemano que
para la elaboracién de esta investigacion se han considerado tam-
bién variantes cuantitativas, analiticamente mucho mas poderosas
y que pretendemos desarrollar en un futuro inmediato, pero que
hubieran distraido la esencia argumental, ademas de ampliar indebi-
damente los limites del trabajo.

Finalmente, debemos considerar un Gltimo grupo de instrumen-
tos inusuales para este enfoque y que este trabajo quiere proponer
como instrumentos obligados de una lectura o interpretacién de
los macrosistemas de habitat: las cartografias tematicas. Asi como
las cartografias fisicas se corresponden con el orden sintactico del
sistema y las conceptuales con el semantico, siguiendo el parale-
lismo, existe un tercer orden, el de las cartografias pragmaticas. Al
igual que en las anteriores, éstas son representaciones del sistema
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pero desde la perspectiva de las condiciones de vida concretas de
los habitantes del sistema: son las que registran las condiciones de
vida del hombre y aproximan las cartografias abstractas a la reali-
dad fenoménica. Este tipo de ‘cartografias’ son de uso comuin en el
estudio de sistemas de habitat de escala meso y micro, y se asocian
a los trabajos de urbanistas, arquitectos, sociélogos, antropélogos,
médicos y demas disciplinas que de una forma u otra convergen alli.
En nuestro caso contamos con un tipo cientifico de registro de las
condiciones del habitar humano en estos sistemas; esta informacion
se encuentra disponible en una serie de observaciones sistematicas
realizadas por médicos colombianos y extranjeros entre finales del
siglo XIX y comienzos del XX, es decir, cuando el sistema sufre pre-
cisamente drasticas transformaciones antrépicas. Una parte impor-
tante de este trabajo se dedica a presentar este tipo de informacion
(geografias médicas) en el contexto de la légica de la génesis de los
asentamientos y su posterior crecimiento y constitucién jerarqui-
ca en el sistema de habitats colombiano. Otra cartografia tematica
esta relacionada con las tecnologias. Si las geografias médicas son
evidencia pragmatica central para comprender el sistema desde el
punto de vista de las condiciones ambientales de los asentamientos
para la vida humana, consideracion capital en zonas tropicales, los
registros sobre las tecnologias del desarrollo de rutas y de los siste-
mas de transporte permiten comprender las configuraciones, evolu-
cién y sucesivas rupturas y reequilibramientos del sistema de flujos.
Una de las obras de tecnologias del territorio, trascendentales en el
desarrollo del sistema y mas representativas de la cultura tecnolé-
gica hispanica, que contribuyé en la configuracion de este sistema
de hdbitats, es el Canal del Dique. Ambas cartografias tematicas
permiten poner en escena a los habitantes y su cultura, ‘llenar de
vida' por decirlo asi, los esquemas abstractos, pero también fun-
damentar las hipotesis sobre la fuente de los hechos concretos de
que debe nutrirse toda disciplina que aspire a proponer y consolidar
conocimiento cientifico. No se nos escapa que la lista de posibles
cartografias tematicas es abierta, probablemente muy numerosa,
pero éste es sélo un comienzo.
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FLUJOS Y SISTEMAS DE HABITAT

Segfm Bertalanffy en su Teoria general de sistemas, la caracteristica
l6gica esencial de un sistema, que lo diferencia de otro objeto cual-
quiera, es la unidad organica que emerge de la interaccion sinérgica
de sus partes en una jerarquia autoorganizada de procesos. En ese
orden de ideas, un sistema de habitat se comporta como una uni-
dad sistémica gracias al movimiento de los elementos fisicos y de
los vivientes, al intercambio tanto interno como externo de materia
y de energia, de informacién y representaciones. En otras palabras,
un sistema de habitat es el espacio de relacién donde los flujos son
posibles, donde confluyen los “fijos y flujos”, segtin lo ha descrito
con precision el gedgrafo Milton Santos.

En este contexto, las rutas, como dice Lucien Febvre son flujos
de distribucién de vida, de circulaciéon organica. El movimiento de
carretas y de barcos (oficiales o no), de hombres, de animales y car-
ga, de pactos, negocios, esperanzas, costumbres, palabras e ideas,
a pesar de las resistencias internas del territorio, impuestas no sélo
por las distancias y los accidentes geograficos sino por los obsta-
culos erigidos por el hombre mismo, configuran y hacen del habitat
algo mas que un territorio, una ‘simple’ unidad fisica o politica, y lo
convierten en un ‘sistema’.

La légica de las localizaciones, de los fijos, de los asentamientos
o nodos de un sistema de habitat, esta férreamente determinada por
las leyes de la vida socioeconémica, unida l6gicamente a la aritmé-
tica de las distancias, al promedio de las velocidades, a la variedad
y jerarquia de los otros nodos y aristas que se conectan. En esa
l6gica, se constata de manera particularmente facil y evidente que la
organizacion de un sistema de habitat no es caprichosa o gratuita,
que las formas organicas de la naturaleza —células, cuerpos, ecosis-
temas—, se halla en gran medida determinada por objetivas leyes y
condiciones morfologicas (geograficas), sistémicas (socioambienta-
les) y genéticas (histérico-técnicas).

Concebido asi, cada sistema de habitat ademas de ser una ex-
presién de la voluntad imaginativa del ser humano lo es de su volun-
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tad adaptativa; se habita y circula donde se puede y donde se quiere.
El trabajo cooperativo y el egoismo, el poder y la marginalidad, se
adaptan a las condiciones del territorio hormados por férreos con-
dicionantes ambientales y técnicos. Pero también es precisamente
esta ‘logica de la necesidad’ la que permite tomar el sistema de ha-
bitats como un objeto, susceptible de estudiarse en abstracto por
medio de modelos, tal como lo han logrado las ciencias naturales
con sus objetos. En la escala histérico-geografica que nos ocupa,
como en un grafo, los sistemas de habitat aparecen constituidos a
la vez por lineas y centros de fuerza: rutas y ciudades, ciudades y
rutas conformando estructural y funcionalmente una red unificada.
Una unidad en la que, sin embargo, participan como actores muchas
veces opuestos y en tension; cada uno luchando por su propia su-
pervivencia, perpetuacién y expansion a expensas del otro, en una
relacion simbidtica que no siempre resulta comoda. Es un hecho
que, cualesquiera sean su forma, arquitectura o la civilizacién que
las ilumine, nodos vy aristas, ciudades (villas, pueblos, parroquias,
sitios) y rutas se ejercen mutua y constante presién: la vida de la
ruta prospera y declina con la de los asentamientos, y las ciudades
y estados florecen con ella.

Sin embargo, debido a la obviedad de este modelo de coopera-
cion positiva, no resulta tan claro que asentamientos y rutas tam-
bién puedan coexistir forzosamente bajo una légica contraria de
tensiones, o de ‘cooperacién negativa’, donde los objetivos o intere-
ses estratégicos de asentamientos y rutas no son confluyentes sino
incluso contradictorios. Cuando eso ocurre, podriamos decir que el
sistema vive en un estado de tensién primaria, de equilibrio inesta-
ble: cualquier cambio estratégico que pueda permitirle a alguno de
los aspectos en conflicto —nodos o aristas— obtener la primacia, asi
eso implique la aniquilacién del otro y la reconfiguracién drastica
y hasta traumatica del sistema, tendrd muchas probabilidades de
éxito.

En los avances de colonizacién del territorio americano, sin co-
mercio y rutas no podia haber ciudades, ya que éstas se nutren del
movimiento que surge de su interaccion. Las rutas y los intercam-
bios permitieron gradualmente una potencializacion de los sistemas
de produccién, los cuales catapultaron las ciudades como centros
estructurales y funcionales (sistemas de habitat). “Las grandes ciu-
dades, todas en el cruce de grandes rutas, no nacen obligatoriamen-
te de su confluencia, ni por el solo hecho de la encrucijada, pero si
viven de ella. Diremos, siguiendo la formula consagrada, que derivan
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su importancia de su posicién geografica.”?? ¥ luchan por ella, de
manera que cuando la emergencia histérica de las tecnologias de
los medios de transporte autopropulsados les permitié proyectar y
ejecutar nuevas estructuras viales para mejorar estratégicamente su
posicién, las urbes del siglo XX comenzaron a ‘cortar los territorios’
a su relativo amano.

Esta tecnologia de los medios de transporte aparecié como el
factor desequilibrante histérico de un sistema con fuerte tension
interna entre asentamientos y rutas como el que operé en el siglo
XIX en Colombia. Cuando los asentamientos se densificaron e in-
dustrializaron, la arteria vial que permitia el acceso a los territorios
del interior, muy pronto fue vista casi como una limitacion en si
misma; se fue implementando bajo la presién de los desarrollos tec-
nolégicos de los motores de combustion interna, nuevas formas de
conexién de los centros urbanos del interior con el mar ‘cortando
el territorio” con rutas cordilleranas. Por otra parte, es notorio que
a diferencia de otras grandes arterias fluviales del mundo, en pro-
porcién a su tamafo e importancia —dentro del sistema de habitats
colombiano— el valle del Magdalena no exhibe proporcionalmente
grandes asentamientos poblacionales ni una actividad econémica
significativa en el conjunto del sistema; las geografias médicas nos
permiten entender de manera directa la razén de esto.

Asi, la contradiccion entre asentamiento y ruta, su antagdnica
especializacién en el sistema de habitats colombiano puede consi-
derarse aguda, y la inestabilidad del sistema en el sentido descrito
antes es aqui patente. Quizas este tipo de contradiccion de intere-
ses entre los aspectos de localizaciones y flujos de este sistema de
habitats pueda comprenderse como una especie de anomalia fisio-
|6gica?® del mismo, asociada a condiciones generales de flujo —geo-
graficas— bastante restrictivas, y de localizacién —-medioambientales
y de salud— también, dificiles y muy desiguales, en sus diferentes
regiones. Ahora bien, icdmo abordar la comprension de esta “ano-
malia’?

Por ello aqui se busca hacer énfasis en que las rutas son tanto
vias o canales de transporte de lo objetivo y material como de lo
subjetivo e inmaterial. Asi puede hablarse apropiadamente no sélo
de ‘la ruta de la seda’ o ‘de las especias’, sino también de ‘rutas
culturales’, por las que fluyen ideas, valores, lenguajes. Que esto
no es mero sentimentalismo humanista sino un hecho técnico muy
concreto, lo muestran los lingtistas del siglo XIX, como Frederic
Schlegel, Franz Bopp, Jakob Grimm o Max Miiller, entre otros, quie-
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nes se permiten enfrentar la reconstruccion de los flujos culturales
humanos a partir de esa especie de arqueolinglistica que es a filolo-
gia comparada: en otra magia sutil de la razdn, el rastreo fonolégico,
gramatical y etimolégico nos muestra el comUn origen, separacion y
flujo de los linajes humanos —indoeuropeo, semitico, turanico...—y
no solo como desplazamientos demograficos por la amplia geografia
eurasiatica constatados, por ejemplo, en la toponimia, sino como el
rastro de derivas axioldgicas y estéticas en el alma de los pueblos
engastados en la memoria atavica de las lenguas. El flujo subjetivo
o inmaterial que circula por las rutas es como el oxigeno que nutre
los sistemas de habitat, arrastrado, entregado, intercambiado por
las multitudes viajeras. Imbricado con el flujo material de personas y
mercancias, censos, contabilidades, cartas..., constituye el estudio
funcional de la ruta, su fisiologia.

Complementariamente, nos encontramos frente al estudio ana-
témico de la ruta: de la estructura portadora de esa funcionalidad
de los flujos, de la manifestacion concreta o material de la ruta, de
su “realizacion viaria”?4. Pero se trata de una materialidad de la ruta
no entendida adn en su forma mas inmediata —de la naturaleza,
propiedades y disposiciones de los materiales que la componen, de
la ingenieria—, sino de una, diriase, ‘materialidad abstracta’, a la vez
matematica y politica; justamente la que posee en la cartografia, aje-
na autn a la piedra o al agua, puro simbolo y no por ello menos real
y necesaria para la comprensién y la accién. Una realizacion viaria
es una estructura compleja pero unitaria, ricamente articulada, que
cuando se inserta en la contextura rural y urbana, y desde el mo-
mento en que asume el papel de espacio de relacion o de interaccién
de los flujos, reorganiza en torno suyo todo el orden funcional del
habitat imponiendo en la practica la politica estratégica a través de
la l6gica de su configuracion. Comprender de manera mas cercana y
especifica estos planteamientos, en contacto informativo mas direc-
to con el objeto de estudio considerado, es el objetivo del presente
capitulo, que se desarrolla desde un enfoque historico de las reali-
zaciones viarias, partiendo de un reconocimiento general y descen-
diendo gradualmente hacia la especificidad del sistema de habitats
colombiano, el articulado en torno del eje fluvial: el rio Magdalena.
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SISTEMA DE FLUJOS EN AMERICA Rutas y el sistema de

habitats de Colombia

TECNICAS Y RUTAS Desde la Antigliedad las realizacio-
EN LA ANTIGUEDAD E nes viarias han sido la manifestacion
HispaANOAMERICA COLONIAL de uno de los recursos técnicos uti-

lizados por las sociedades que, me-

diante sus escrituras en el paisaje,
entonan y recrean la frecuencia de sus rutas. Las comunicaciones entre
las comunidades, de tipo comercial, cultural, entre otras, se resolvian
principalmente y de manera mas eficaz utilizando los cursos de agua
y las vias maritimas costeras. Como muchos de los “modernos”, los
pueblos de la antigliedad, egipcios, asirios, babilonios, chinos, ame-
ricanos e indios confiaban las comunicaciones a los grandes rios que
atravesaban sus territorios: Nilo, Tigris, Eufrates, Yangtsé, Mekong,
Indo, Ganges, Magdalena, Amazonas; y algunas veces recurriendo al
recurso de eficientes canales. Todas estas realizaciones dan cuenta de
su coherencia politica y social; los pueblos antiguos sabian proyectar
y hacer vias publicas perfectamente adecuadas a sus necesidades. Si
bien las noticias que tenemos de civilizaciones antiguas son fragmen-
tarias y sumarias, se sabe que la pericia en la construccién de las vias
publicas se manifestaba en su plenitud.
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Asi pues, uno de los signos de transformacion de las culturas es
el perfeccionamiento de la red viaria que constituyen. ¥ muchos de
estos cambios culturales y la fuerte centralizacién del poder, como
en el caso del imperio oriental, no estuvieron condicionados por
motivaciones de tipo econémico o comercial, sino que, se debid
a causas militares y politicas de penetracién en el interior de los
territorios dominados?®. Es con el advenimiento del imperio romano
que las realizaciones viarias adquieren el sentido de articuladores y
garantes de la cohesién econdmica y social de los pueblos conquis-
tados. En sus estructuras constructivas conservan las encajaduras
de piedra que utilizaban los griegos y los empedrados de las vias
asirobabilénicas, egipcias, cartaginesas y etruscas; al igual que los
puentes de madera. Una evidencia de esto se encuentra en las Doce
tablas (450 a.C.), que es una de las fuentes del derecho romano.
La utilizacion de las vias estaba sujeta a normas, prohibiciones de
transito nocturno y estacionamiento, sentidos Unicos, limites de
velocidad para bigas, cuadrigas y vehiculos en general.

En el mundo americano antiguo es igualmente evidente que las
soluciones viarias que se propusieron formaron parte inextricable de
los diversos aspectos de la vida cotidiana, social, politica, ritual y
econdémica de las sociedades que las propusieron. “Los caminos pre-
colombinos existieron por siglos o milenios antes del quiebre his-
térico representado por la invasion espafiola, y para aquella época
muchas redes viales habian experimentado su auge o climax, para
luego ser abandonadas, destruidas parcialmente o incorporadas al
sistema vial de un pueblo invasor. El ciclo continué y la penetracién
espafnola en muchas regiones se facilitd por la existencia de vias
de acceso, pero éstas sufrieron transformaciones por el transito de
caballos y mulas. Tramos de éstas fueron incorporados al trazado
de los caminos reales, luego al de vias republicanas y a los rieles del
ferrocarril y recientemente al de las carreteras asfaltadas”.26

El paisaje de los llanos de Moxos de la Amazonia boliviana esta
cubierto de vastas redes de caminos precolombinos; técnicamente
estos caminos son terraplenes o calzadas de tierra que estan aso-
ciados a uno o mas canales. Los miles de kilémetros de terraplenes
brindaban un sistema de comunicacién excepcional para el trafico a
pie y en canoa a través de los bosques de la regién. Los terraplenes,
que en su mayoria median de 0.5 a 1.5 metros de alturay de 4a 6
metros de ancho, fueron levantados con tierra sacada de los canales.
Segun Clark L. Erickson, terraplenes y canales servian para el trans-
porte de gente y mercancias, el mantenimiento éptimo de niveles
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de agua para el trafico de canoas y el funcionamiento de los came-
llones de cultivo, el estimulo para la produccion de los recursos de
los pantanos, la definicion de los linderos entre los grupos sociales
que cultivaban los camellones, y como alineaciones sagradas para
prondsticos de astronomia, calendario y ritual religioso.

Por otro lado, entre las sociedades arawakas-maipures del no-
reste amazonico en las que existe una relacion estrecha entre la or-
ganizacion sociopolitica, el sistema religioso, y la concepcion del
mundo, del hombre y la sociedad el sistema regional esta consti-
tuido por un mapa con rutas asociadas a los sitios sagrados, y re-
lacionadas de forma singular, con un contexto ritual, cosmogonico,
geografico, botanico y zooldgico. Se trataba de una extensa red de
vias fluvio-terrestres que conectaban distintos sectores de las tierras
bajas de sudamérica, y por consiguiente, a la compleja trama cultu-
ral de los grupos que la habitaban.

l[gualmente, los caminos empedrados de la Sierra Nevada de San-
ta Marta en el extremo norte de Colombia han llamado la atencion
y han suscitado mdltiples comentarios. Seglin Leonor Herrera, no
se trata de largos trayectos de avenidas, sino de tramos cortos que
ingresan a un poblado grande o al interior de uno particularmente
importante. AlUn, si la monumentalidad no es propia del trayecto,
estos se caracterizan por ser, desde el punto de vista técnico y fun-
cional, obras de sorprendente ingenio técnico. Estos caminos, que
corren paralelo a los cursos del agua, corresponden al tipo de cami-
nos que buscan conectar dos puntos en el menor tiempo posible y
no de los que buscan evitar la fatiga y evadir los obstaculos como
los sugeridos por Codazzi en el siglo XIX en Colombia. Después de
los caminos de la region Calima, es precisamente esta region, una de
las mas complejas en la estructura viaria que presenta.

Es en el sentido de estas evidencias?’ que se puede sefalar, afir-
macién esencial para apoyar la hipétesis de la transicién tecnolégica
que aqui se plantea, que para el momento de la invasién de los
peninsulares, ya existian unidades politicas significativas y unas tec-
nologias del territorio como solucién a su interaccién con el espacio
geografico, social y simbélico: en los valles del rio Sind, el Cauca y
el Magdalena algunas culturas habian creado sistemas a gran escala
de camellones paralelos que permitian mantener la agricultura en
condiciones de inundacion periédica. La construccién de estas obras
hidraulicas exigia conocimientos técnicos, asi fuese del mundo de la
empiria, de considerable complejidad. La cultura como la Zent o los
Pacabuey de Tamalameque, en el bajo Magdalena, fueron represen-
tantes significativos de este manejo.
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REALIZACION VIARIA DEL Una de las conquistas “reales” de
PROYECTO IMPERIAL ESPANOL la empresa de los peninsulares fue
EN AMERICA el encontrar una ruta de ida y re-

torno desde las costas andaluzas

hasta las Antillas occidentales ba-

jando por las Canarias, y desde alli,
via las Bahamas, un camino de regreso a Europa. Por ello se afirma
que la conquista definitiva que abria el camino a nuevas tierras se
logré a partir del segundo viaje de Coldn, cuando se perfeccioné la
direccién del tornaviaje; pues resulté ser la ruta ideal e inesquivable
de la futura navegacion. Este logro estuvo ligado directamente a los
desarrollos en el arte de navegar; el cual tiene una historia larguisima
que va desde los momentos en que el mar atin no habia sido domi-
nado por el hombre, hasta las diferentes modificaciones técnicas y
sociales mediante las cuales, fue venciéndolo, tendiendo sus lineas,
construyendo por grados el conjunto coherente del Mediterraneo y
de la historia®.

Entre el conjunto de estas mejoras se puede contar por ejemplo,
la estabilidad de las embarcaciones, la invencion de la quilla, el desa-
rrollo de las velas para avanzar contra el viento con un angulo inferior
a los 90°. Sin dejar de lado transformaciones como las ocasionadas
con la aparicion de los buques con propulsién a vapor, la apertura
del Canal de Suez, los ferrocarriles transcontinentales, asi como el
descubrimiento, registro y seguimiento de las rutas trazadas por
invisibles corrientes marinas y vientos, y el calculo de posiciones y
de tiempos. La navegacién como ciencia tedrico-practica completa,
se armo integrando astronomia, geodesia, construccion de relojes, y
hasta una teoria de la gravitacion. Ya en el siglo XVIII era una disci-
plina resultante de la practica social de cientos y miles de bitacoras
de experimentados capitanes. Pero al mismo tiempo, las dindmicas
humanas, aquellas del comercio y la aventura, catapultaron estos
desarrollos; las especias, que ocupan un puesto importante en la
preservacion y condimentacion de los alimentos y la fabricaciéon de
medicinas, fueron algunos de los propulsores de aquellos avances
técnicos: las caravanas las transportaban desde el sur de Asia hasta
las costas del Mar Negro y del Asia Menor, en donde eran cargadas
y distribuidas por todo el mundo.

Asociado a estos desarrollos, el sistema rutero interoceanico se
diversifica. En Occidente las mds antiguas rutas maritimas se es-
tablecieron en el Mediterraneo y sirvieron para llevar hasta Grecia
los cereales que ésta necesitaba para su alimentacion. Después se
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abrieron las que partiendo de este mar cerrado conectaron con las
costas atlanticas. Durante la Colonia, para articular eficientemente
el sistema imperial, Espafa cred el régimen de flotas y galeones,
convoyes regulares que cubrieran el trafico con América, a través de
dos rutas: la que itineraba hacia Nueva Espafia y una que se dirigia a
Cartagena, donde se desembarcaba parte de las mercancias, tras lo
cual los galeones partian hacia Nombre de Dios (desde 1597 a Por-
tobelo) para celebrar la famosa feria. Alli se desembarcaba el grueso
del cargamento y se recogian el oro y la plata que habian producido
Panama, el Reino de Quito, Chile, Nuevo Reino de Granada y sobre
todo las minas de Potosi, asi como ciertas mercancias de alta cotiza-
cién en los mercados europeos (cacao, cascarilla, tintes, plantas me-
dicinales, perlas, animales disecados), los derechos recaudados en el
virreinato peruano y algunos pasajeros. Una vez hecho esto, la flota
regresaba a Cartagena, donde se reabastecia y embarcaban algunos
productos como el casabe, y sobre todo oro. De alli se dirigia a la
Habana, para reunirse con la flota que se habia encaminado a Nueva
Espana. El control de este sistema recafa en la Casa de Contratacién.
A mediados del siglo XVI se habian establecido tres rutas maritimas
para conectar Europa con América: la de las Indias, la de Centroamé-
rica y la de América del Sur. En el siglo XVIII se incrementé la vida
de estas rutas y de manera paralela la de los puertos que con ello se
beneficiaban. Estas rutas propiciaron los tréaficos intensivos como el
de azlcar, que existia entre las Antillas y Nantes y Burdeos.

Dada el hambre metalifera en Europa y la opinién generalizada
de que la riqueza de las naciones dependia de su atesoramiento de
metales preciosos, era inevitable que este fuera el objetivo final de
la politica econémica espafiola en América. Por ello, fueron cierta-
mente los sistemas de rutas que se gestaron en torno a las minas
argentiferas y de oro las que colaboraron en el primer esbozo de
organizacion del espacio; y desde esos polos surgieron las Audien-
cias, las Gobernaciones, los Cabildos y los Pueblos (de indios), entre
otras organizaciones administrativas. Asi se fueron definiendo zo-
nas nucleares y otras subordinadas, abandonadas a su propia suerte
y con un relativo contacto con el poder colonial, que debieron hacer
uso de los recursos propios y abrir rutas por tierra y por agua, para
lograr una orientacion geografica definida. En este vasto ‘disefio’, el
mayor agente juridico articulador fue la ciudad.

Desde el nacimiento de las ‘colonias’?®, aparece un comercio
interregional: las Antillas abastecen a Castilla de Oro y a México
durante las fases iniciales de la Conquista; Panama abastecia las
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30 El parque mular va-
riaba de una feria a otra;
en cada feria se producia
una altisima mortalidad
debido a la concentra-
cion de los transitos
mientras duraba el tra-
jin, es decir, entre 30 y
40 dias, y cada afio de-
bian importarse cientos
y hasta millares de mu-
las desde Centroamérica
para reponer las pérdidas
de la feria anterior.

expediciones peruanas; Nombre de Dios y Portobelo se nutrian de
Nicaragua; Costa Rica se convertia en despensa agricola. En el siglo
XVII, Pert recibia insumos de Panama, Guayaquil y Nicaragua; de
Chile recibia sebo y cordobanes, y a partir de 1685, trigo. Panama
exportaba a Per maderas, cueros, piedra labrada e incluso escobas.
Los obrajes quitefios dependian de los tintes —indigo, mdrice— que
enviaba Nicaragua, que a su vez suplia de brea a los astilleros de
Guayaquil. Quito abastecia de polvora los fuertes de Lima, Panama
y Nicaragua. Centros mineros como Cana en Darién o Barbacoas al
sur de Colombia, se abastecian de sebo, cueros, carne salada, pro-
cedentes de las sabanas ganaderas del Pacifico panamefio, desde el
distante Alanje, en el extremo oeste, hasta las cercanias de Panama.
Gracias a estos intercambios se desarrollaron lineas de comunica-
cion regular, que aunque intermitentes, permitieron un comercio
inter-regional al margen del comercio europeo que fortalecia los vin-
culos entre las regiones a la vez que permitia un cierto grado de
independencia, al menos respecto de muchos productos necesarios
para la subsistencia diaria.

Durante las ferias, la plata peruana y otros productos regionales
(cacao, cascarilla, tintes, lana vicufia) se descargaban en el fondea-
dero de Perico, un islote a dos millas de Panama. Desde alli se em-
barcaban en ‘tascas’, que sélo se usaban en ese trayecto. Deposita-
dos en almacenes de la capital, esperaban la llegada de la flota que
se dirigia a Portobelo; una vez llegada ésta, las mercancias tomaban
la ruta de Chagres y los tesoros del rey, el camino de Portobelo.
Cuando las mercancias del Pacifico fueron aumentando de manera
creciente a mediados del siglo XVII, con cacao sobre todo, la practica
habitual era llevar esta carga con anticipacion a las ferias y deposi-
tarla en la aduana de Cruces, luego en la de la boca del Chagres y
aun en el mismo Portobelo. Con eso se evitaba que el parque de
mulas, siempre escaso en Panama®’, tuviese que desviarse cargando
mercancias de |a capital a Cruces y pudiese concentrarse en el trans-
porte de tesoros por tierra a Portobelo.

Para la ruta de la plata mexicana no habia rios con facil salida
al mar. El descenso hasta la capital y desde alli a Veracruz, seguia
un camino de suave pendiente, razonablemente tolerable, pero la
distancia era enorme y el camino critico y muy accidentado, debia
hacerse todo por tierra a lomo de mula. Una vez hechas las transac-
ciones de las ferias, bien sea en Veracruz o en Jalapa, se iniciaba la
larga caravana de mulas fletadas con mercancias europeas con direc-
cion a la capital de Nueva Espafa, para luego ramificarse en multitud
de redes hacia el interior del virreinato.
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En América, el sistema rutero no estuvo constituido solamente
por un sistema terrestre, por el contrario, los mejores rios navega-
bles se encuentran en Sudameérica, precisamente en las areas que
estuvieron menos pobladas durante el periodo colonial. Algunos de
éstos, eran de régimen irregular, sujetos a crecientes repentinas que
hacian muy abisal la navegacién; en sus orillas o desembocaduras
se formaban bancos de arena o barras y en verano podian quedarse
sin agua algunos parajes, lo que obligaba a desembarcar la carga y
llevarla a cuestas hasta donde pudiera seguirse navegando. Rios tan
importantes como el San Juan de Nicaragua, el Chagres y el Magda-
lena, son ejemplos de ello. Bien lo expresa el refranero colombiano:
“rio de la Magdalena, no te muestres tan ufano, que lo que te dio el
invierno, te lo quitara el verano”.

Igualmente, los rios jugaron un papel prioritario para lograr atra-
vesar el istmo de Panama: un estrecho con una distancia entre los
mares mucho mas corta que cualquier otra ruta continental, que
resultd ser la Gnica ruta viable para el comercio entre el Pacifico sud-
americano y Europa hasta que se abrié la ruta por el Cabo de Hornos
en el siglo XVIII. Su orografia era muy accidentada y la travesia debia
hacerse cruzando un elevado espinazo montafioso selvatico. Por eso
el rio Chagres, aunque tenfa muchas desventajas, fue quien verdade-
ramente salvé a la ruta panamefa: formaba una extensa curvatura
desde su salida hasta el atracadero de Cruces que hacia demorar
los viajes; en la estacién seca hacia descargar las embarcaciones, y
en invierno, los bongueros desfallecian empujando con sus pértigas
contra la corriente. Pero sin éste, el transporte se habria hecho muy
dificil y caro, y hubiese sido necesario pensar en otra alternativa
como el rio San Juan de Nicaragua.

Ahora bien, con la jerarquia y estructuraciéon de los asenta-
mientos los peninsulares introdujeron una nueva racionalidad del
espacio. En lo intra-regional ésta fue montada sobre la racionalidad
espacial y técnica indigena (como la misma arquitectura pone en
evidencia en las casas coloniales de Cuzco). En lo inter-regional,
sin embargo, se unificaron los territorios por primera vez, obede-
ciendo a una organizacién sociopolitica y cultural supraterritorial
totalmente nueva. La cohesién se logré mediante el establecimiento
de nucleos urbanos de distinta jerarquia (ciudades de espafioles,
misiones indigenas, pueblos mestizos formados por agregacién, pa-
lenques obligados por el desplazamiento, etc.) con una orientacién
econémica que operaba sobre valores muy distintos de los indige-
nas, no sélo cuando se trataba de explotar productos agricolas para
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la exportacién, sino también al practicar la mineria o la ganaderia, y
hasta en la misma caza y recoleccién para autoabastecimiento. Sin
embargo, en la escala local, fue lo indigena, es decir, sus formas de
vida, sus rutas, su mano de obra, su conocimiento del medio, entre
otras, el soporte del ‘nuevo orden’.

Salvo los centros mineros, ubicados en lugares de dificil ac-
ceso e irregular topografia, las ciudades se establecieron bajo una
racionalidad que buscaba controlar un espacio con faciles accesos
y posibilidades de desarrollo; con ambitos jurisdiccionales jerarqui-
zados v distancias entre si (una jornada de camino) que facilitaran
los intercambios, la eficacia administrativa y la sacramental. Era un
poblamiento estratégico con el propdsito de asegurar la intercomu-
nicacién comarcal: en primera instancia, entre las cabeceras de las
ocupaciones espafolas con los pueblos (de indios). En este movi-
miento, se cre6 una red carretera a larga distancia, que articulaba los
puntos mas alejados de las regiones, vinculandolas con las ciudades
y villas, para la que se fijaron distancias no mayores a cuatro leguas
entre los curatos.

A finales del siglo XVIIl ya existia un sistema viario que comuni-
caba los grandes focos econémicos y las principales ciudades, pue-
blos y villas bajo dominio espafiol. Uno de estos ejes viarios fue el
camino Real, que desde Per(i y Quito seguia por Popayan y Pasto
hasta Santa Fe de Bogota y de alli hasta la provincia de Mérida en Ve-
nezuela; aqui y alla este camino se abria en ramificaciones para dar
acceso a uno que otro camino vecinal; uno de los ramales principales
era el que giraba para Guayas. En México, el crecimiento econdémico
aliment6 un sistema cuyas lineas formaban una gigantesca cruz:
por un lado la franja caminera que salia de Veracruz y atravesaba el
pafs hasta Acapulco. Por otro, la gran calzada que descendia desde
Santa Fe en Nuevo México, bajaba conectando los grandes centros
argentiferos de Zacatecas, San Luis de Potosi y Guanajuato, pasaba
por Querétaro y el fértil Bajio, llegaba a la capital y seguia al sur por
el istmo de Tehuantepec, pasando por Oaxaca, para enlazar con la
linea que subia desde Centroamérica y unia México con Guatemala.

Lo que no deja de sorprender es que no obstante las enormes
limitaciones del transporte vy las dificultades para vencer las distan-
cias, no se dejaba de trajinar de arriba abajo por el continente. Casos
como el de Concolorcorvo; el Judio Portugués; Miguel de Santiste-
ban, son una referencia Gtil. ‘En un escenario colosal, de distancias
inmensas y sobre un vasto territorio, se implementé una compleja
red de caminos, de rutas maritimas, lacustres y fluviales, en un muy
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poco tiempo Y, sobre los sistemas de comunicacién y algunas veces
con el apoyo de las técnicas de transporte precolombinos’'.

En todo este trajin, la Campeona de las comunicaciones por tie-
rra y principal revolucionaria de los transportes internos america-
nos, fue la mula; el animal de mas demanda durante todo el periodo
colonial y hasta muy avanzado el siglo XIX. Humboldt se asombraba
de los millares de mulas que bajaban desde Chihuahua y Durango a
la ciudad de México cargadas de plata, cueros y vinos del norte, para
regresar por el mismo camino con géneros de Europa introducidos
por Veracruz y textiles y obrajes de Querétaro y Puebla?.

La mula era un bien comercial intercambiable por cualquier ob-
jeto y representativo ante cualquier transaccién (herencia o dote),
con la gran ventaja de que podia ser conducido a su destino por sus
propios medios y sin necesidad de otro transporte. Fueron célebres
centros de crianza mular en América: Venezuela, Tucuman, Cérdo-
ba, Guadalajara, Buenos Aires, Santiago, Santa Fe. Grandes hatos se
exportaban a las Antillas desde los Llanos, Cumana, Barcelona y la
Guayana. En todos los virreinatos se formaron verdaderos circuitos
pecuarios a base del comercio mular. La mas conocida de estas ca-
ravanas de mulas, narrada por Concolorcorvo, era la que salia desde
los nicleos coloniales ubicados en Argentina para su venta en el
centro minero de Potosi o en el comercio de Lima.

ORGANIZACION VIARIA EN
TORNO AL Ri0 MAGDALENA

Uno de los territorios que presenta-
ba mayor complejidad tanto en su
sistema de comunicaciones como
en el de su ordenamiento territorial
era el Nuevo Reino de Granada; los patrones de poblamiento que
se establecieron desde la conquista crearon una distribucion de los
habitantes del pais en grupos bastante heterogéneos entre si, racial,
técnica, cultural y ambientalmente. Estos, se agruparon, por varia-
dos mas no necesariamente ordenados procesos, en cuatro grandes
regiones: la cordillera Oriental, integrada por Cundinamarca, Boyaca
y Santander, y por vinculos comerciales con el Tolima; la regién del
Cauca; la regién antioquefa y la regién Caribe. Cada uno de esos
sistemas se fue estructurando determinado por patrones peculiares
de su geografia, de las caracteristicas de los grupos que lo confor-
maban, e incluso de las voluntades individuales, pero sometido a
determinantes técnicos y a similares estructuras politicas suprarre-
gionales. Pese a la constantemente aludida escasez de comunica-
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cion entre sus regiones, el Nuevo Reino de Granada cont6 con un eje
de intercomunicacién o camino de agua al cual fueron confluyendo y
del cual a la vez partieron los caminos de tierra y hierro.

En el Nuevo Reino de Granada la principal ruta se establecié
sobre un eje arcifinio, el rio Magdalena. El rio fue el articulador de
un sistema de tecnologias del territorio que canalizaba los mayores
flujos humanos, econémicos, culturales, tecnolégicos. Fue el esce-
nario de las principales realizaciones viarias (caminos, canales) en el
contexto de las tecnologias del territorio. En el transporte, el rio es-
taba articulado a toda actividad humana en el territorio, engranaba
en actividades primarias como la explotacion aurifera, la agricultura,
la participaciéon en la construccién de puentes, caminos vy lineas fé-
rreas, la navegacion por los rios afluentes y la inversion en el remate
de rentas, y en la exportacién e importacion.

El rio Magdalena tanto para el mundo indigena como para el
de los colonos representd una gran arteria de comunicacion intra e
interlocal. Pero no era un rio facil; una de sus grandes dificultades
era la salida al Caribe, ya que su delta desconcertantemente mé-
vil, impedia o dificultaba el acceso. Por otra parte, entre el delta y
Cartagena, principal puerto colonial, mediaba una costa peligrosa
por sus arrecifes y bajios, expuesta durante la estacion de los alisos
a fuertes vendavales que hacian muy arriesgada la navegacién. De
esa manera era necesario conducir las mercancias a lomo de mula
22 leguas de Cartagena al interior, para comenzar a remontar el rio
desde Barranca del Rey.

Desde Barranca del Rey se navegaba por el rio hasta Mompox en
embarcaciones de cinco a seis toneladas y de Mompox hasta Honda
en canoas de tres a cuatro toneladas. Desde Cartagena a Barranca
el viaje duraba 4 dias; de Barranca a Mompox otros 4; de Mompox
a Honda, 22. Luego habia que emprender desde Honda el trayecto
a Bogota, un accidentado sendero de herraduras de 150 km. descri-
to por los viajeros como ejemplo de los peores caminos del Nuevo
Mundo: otros 8 dias. Productos del mercado interno y externo llega-
ban a Mompox y partian de alli atravesando las sabanas de Bolivar;
otros circulaban por los caminos del Opén y del Carare o por el de
Nare. Desde el occidente y el oriente, de Boyacd y Cundinamarca, los
caminos confluian a Honda y La Dorada. El rio Cauca, por su parte,
integro regiones en el Valle del Cauca y en la depresion momposina;
el Atrato fue la alternativa siempre pensada, siempre planificada y
afiorada por los antioquefios para lograr una salida eficiente y sin
impuestos hacia Cartagena; fue al mismo tiempo la via expedita y
preferida de los contrabandos.
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El Canal del Dique, una de las principales soluciones viarias del
imperio espafol en América, fue en este entramado de dificultades,
una obra hidrdulica llena de defectos a la que nunca se le solucioné
el problema del lodo que arrastraban las corrientes riberefias y que
se acumulaba en su Alveo. Igualmente, Cuando se decidia embarcar
las mercancias por Bocas de Ceniza, |la segunda cabeza de este siste-
ma bifido, y se lograba franquear el real obstaculo que representaba,
para remontar el Magdalena hasta Barranca, la travesia requeria de
|4 dias. Toda la red viaria seguia los ntcleos poblados buscando las
lineas mas cortas posibles (entiéndase las técnicamente mas via-
bles), con la consecuencia de que a menudo los trayectos se hacian
por pendientes escarpadas, elevadas y peligrosas; para lo cual el
medio predilecto era la mula. Aunque se mencionan con frecuencia
porteadores o cargueros que podia cargar entre 200 y 250 libras,
fueron las mulas el elemento tecnoldgico que contribuyd al incre-
mento del trafico terrestre.

El buey, la mula, el porteo humano se vieron complementados
con los vapores y mas tarde con los ferrocarriles, posteriormente
sustituidos por los automotores. Los vapores y con ellos el tren se
desemperiaron en todos los ambitos productivos y de movilizacion
de cargas: platano, yuca, fame, granos, epidemias, material vegetal,
entre otros. Todos ellos, subieron y bajaron por las aguas del rio para
surtir las demandas de un interior y un exterior que se intercomu-
nicaban. En medio de las tecnologias del territorio, la navegacién a
vapor, responsable desde mediados del siglo XIX y principios del XX
del comercio exterior, encontré en el ferrocarril su complemento, y
comenz6 a participar en la red alimentado a su vez por caminos de
herradura por los que iban y venian desde los rumores, hasta los
traficos y las epidemias. El territorio se interconecté pues usando
las arterias hidrograficas que incorporaron los caminos y lineas de
ferrocarril como sus mas significativos afluentes.

Antes de la introduccion de la navegacién a vapor, la navegacién
por el rio no presentaba mas dificultades —nada despreciables, eso
si— que las que podria sortear una pequefa embarcacién enfrentada
a las mareas y al contrasentido de las corrientes. Los peninsulares
afiadieron a las canoas de los indios —embarcaciones de propulsién
manual y por vela— dos variaciones técnicas: los champanes y los
bongos. El primero era el mas grande, con dimensiones que variaban
de las 15 a las 20 varas de largo por 2 a 2 y media varas de ancho
(algunos viajeros hablan de tamafios atin mayores). La parte central
del champan, estaba cubierta por un toldo de hojas de palma tejidas
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sobre un marco de bambd. En el mismo sitio en que se hallaba el
fuego, se encontraba la galera, lugar en donde de 12 a 20 bogas,
dirigidos por su patrén, impulsaban el champan: el método mas co-
mun de propulsion consistia en ponerse un extremo de un palo de
unas 8 varas de largo en forma de tenedor contra el pecho, clavar
el otro extremo en la orilla del rio y caminar haciendo presién a lo
largo del techo del toldo. El extremo bifurcado de la viga, también
podia usarse para impulsar el champan aprovechando los arboles y
las raices que se encontraban a lo largo de la orilla. En esta lucha
contra la corriente, los bogas movian la embarcacién rio arriba unas
pocas leguas por dia.

Los bongos por su parte eran generalmente mas pequefios, des-
critos de 15 a 16 varas de largo por 2 de ancho. Estos consistian en
troncos ahuecados, impulsados a veces con velas y otros con vigas
y remos. A diferencia de los champanes, el centro de los bongos no
estaba cubierto. Ademas se encontraban las canoas, de quilla y con
mas porte que los champanes, que eran muy planos, de construc-
cion mas solida, que podian —aunque con peligro—, navegar también
por mar, sélo con viento en popa y muy cerca de la costa, para bus-
car refugio de arribada cuando el viento cambiase.

Mediante vapores de grandes ruedas delanteras, avanzando a
diez kilémetros por hora y con bogas borrachos en sus cubiertas; un
transporte de arrieria que situaba las cargas en determinados corre-
dores proporcionales a las demandas y voltimenes; y un incipiente
ferrocarril considerado como ‘las mulas de hierro” que articulaba un
universo de continuas fronteras internas en expansion, se vio emer-
ger un proceso de articulacién vial determinado a cada paso por
un sentido tecnoldgico particular. Como veremos mas adelante, en
contraposicién con las tecnologias del territorio, las de los medios
de transporte que se implement6 a comienzos del siglo XX, se ca-
racteriza por ser exdgena, por no plegarse al territorio siguiendo su
l6gica, sino atravesandolo, cortandolo, de acuerdo con una logica
territorial propia.
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DESCRIPCION GEOGRAFICA La caracteristica singular del siste-
ma de flujos colombiabo entre el
siglo XVIy el XX, es el estar estruc-

turado por un eje primario: el rio Magdalena con su puerta bifida for-

mada por Cartagena y Barranquilla, cuya importancia relativa variara
grandemente en diferentes momentos de la historia. A él, se articula
una subred de puertos maritimos y fluviales constantemente inter-
venida desde variados ambitos tecnoldgicos, tanto en obras realiza-
das en sus entradas para el mantenimiento de los accesos, como de
conexiones artificiales de cientos de kilémetros (Canal del Digue),
establecidas tierra adentro como una especie de vestibulo del terri-
torio montafoso del interior. De ellas se penetra por el cada vez me-
nos amplio valle del Magdalena hacia el complejo sistema geografico
montafnoso formado por tres cordilleras, con grandes altiplanos al
oriente y un sinndmero de valles interandinos de clima templado,
sobre todo hacia el centro-occidente, en los cuales se ubica la ma-
yoria de los asentamientos urbanos mas importantes del territorio.

Asi, el acceso a los sistemas de habitat mas importantes del pais se

efectud a través del rio, una via que obviamente se ramifica hacia el
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interior siguiendo los pliegues del terreno; comportamiento que si-
guen los flujos sociales de manera adaptativa, ain hasta la aparicion
del sistema de carreteras troncales a mediados del siglo XX.

A medida que el rio Magdalena se adentra en el pais, a lado y
lado del mismo se presentan cada tanto los puertos fluviales como
nodos de articulacién con las vias de penetracion, cordillera arriba,
a diferentes subsistemas laterales de habitat, tales como los nuclea-
dos en Pamplona, Vélez, Zipaquira, Santa Fe de Bogota o la region
antioquefa. Estos son en general una especie de nodos o puntos
terminales en las tierras altas andinas, puntos de llegada que se
favorecen de su posicion desde el punto de vista de la habitabilidad
humana, mas no asi desde el punto de vista de la conectividad.
Como lo evidencian las Geografias Meédicas, que veremos adelante,
son asentamientos estratégicos de tierras altas de montafia en la
zona tropical, pues mas alla de todo determinismo, las zonas bajas,
justamente por donde discurre el rio, son calientes, lluviosas sofo-
cantes y con mucho riesgo de transmision de enfermedades como la
malaria. En Colombia, los grandes asentamientos no son nodos de
entrada al territorio, ni de transito, sino realmente estaciones de lle-
gada. En un territorio donde la condicién de vida va a estar determi-
nada mas por la altitud que por la latitud, para poder encontrar un
clima que asemeje a un otofio fue necesario remontarse a las partes
altas de las cordilleras, localizdndose los tres mayores asentamien-
tos del territorio a mas de 1000 mts de altura sobre el nivel del mar.
El registro histdrico de este fuerte condicionante medioambiental es
realmente precoz, como lo atestigua patéticamente el saludo que
de la sabana de Bogota hacen los conquistadores que acompafan a
Jiménez de Quesada después de meses de recorrido en el cual deja-
ron enterrada en el camino mas de la mitad de la expedicion: “Tierra
buena, tierra buena, tierra que pone fin a nuestra pena”.*

Al oriente, se instaura el sistema de habitats cundiboyasence,
primero en extension y de una facilidad interna de comunicaciones
de caracter intraregional muy acusada, en contraste con otros sub-
sistemas como el de Antioquia o las llanuras del Caribe donde la
dispersion vy la dificultad en el terreno es significativamente mayor.
Como lo expone Marta Herrera Angel** o Fernan E. Gonzélez*, his-
téricamente la zona cundiboyacense permitié una mas eficiente co-
hesidn territorial y poblacional intrarregional, que se caracterizd por
una estructura de encomienda-hacienda-resguardo y por la genera-
cion de cierta jerarquizacion social basada en relaciones de clientela
entre hacendados. Un sistema donde la reduccién de la poblacion
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indigena no fue tan dramatica como ocurri6 en las llanuras del Ca-
ribe y donde los peninsulares encontraron una jerarquizacion social
asimilable a sus propositos, que les facilité la introduccién de sus
sistemas tecnolégicos y de control social, y que por lo mismo, sufrié
en grado bastante menor, las relaciones conflictivas que plantearon
colonizaciones espontaneas como la de Antioquia, o algunas otras
de sistemas menores independientes como el Choco.

Una reconstruccion cartografica de la disposicion de los cami-
nos en el siglo XVII y la posterior densificacién de la red que se
produce en el siglo XIX permite constatar claramente la existencia
de nodos que configuran centralidades relativamente independien-
tes y dispersas, tales como el subsistema antioquefio o el cundibo-
yacense. Vélez aparece conectado con cuatro salidas; Santa Fe de
Antioquia aparentemente esta mal conectado por haber pasado de
puerto seco de primer orden, lugar de transito tanto en el sentido
fisico como administrativo, a nodo terminal, luego de la decadencia
de la mineria del oro en los primeros momentos del siglo XVII*®.
Medellin, todavia abajo en la jerarquia urbana, aparece ya como un
nodo claro cuyas cuatro conexiones parecieran caracterizarlo mas
bien como punto de transito... ¢hacia donde? El valle de Aburrd no
es un cruce de esas rutas, sino un punto terminal de las mismas,
como otro nodo terminal de montafia cuyas vias de acceso se hacen
cartograficamente explicitas en la medida en la cual su ‘embotella-
miento’ asi lo demanda.

Sin embargo, no debe concluirse precipitadamente de esta
observacién un aislamiento geografico de nodos como Medellin.
El aislamiento existe cuando no hay rutas, y no deja de ser una
comparacién desafortunada la caracterizacién metaférica del terri-
torio nacional a la manera del Tibet. Justamente la caracteristica
diferencial es que el Tibet no posee un rio como el Magdalena con
su sistema de rutas derivadas. En el registro cartografico de esas
rutas leemos precisamente la negacion exitosa de un aislamiento:
por arduas que hayan sido las dificultades geograficas para la co-
nectividad humana, el territorio colombiano en si mismo no puede
tomarse propiamente como ‘aislado’ sino como ofreciendo una 16-
gica de conectividad propia que podia ser aprovechada por medio de
las tecnologias del territorio, como en efecto se hizo. Observando
la cartografia, en el contexto de los grafos, vemos alli realmente dos
sistemas superpuestos de comunicacion, uno el de los rios y otro
el de los caminos. Ordinariamente en estos mapas se tiende a mirar
los caminos como la comunicacion y los rios como parte del paisaje

67

Rutas y el sistema de
habitats de Colombia

36 Con una investi-
gacion posterior que
permita evaluar la cali-
dad de los caminos, en
términos de grafos se
podra avanzar el la com-
prension de los procesos
peculiares de constitu-
cién de estos territorios,
ya que si bien muchos
trabajos de historiado-
res han enfrentado el
tema, aln son grandes
los vacios, como lo son
del territorio.



Red de caminos principales. Siglo XIX

Felipe Gutiérrez Florez

Rio de hacha

@ Maracaibo

Las barbacoas

portobelo

panamé

PANAMA
VENEZUELA

RIO ARAUCA

IFICO

Ibagug
de-tchtero

A
/ 4V
/ W g\o“\d\w“

spinal
ificacion

Chaparrral
Natagaima

OCEANO PAC

on
RO

RIO GUAVIARE
@0

RIO GUAINIA

BRASIL

CONVENCIONES
Caminos
Vias Fluviales
[ J Puertos
o Centros urbanos

0 100 200 Km

68



o como fronteras arcifinias, pero como se ha visto, realmente los
caminos, y posteriormente los ferrocarriles, constituyen una red de
afluentes y cafios ‘secos’ que complementan la red fluvial primaria
que articulaba globalmente el sistema de habitats colombiano. Ca-
minos de tierra y caminos de agua hacian parte de un mismo y (inico
sistema de tecnologias del territorio.

Bogota por su parte, aparece como un nodo remoto, final, pero
a diferencia de lo que experimenta Santa Fe de Antioquia, continta
en el tiempo como centro administrativo de primera importancia.
Esto evidencia, claro, el imperativo acuciante ya mencionado de los
nodos-asentamientos en el trépico, de hallar condiciones ambienta-
les menos duras, en provision de alimento, climas y enfermedades, y
que en el caso de las tierras tropicales se determina casi totalmente
por la ubicacién geoldgico-geografica. Ademas, en la historia de los
poblamientos, la posicién estratégica desde un punto de vista militar
y de control del territorio ha sido otra de las variables determinantes,
quizas la mayor en tiempos de invasion. La sabana de Bogota retine
todas estas condiciones de manera practicamente perfecta, aunadas
a su amplitud y a la facilidad de comunicacion intrarregional. Desde
la perspectiva del control territorial, la sabana es un punto extremo,
desde el que se domina tanto el acceso a otros sistemas de habitat,
como el de los Santanderes, al norte, y Tolima, al sur, y practicamen-
te es una especie de terraza o mirador sobre los inmensos Ilanos de
la Orinoquia y la Amazonia, como bien lo experiment6 el mismo
Jiménez de Quesada en sus incursiones exploratorias.

Hacia Popayan y Pasto, la red se estrecha en una sola via, ubica-
daen la parte alta de la cordillera. Podemos observar, pues, que toda
la red de caminos y carreteras esta concentrada en una tercera parte
del territorio; hacia los Llanos orientales y el Amazonas donde la red
no se extiende, iqué tan incomunicada estaba esta zona? iCémo
fue posible controlar o al menos conservar un territorio tan alejado
como las fronteras amazonicas, sin haber introducido una tecnolo-
gia de los transportes que como la aviacion permitiera una relativa
presencia? A diferencia de la cordillera, donde es necesario intervenir
el territorio para abrirle paso a la via, en la Orinoquia, praderas y rios
se funden practicamente en un continuo que facilita un poblamiento
disperso, y que al igual que el establecido en las llanuras del Caribe,
fluctGa con las lluvias. En este entorno geografico, tanto por el re-
lativo aislamiento del exterior, que se halla ya tras la muralla de los
Andes, como por las condiciones geoldgicas de inmensas sabanas
inundables, las tecnologias del transporte poco tuvieron que hacer
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hasta bien entrado el siglo XX. Con los espafioles se introdujo, ade-
mas de sus tecnologias del territorio que modificaron la estructura
de caminos prehispanicos andinos, tecnologias del transporte como
las nuevas técnicas de navegacién, el caballo y la mula. Como el ca-
mello, ‘el barco del desierto’, el caballo y la mula fueron ‘navios’ en
las inmensas praderas americanas que hicieron potencialmente via-
ble el control de los territorios orientales desde la ‘terraza andina’. El
desarrollo de los asentamientos, sin embargo, ha debido esperar.

Por otra parte, volviendo al rio Magdalena, hacia el sur, hacia
su nacimiento, el sistema vial se va cerrando en consonancia con el
estrechamiento del valle y, si queremos enfocarnos en los asenta-
mientos territoriales de mayor importancia comparativa, debemos
abandonar el valle del Magdalena y situarnos al Oeste, entre las
cordilleras Central y Occidental, en el valle de su principal afluente:
el Cauca. Realmente hemos dado un gran salto sobre una regién hoy
densamente poblada de la cordillera Central pero que, justamente
en virtud de su entonces casi inexistente conectividad viaria, fue co-
lonizada tardiamente a finales del siglo XIX por migraciones internas
desde el sistema antioquefo. Puesto que desde mucho mas al norte
el Cauca no es navegable y las comunicaciones de este subsistema
deben hacerse directamente a través de los puertos del Pacifico, éste
no se considerara propiamente como parte del sistema de habitats
colombiano articulado sobre el Magdalena, al igual que los sistemas
orientales y del Choco.

Concluyamos esta breve descripcion general de los sistemas de
habitat colombianos con un poco mas de detalle sobre la estructura
viaria del rio Magdalena. En ella podemos observar un conjunto de
nodos que se podrian clasificar asi: los asentamientos puerto, tan-
to de comunicacién con el exterior como de transito en el interior,
y los terminales o de ‘final de ruta’. Entre los primeros encontra-
mos a Santa Marta, Barranquilla y Cartagena, los tres mas grandes
puertos maritimos del pais durante mucha parte de su historia, de
mayor jerarquia urbana en tanto son el punto de comunicacién con
el exterior. Entre los segundos, encontramos a Barranca, Malambo,
Tenerife, Mompox, El Banco, Tamalameque, Simiti, Nare, Remedios,
Honda, de menor jerarquia en tanto tienen sentido para el sistema
casi s6lo como puntos de articulacién viaria que permiten la entrada
a varias aristas para las comunicaciones con los nodos de ‘fin de
ruta’. Estos Gltimos, constituyen propiamente los asentamientos
nucleadores de los grandes sistemas de habitat colombianos pro-
piamente dichos, y por tanto, poseen la supremacia en la jerarquia
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urbana. Finalmente se debe resaltar la micro red que se forma entre
Cartagena, Barranquilla y el rio Magdalena. En ésta encontramos
como accidente notorio el Canal del Dique, que une Cartagena con
el rio en el sitio de Barranca del Rey, atravesando por Arjona, que
es su punto medio, y esto nos permite reconocer de inmediato su
importancia como estructura de entrada al territorio.

Para las relaciones de trabajo y do-
minacion con los diferentes secto-
res étnico-raciales en América, los
peninsulares implementaron soluciones estratégicas®’: esclavitud
para los africanos y sus descendientes; concierto agrario, mita mine-
ra'y urbana para los indigenas; trabajo libre asalariado para los libres
de todos los colores. Todo este sistema se vio alterado por un mes-
tizaje que horadaba las “claras” diferencias entre lo indio, lo espanol
y lo africano, y por tanto hacian que lo dispuesto por la ley no fuera
un parametro suficientemente fuerte para caracterizar las formas de
ocupacion del espacio. Lo que se buscaba con esta clasificacién no
era otra cosa que expresar el lugar dentro del orden social colonial.
Las divisiones raciales se complementaban y se reforzaban con las
normas de separacion relativas a unas estructuras de ordenamiento
espacial que estaban sincronizadas a tipos peculiares de organiza-
cion administrativa: En los Andes centrales por ejemplo, la parte
central de una ciudad o una villa era ocupada por los espafioles,
mientras que en la periferia se asentaban en pueblos los indios que
prestaban su servicio a los espafioles alli radicados; en las periferias
de estos pueblos se asentaban los libres que estaban encaminados
a la integracion a estas estructuras.

Desde el punto de vista administrativo, la caracteristica central
de la estructura poblacional que implementaron consistia en con-
trolar un territorio en el que se pudiese albergar poblacion espafiola,
situacion que les otorgaba una relativa independencia territorial y
administrativa. A esta forma de divisién se acercaban las provincias
entendidas como las unidades administrativas mayores en que se
dividian los virreinatos, presidencias y capitanias; aunque en algunos
momentos se usé para hacer referencia a las unidades administrati-
vas mayores y a sus subdivisiones.

En un acercamiento a la configuracion de estos sistemas, es ne-
cesario tener en cuenta que entre el siglo XVIy el XIX, el fenémeno
que allf se presenta se da sobre unidades territoriales que bien pue-
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38 Marta Herrera An-
gel en su texto ‘Ordenar
para Controlar’, citado
arriba, presenta el tér-
mino de asentamientos
nucleados rurales, que
sirve para referenciar
el conjunto de asen-
tamientos que aln no
cumplen con las carac-
teristicas de ser espe-
cificamente  urbanos,
es decir, los nodos que
conectan los flujos en el
rio con los frentes mine-
ros y agricolas.

den ser definidas como asentamientos nucleados rurales®®, es decir,
agrupaciones de pobladores fuera de aquellos ndcleos urbanos que
seran fortalecidos —incluso en su sentido demografico- definitiva-
mente a mediados del siglo XX con |a aparicién de nuevos sistemas
tecnolégicos mas asociados a los medios de transporte terrestre, a
la quema de combustibles fésiles, al consumo, a la guerra. Al mismo
tiempo reconocer que las unidades territoriales que se configuran
(pueblos, parroquias, sitios y anexos), aln para la administracién
colonial, no estaban claramente diferenciadas, y que su manejo ad-
ministrativo estaba sujeto a la ambigiiedad jurisdiccional; como es
evidente en el caso de las llanuras del Caribe. En los Andes Centra-
les, la conservacion de la division prehispanica fue un factor decisi-
vo para las demarcaciones jurisdiccionales provinciales (aproxima-
damente se trataba de los mismos territorios que estaban sujetos al
Zipa y al Zaque, sefiores de Bogota y Tunja respectivamente); para
la transformacién de los antiguos cacicazgos en pueblos de indios
y luego su agrupacion en corregimientos; en otras palabras, para el
control y la creacién de efectivos canales de difusion de los valores
del orden colonial (iglesias y plazas como espacios para la materiali-
zacion del poder y la difusion de sus intereses).

Por el contrario, desde un punto de vista administrativo, en las
llanuras del Caribe las dificultades para ejercer un control efectivo
sobre la poblacién, derivé en buena medida de la falta de continui-
dad de aquellas formas de ordenamiento efectivas en los Andes; de
las caracteristicas de su forma de ocupacién y la variedad de grupos
étnicos que la poblaron (la unidad espacial se caracterizd bajo el
nombre de sitio); y por tanto de sus especificidades geograficas y
climaticas. Sin embargo, los modelos de ordenamiento espacial y
territorial asi como la interiorizacion del orden jerarquico de la so-
ciedad colonial dependieron directamente del control del territorio
logrado a través de los sistemas de rutas, de la concentracion de la
poblacion alrededor de centros de las altas jerarquias, de la restric-
cion de los desplazamientos, y del control de los tiempos y espacios
de socializaciéon a partir de la continua y constante reunién de los
pobladores en funcién de los requerimientos del culto cristiano.

Desde un punto de vista geografico, las llanuras caribefas se
extienden desde la Sierra Nevada de Santa Marta y el occidente de
la Serrania de los Motilones y Perija, hasta las estribaciones de los
Andes, es decir, hasta las serranias de Abibe, San Jerénimo, Ayapel
y San Lucas. Incluyen el valle del rio Cesar, la depresion momposina,
el valle del rio Sin(1 y las serranias y planicies costeras. La depresion
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momposina es una vasta area de aproximadamente 350 KmZ., en
ella convergen el rio Magdalena, el Cesar, el Cauca y el San Jorge,
la navegabilidad de estos rios permite la interconexién de toda la
depresion. Alli, se observa un marcado contraste entre las tierras
ubicadas al oriente del brazo de Loba y las del occidente de éste: en
las primeras, prima un bosque seco tropical, al occidente prima un
bosque himedo tropical; estas variaciones en la vegetacién estan
relacionadas con los volimenes de precipitacion y al mismo tiempo,
como lo muestra Marta Herrera Angel, guardan una relacion directa
con los patrones de poblamiento: en la parte central de la depresion
en donde se presentan ciclos estacionales, la transformacion de cié-
nagas en playones y playones en ciénagas encaja con la trashuman-
cia de hombres y animales; por el contrario en la parte suroccidental
de la depresion, no se observa esta especializacion, ni la existencia
de sectores de poblacion radicalmente marginados de los mercados
coloniales; alli no sélo se criaba ganado, sino que habia una impor-
tante produccion agricola y de oro que se comercializaba.

Alli no se impuso pues, un patrén administrativo general para
la poblacién de los asentamientos rurales; desde el siglo XVI apare-
cieron tres grandes tipos de ordenamiento: el del area riberefia del
rio Magdalena, el de la provincia de Santa Marta y el de la provincia
de Cartagena. En el caso de Santa Marta, dada la convulsionada si-
tuacion que vivia la provincia, sus vecinos impidieron la gestién de
los visitadores reales y por tanto la reglamentacién de las relaciones
entre los nativos y la corona; por ello, el manejo administrativo de
los cabildos pudo ejercerse con mayor autonomia. En la provincia de
Cartagena, aunque en el siglo XVI se presentaron confrontaciones
con los indigenas, con los esclavos refugiados en palenques y con
los piratas, la encomienda operé con mayor regularidad; sin em-
bargo no se crearon instituciones controladas por la Corona que
mediaran la relacién de los encomenderos con los cabildos y con las
comunidades. Los mayordomos fueron la expresion mas cercana de
un intento de legitimar la gestién, pero realmente no se le dio nin-
gun tipo de jerarquia y jurisdiccion que lo asimilara a un funcionario
de la Corona.

En este sistema las variaciones climaticas son pronunciadas,
puede presentarse o bien, una estacién seca durante el tltimo mes
del afio y los primeros del siguiente, de la cual se desprende luego
las lluvias del invierno que duran hasta finalizar el afio, y que se ven
interrumpidas por un periodo seco, entre junio y agosto, conocido
como veranillo de San Juan. También puede presentarse dos veranos
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y dos inviernos que se suceden en un mismo afo. Estos ciclos clima-
ticos enriquecen el sistema hidrico e hidrolégico, definen los sitios
de habitacién para hombres y animales, y determinan el ciclo agro-
pecuario v silvicola establecido de acuerdo al nivel de las aguas.

En el veranillo de San Juan se recogen las cosechas sembradas
al comienzo de las lluvias. Durante la época de vendavales, entre
septiembre y noviembre, en la que el mar esta mas claro y quieto,
es propicia la pesca. Con el aumento de las lluvias, que facilita el
trafico fluvial, y por tanto del nivel de las aguas de los rios Sind, San
Jorge y Cauca crecen y quedan comunicados, los peces se refugian
en las ciénagas y se reduce la productividad de la pesca. Este es el
periodo de los desplazamientos masivos de animales y hombres a
zonas no inundables; posteriormente, de diciembre a marzo, mo-
mento en que predomina el verano y los vientos alisios “refrescan la
tierra”, hombres y animales se desplazan nuevamente a las vegas
de los rios.

En el verano abunda la pesca, ya que los peces abandonan las
ciénagas que se empiezan a secar para remontar el curso de los rios
para el desove (subienda). Es un momento en el que se encuentra
en las ciénagas gran cantidad de tortugas, manaties, iguanas, cai-
manes, bailarinas y roedores acuaticos*; es la temporada en que se
recogen los huevos de tortuga, caiman e iguana en las playas que
han quedado al descubierto*'. Es decir, llega la bonanza que se aso-
cia con el carnaval y |a fiesta. Pero igualmente era el momento pro-
picio para que las fuerzas del Estado, iniciaran las entradas contra
los palenques cimarrones y para la blsqueda de esclavos fugados; al
mismo tiempo, para la congregacién de las poblaciones, la apertura
de caminos vy las visitas pastorales. Al finalizar el verano, a finales
marzo y abril, se preparan las tierras para el cultivo, que se realiza
entre abril y mayo, momento de los primeros aguaceros. Antes de
empezar el invierno los rios cambian su curso, las aguas de los ca-
fios que antes confluian hacia él, reciben sus aguas turbias®.

La trashumancia fue la respuesta adaptativa a este sistema en
el que era menor la cantidad de habitantes que la extension terri-
torial, un espacio en el que era reducida la densidad en el entrama-
do de asentamientos y mayor su inestabilidad, y en el que muchas
comunidades se conservaron por mucho tiempo sin ser reducidas:
‘mientras la ley ordenaba, la naturaleza disponia’. Es claro pues que
en las llanuras del Caribe los mecanismos de adaptacion al medio
obligaron diferentes respuestas a las intenciones de modificacion
del espacio, y a los poderes de cohesién politica. A pesar de que la
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politica imperial buscaba controlar y delimitar todo desplazamiento,
el control del sector no fue posible, por ello, se traté de implementar
un control mas militar, las Capitanias a Guerra, que permitieran, por
lo menos en el papel, un control mas eficiente de los enemigos del
imperio asentados alli.

Las llanuras del Caribe ofrecen una variedad de modelos de or-
denamiento espacial de gran influencia negra, correspondientes con
las caracteristicas de un sistema fluvial constantemente cambiante
en el que los rios, cafios, arroyos, ciénagas y el mar son el eje de re-
ferencia, y generalmente los caminos mismos. Un medio ciclicamen-
te acuatico, por el que se mantenia un continuo desplazamiento de
mercancias que requeria la utilizacién de abundante mano de obra
para llevarlo a cabo (labores de la boga), fue el lugar de asentamiento
de “los libres de todos los colores” controlados directamente, por
los cabildos, las ciudades y las villas. Alli, la rapida disminucién de
la poblacién indigena impidié una articulacién al estado colonial y
por tanto a la transmision de sus pautas culturales: tardiamente (en
el siglo XVIII) se logran establecer los corregimientos de naturales.
Es decir que en las llanuras del Caribe no fue posible generar un
patron de asentamiento seglin la organizacion espacial propuesta
por la Corona, ni una estrategia para el manejo unificado de los pue-
blos (de indios), incluso, limites provinciales como el rio Magdalena,
se establecieron sin tener en cuenta las delimitaciones territoriales
prehispanicas.

Por su parte, en los Andes Centrales los desplazamientos fueron
mucho mas restringidos, el control fue mas eficiente mediante la es-
trategia de mantener a los indios vinculados a sus pueblos, aunque
fueran frecuentes las quejas de desercion. Alli, desde el siglo XVI,
se lograron establecer los corregimientos de naturales: institucién
que actuaba como mediadora entre los centros administrativos y la
poblacion. Se tratd pues, de un ordenamiento relativamente homo-
géneo, donde el mestizo andino era incorporado al orden colonial
mediante el artificio politico de articulacion a los pueblos de indios.
Es decir, que el control era ejercido mediante los corregimientos de
indios. Alli los periodos secos son mas cortos vy la diferencia topo-
grafica introduce diferencias radicales: la presencia de los ramales de
las cordilleras da lugar al fendmeno de distribucion vertical de las
precipitaciones con tres pisos de nubes en las zonas montafosas.
Ademas el encajonamiento en un valle y la ubicacién en el borde de
la sabana definen microclimas. Alli prima la montafa y el terreno
quebrado donde los arrieros adquirieron las mismas posiciones que
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tuvieron los bogas en el rio; los rios, no eran caminos como en las
llanuras del Caribe, sino que se presentaban como obstaculos en los
caminos mismos; los desniveles del terreno condicionaban la elec-
cion sobre el uso de las tierras, l6gicamente sobre la apropiacién del
territorio; y la agricultura, principal actividad de sustento, no obli-
gaba grandes desplazamientos de poblacién. Segiin Santisteban en
esta region sobresalia la campifia y en ella, los pueblos con pocas
areas de refugio entre unos y otros que permitieran escapar de las
autoridades.

A diferencia de las llanuras del Caribe en donde varias ciudades
y villas controlaban pocos pueblos, en los Andes donde era mayor la
cantidad de habitantes y menor la extensidn territorial, en promedio
menos ciudades v villas, con la intermediacion de los corregimien-
tos, se controlaban muchos pueblos (68 en el caso de Santafé). El
mediador entre los centros y las comunidades era el corregidor, em-
pleado directo del estado colonial. La autoridad civil era ejercida por
los corregidores, alcaldes pedaneos y autoridades indigenas; ademas
de los religiosos.

Una unidad territorial como el pueblo, que directamente remite
a lo indio, fue en los ‘Andes Centrales’ la unidad estructural central
en el ordenamiento espacial: las instituciones coloniales mediante
la encomienda, el establecimiento de resguardos, la mita y el con-
cierto, redujeron a los indios a unidades espaciales con las que des-
estabilizaron su estructura mitica, controlaron sus desplazamientos
y aseguraron su dominio. La organizacion que se establecio para el
pago de tributos, fuente de ingresos esencial a [a Corona, se basaba
en la capacidad para mantener a los indios vinculados a sus respec-
tivos pueblos. En igual sentido, la inconstante presencia de curas
en los poblados y la distancia entre los pueblos y sus centros de
control, reducia la presion sobre la creciente poblacién no indigena
y permitia oponer una mayor resistencia a la autoridad colonial.

Los Pueblos de indios, sometidos al vasallaje del rey, se caracte-
rizaban por ser asentamientos construidos alrededor de una iglesia,
en los que su resguardo sélo debia ser ocupado por las comunidades
indigenas; alli el estipendio del cura, asi como los gastos de cons-
truccién y mantenimiento de las iglesias, debia ser asumido por el
encomendero o por la Corona. En provincias como Santafé, Tunja,
Mariquita y Neiva, alrededor de estos pueblos y de sus resguardos
se asentaban vecinos de todos los colores que hacian uso de los
servicios religiosos que prestaba la iglesia del poblado indigena; se
consideraba a estos pobladores como vecinos ya que estaban en
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el territorio de su jurisdiccién, aunque no ocupaban estrictamente
tierras indigenas. En el siglo XVIII, mediante el proceso de agrega-
cién se transformaron estos pueblos (de indios) en parroquias de
blancos. Fue en esta dindmica que el caserio disefiado exclusiva-
mente para los indigenas, se convirtié en el espacio entorno al cual
confluiria posteriormente la poblacion no indigena (blancos pobres)
asentada en sus alrededores. Esta unidad espacial fue esencial para
la estructuracion del poder colonial que se buscaba imponer: una
administracion religiosa de la poblacion que en el largo plazo tuvo
profundo impacto en la organizacién espacial y politica de la pobla-
cién; un conjunto de relaciones dispares entre indigenas y vecinos
de los pueblos de indios; y una iglesia y plaza como escenarios para
materializar el poder.

A finales del siglo XVI, la instauracion de los corregimientos de
indios en los Andes Centrales, dio lugar a una reorganizacion terri-
torial que siguiod, a grandes rasgos, la organizacion prehispanica, ya
que permitia preservar los limites de los grandes cacicazgos; se tra-
taba basicamente de colocar la administracion de varios pueblos en
manos de un funcionario nombrado por la Corona. Esta sirvié como
estrategia para la reagrupacion del territorio fragmentado como con-
secuencia de la asignacion de pueblos a los encomenderos. Para la
administracion de esta unidad territorial se nombraba un corregidor
de naturales encargado de impartir justicia entre los pobladores in-
digenas, al igual que entre los negros, espafioles, mestizos y mula-
tos de su respectivo partido. Los (nicos espacios que quedaron por
fuera del control jurisdiccional de los corregidores fueron las cinco
leguas que rodeaban a las ciudades y a las villas.

Las parroquias de blancos por su parte, contaban con una igle-
sia que, regida por un Cura o Parroco, administraba, por derecho y
obligacion, los sacramentos a los fieles; a ella se asistia en busca
de la instruccién del culto divino. En otras palabras, era el territorio
que ocupan los parroquianos, o la jurisdiccion espiritual que con-
taba con un cura para su distrito. Una parroquia podia contar con
una iglesia ubicada a cierta distancia de la principal, atendida por el
parroco: en el siglo XVIII, el término se utilizé fundamentalmente
para referirse a los poblados ocupados por poblacién no indigena,
distintos a las ciudades y a las villas. La parroquia concentraba a los
blancos o libres de todos los colores, quienes ocupaban el lugar y
corrian con los gastos de la iglesia. Al igual que los pueblos contaba
con un territorio jurisdiccional que comprendia no sélo el asenta-
miento, sino también su entorno rural, cuyos limites se precisaban

77

Rutas y el sistema de
habitats de Colombia



Felipe Gutiérrez Florez

en su conformacion; en todos los casos el eje nucleador era la iglesia
y usualmente la jurisdiccién eclesiastica correspondia con la civil.

Por su parte, los sitios, tipos de asentamiento caracteristicos de
las llanuras del Caribe, donde no existi6 una continuidad administra-
tiva y espacial a nivel de las provincias, no estaban constituidos por
el asocio implicito de la estructura asentamiento-parroco-iglesia; es
decir, que podia presentarse un poblado de libres con o sin pérroco,
representante de Dios, o con o sin iglesia. Frente a la proliferacién de
sitios en las llanuras del Caribe, se recurrié a los anexos o agregacio-
nes para que asentamientos menores entraran a ser subordinados a
la de éstos: algunas veces como en el caso de la provincia de Santa
Marta, esta modalidad cobijaba también los pueblos de indios. Estos
anexos se mantenian en su asentamiento original y mientras no se
ordenara lo contrario, eran dotados de un cura para que administra-
ra los actos religiosos. Por su parte, en los Andes Centrales, estos
anexos eran considerados como asentamientos que existian porque
sus habitantes no habian cumplido con la orden de agregacién, por
tanto debian asistir a los servicios religiosos en la iglesia del sitio
al cual habian sido agregados; y ademas el asentamiento anexo no
conservaba su lugar, sino que sus vecinos debian desplazarse a ha-
bitar en el sitio o pueblo al cual habian sido anexados. Como se vera
adelante, Antonio de La Torre y Miranda jugd un papel importante
en este proceso.

Tanto en uno y otro sistema (Andes y Caribe), la estructura
administrativa se basaba en el juego de contrarios generado entre
indios y espafioles y su funcionamiento se vio afectado por factores
como el mestizaje, la incorporacion de esclavos traidos del Africa
y el paulatino asentamiento de la poblacién no indigena fuera del
perimetro urbano de las ciudades y villas. A su vez, la asimilacién
administrativa fue emprendida por la iglesia, cuyas jerarquias orde-
naban que la poblacién no indigena que residiera en los alrededores
de los poblados y de los resguardos indigenas fuera atendida espi-
ritualmente por los curas de los pueblos de indios. También fue la
encargada de intermediar para la incorporacién de los esclavos fuga-
dos que no era posible derrotar por medio de las armas. Hasta 1730
una de las actividades centrales de los corregidores de naturales en
los Andes Centrales habia sido la de dirigir y coordinar la actividad
de la mita y el concierto que los indigenas estaban obligados a desa-
rrollar. Periédicamente el corregidor debia enviar un grupo de indios
mitayos a las minas de Mariquita o a la ciudad para el trabajo en las
obras que alli se requerian, asi como los conciertos entre indigenas
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y los hacendados de los alrededores. Con la supresién de [a mita y el
concierto, el cargo del corregidor quedo relegado a la recoleccion del
tributo indigena, la administracion de justicia entre los pobladores
del corregimiento, la vigilancia de la labor de los curas y el orden y
policia de la poblacion. Igualmente frente a la falta de control, estas
fueron las actividades que asumieron en las llanuras del Caribe; sin
embargo estas funciones se vieron afectadas por las realidades loca-
les como la accién contra los indios pintados, mestizos y mulatos
que hostilizaban en las poblaciones. Alli el corregidor asumié fun-
ciones que antes desempenaban los cabildos de las villas y ciudades;
él buscaba la continuidad del territorio del corregimiento dentro del
cual ejercia la justicia ordinaria (testamentos, causas mortuorias,
escrituras de obligaciones, manifestaciones de los ganados para el
abasto del vecindario), como lo hacian sus pares en Santafé, pero
el corregimiento no tuvo ni la estabilidad, ni la ascendencia de que
gozaron en los Andes.

RuTAs y ORDEN ESPACIAL Como se ha mencionado, las ciuda-
sicLos XVI-XVIII des terminales en la ruta dependian
siempre de la mediacién de otros si-
tios para su abastecimiento, o para
la realizacién de transacciones e incluso como lugares de paso. Asi,
la ubicacién de los puertos en el rio que daban acceso a diferentes
sitios, fue muy incierta, en parte debido a la constante blsqueda de
nuevos caminos para remontar las cordilleras, pensados para que fa-
cilitaran el ‘desembotellamiento’, o quiza mas bien la liberacién de
los intermediarios y los impuestos obligados en estas mediaciones. A
estos condicionantes es necesario agregar los aportados desde otras
dimensiones del habitat como las condiciones fisico-geograficas, de
salubridad y tecnolégicas, que hemos ido agrupando en este trabajo.
Desde Rionegro se trasladaban las recuas hasta Honda, pero
debido a algunas “afecciones teliiricas*4, mencionadas por los viaje-
ros de aquellos tiempos, el camino fue inhabilitado y trasladado en
[ 568 un poco mas al norte, a Angostura; éste sirvio hasta 1592. Las
mercancias se desembarcaban alli para pagar los derechos de puer-
to y eran trasladadas en canoa hasta Honda. Adn si en ocasiones
Honda no fue el puerto oficial, alli paraban todas las mercancias que
debian remontar la cordillera.
El interés en la apertura de rutas se mantenia siempre en las
expectativas de politicos y comerciantes; como es el caso de don
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Antonio de la Torre Y Miranda, quien siendo gobernador de Cartage-
na, realizd una expedicion al rio Atrato desde Cartagena a Quibdd
buscando encontrar una via mas eficiente de comunicacién con el
interior. En su informe* compara, sobre la base de una canoa de 50
cargas de géneros, las dos vias: la antigua por el rio Magdalena y
Mompox y la nueva por el Golfo del Darién.

PoRr LA RUTA NUEVA Dias

Se tardé de Cartagena embarcados, siguiendo por la costa de 6
Quilitén, TolG, Damaquiel y Golfo del Darién, a entrar en las
bocas del rio Atrato

De alli a las minas del pueblo de Murri 5
Por este pueblo se ha descubierto un camino de 5 dias, para la 5
provincia de Antioquia, de Murri a Vevera

De Vevera a Beté 5
De Beté a Quibdd, que es capital 3
Sin necesidad de mover las cargas desde que se embarcan en 24

Cartagena, y todo éste camino se reduce a

Por La Ruta Nueva Pesos
Cuesta por un mes de embarcacién a |2 reales diarios 45
Por el sueldo de un mes para el patrén 15
Por el sueldo de 4 marineros a 12 pesos cada uno 48
Por el bastimento del personal 60
TODO SUMA 168

En esta dinamica, los centros mineros buscaban localizar puer-
tos en el rio, como fue el caso de Céaceres y Remedios que se mu-
daron ellos mismos para convertirse en puertos a los que pudiese
llegar canoas desde Mompox. Remedios tuvo su propio puerto en
Nare, Guamoco y Simiti. San Juan de Girdn, fundada en 1631, lo
localizaba en el puerto de Botijas sobre el rio de Oro.

En 1556 los puertos, que generalmente eran sencillas ramadas
en donde las mercancias esperaban la llegada de las recuas de mulas
que las internarian en las cordilleras, eran: el puerto de Vélez, [lama-
do Carare; el Puerto de Rio del Oro por donde se subia a Pamplona y
al puerto de Rionegro; el paso de Victoria que era el puerto viejo de
Mariquita; el paso de Montero en Tocaima y el paso de Gallo en el rio
Cauca, jurisdiccion de Cartago. En 1580 el trafico que circulaba por
el puerto de Rio de Oro se desvié hacia el llamado puerto de Ocana,
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a raiz de la fundacion del puerto Nuevo Orozco, a diez leguas de
Tamalameque.

Para 1945 los principales puertos en el rio eran Calamar, terminal
del ferrocarril que comunica con Cartagena y punto de entrada del
canal del Dique; Zambrano, una rampa de madera, ‘impropiamente
llamada malecdn’; Magangué, puerto que recibia los comercios de
las Sabanas de Bolivar y el movimiento fluvial con los rios San Jorge,
La Mojana, el Cauca y Nechi; Mompox, una poblacién que con el
cambio del curso del rio por el brazo de Loba en 1862 transformé su
dindmica portuaria; El Banco, situado en la desembocadura del rio
Cesar; La Gloria, puerto principal por donde salen y entran carga-
mentos de Convencion y Carmen de Santander; Gamarra, un puerto
de los mas inestables del cual parte para Ocafia un cable aéreo de
47 Km. de longitud; Bodega Central, puerto que con el servicio de
ferrocarril de Puerto Wilches y la clausura de la navegacion por el rio
Lebrija por donde se transportaba carga para Bucaramanga.

Por otro lado, Puerto Wilches, terminal del Ferrocarril Central del
Norte; Barrancabermeja, puerto cercano a las refinerias de Tropical
Qil Company; Puerto Berrio, terminal del Ferrocarril de Antioquia;
Puerto Salgar, terminal del Ferrocarril de Cundinamarca; La Dorada,
terminal del ferrocarril de La Dorada; Honda, situada en la confluen-
cia de los rios Guali y Magdalena, frente al peligroso rapido llamado
Salto de Honda; Caracoli que desde 1940 conté con un moderno
malecén y bodegas capaces de almacenar 100.000 sacos de café.
El contraste de estos dos periodos distantes de consolidacion de
los puertos en el rio, dejan ver que en la ocupacion del territorio se
mantiene un eje oriental bien definido.

De otro lado, con la estructura espacial predominante se busca-
ba la concentracién del poder politico y religioso alrededor de una
plaza: alli, la iglesia y con ella el cristianismo se erigia como fuente
Unica de lo sagrado; el poder politico compartia su espacio central
con el orden tradicional (la casa del cacique asi como las casas de los
principales, la casa del cabildo y la carcel). Por su parte a los indios
se les entregaban casas y solares para que constituyeran viviendas y
cultivaran pequenos huertos. El tamafio y localizacion de la unidad,
indicaban la jerarquia de su ocupante: los solares grandes estaban
ubicados cerca de los espacios de Dios y el rey.

Los pueblos de indios desempefiaron pues un papel determinan-
te en la estructuracion de las relaciones de poder y sirvieron como
efectivos canales de socializacion politica, a través de los cuales el
Estado colonial lograba establecer contacto y difundir sus mensajes
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tanto entre la poblacién indigena como entre los vecinos; en este
juego, la iglesia y la plaza eran los lugares ideales para ofertar lo
sagrado y lo profano, lo privado y lo puablico. Adicionalmente, el
ordenamiento espacial basico de los caserios o pueblos adquirié un
significado especial para sus habitantes, posibilité que la ubicacion
y forma de espacios y construcciones como la plaza y la iglesia se
transformaran en algo natural, algo con lo que un poblado debia
contar para poder ser tomado como tal.

Hacia 1593, luego de la congregacién de indios en pueblos, se
reformd la estructura de la propiedad agraria mediante la asignacion
de resguardos a las comunidades indigenas; se logré asi despojar a
los indigenas de sus tierras ancestrales dandoles posesiéon —no pro-
piedad— de tierras que segln el concepto de la Corona eran suficien-
tes para el desarrollo agricola de la comunidad. Las tierras usurpadas
se declararon realengas, es decir de propiedad de la Corona y se
pusieron a disposicion de los particulares que quisieran componer-
las. Con la asignacion de los resguardos el espacio de los pueblos
de indios quedé dividido en dos dreas: la del poblado propiamente
dicho, en donde los indios debian residir en forma permanente y la
del resguardo, para sus cultivos y cria de ganados. Usualmente los
resguardos quedaron formando especies de islas rodeadas de las tie-
rras realengas en las cuales los espafioles establecian sus estancias
y haciendas.

Mientras que desde finales del siglo XVI y hasta la finalizacion
del periodo colonial, la provincia de Santafé y la de Tunja estaban or-
ganizadas alrededor de la ciudad y se dividian para su administracion
en corregimientos de indios, en la regién Caribe, la manifestacion
del orden colonial se jugaba en otros términos: en las provincias
muchas comunidades indigenas, como los Chimila, mantuvieron su
dominio sobre un territorio y por su puesto su independencia frente
a las politicas del imperio. Incluso, en los territorios sobre los que
el Estado colonial mantenia un mayor control, o por lo menos no le
era disputado abiertamente, predominaban formas de ordenamiento
espacial muy diferentes a las que sefalaba el modelo de ordena-
miento espacial de la legalidad. La trashumancia que se practicaba
para adaptarse a los ciclos hidricos anuales, era la generalidad.

La estructura espacial tan diferenciada llevd a que asentamien-
tos comtnmente considerados como sitios fueran calificados como
‘rochelas’; un cambio de lenguaje que buscaba descalificarlos, enfa-
tizando que estos asentamientos y sus formas de vida no se ajus-
taban a las normas de Dios y del Rey, y por tanto carecian de or-
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den. Usualmente en la distribucién espacial de las margenes de los
rios, las viviendas se distribuian linealmente sobre los barrancos.
Al comenzar el siglo XVIII, entre el puerto de Ocafia sobre el rio
Magdalena y Tamalameque, abundaban los cultivos de cafia y los
trapiches, y habitaban espafoles y gente libre. Desde Tamalameque
hacia el norte, subiendo por el rio Cesar, habia haciendas ganaderas,
muchas de ellas de vecinos de Mompox, que contaban con esclavos
y alrededor de las cuales vivia gente libre; un poco hacia el norte se
establecieron algunos pueblos de mision integrados por indigenas,
muchos de ellos, provenientes de las serranias de los Motilones de
Maracaibo. A pesar de la abundante poblacién esclava en la provin-
cia de Santa Marta, tanto en la parte oriental como en la occidental,
los palenques fueron relativamente escasos sobre las riberas del rio
Magdalena.

EL RIO MAGDALENA

il

IMPORTANCIA ESTRATEGICA Muchas de las grandes civilizacio-
nes se han construido a las marge-
nes de un gran rio; basta recordar al

Nilo y los egipcios, al Tiber y los romanos, al Tamesis y los ingleses,

el Sena vy los franceses, el Rhin y los alemanes, al Hudson y Nueva
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York. Los rios son fuente de vida, de comercio, de riqueza y de cul-
tura. Colombia es un pais de grandes rios, y entre ellos, el rio Mag-
dalena, del que hablaremos aqui, al que paraddjicamente durante
mucho tiempo se le ha dado la espalda a pesar de haber sido la co-
lumna vertebral de “la Nacién”. No hace muchos afios el Rio seguia
siendo el sistema de transporte y comunicacién mas importante de
Colombia, contaba con no despreciables empresas de navegacion
para pasajeros, ‘amén de las muchas embarcaciones que transpor-
taban productos agricolas y manufacturados a diversos paises del
mundo™®. Los conquistadores espafoles fueron muy conscientes de
la importancia estratégica del rio, toda su aventura se ejercié desde
él, y si bien la capital del Nuevo Reino de Granada se establecié en
Santafé de Bogot3, en la alta cordillera oriental, no cabe duda de que
Bogota, como las demas ciudades dependian del rio para su comuni-
cacién con las provincias, con Espana y con el mundo entero. Quien
lo navegaba, controlaba el acceso al interior del pais y la salida al
mar. El Magdalena fue siempre la via obligada.

El rio siempre fue mirado como camino del progreso para Co-
lombia, pero muy pocas veces, exceptuando algunas anecdoéticas
memorias, se ha valorado la dindmica que promovié en los momen-
tos en que inevitablemente era la maxima de las comunicaciones o
el eje de simetria geografica y cultural. La naciente vida industrial y
comercial dependié de él. ‘Empresas utépicas, heroismos de tena-
cidad, técnica, brillante literatura, todo el espiritu y la historia de
Colombia se ha vertido en el rio-via’. Luis Lépez de Mesa lo llamé,
‘Rio de la Patria’.

Las comunicaciones terrestres en el Nuevo Reino de Granada
consistian en caminos de herradura, a todos esos conatos de vias se
le buscaba la manera de abrirle paso hacia ese Mare Nostrum, a eso
se debio el sistema vial de cuya incoherencia se escuchan las cons-
tantes quejas: la carretera de Cambao, los ferrocarriles de Girardot
y la Dorada, el de Ibagué, el de Calamar, el de Berrio, el de Wilches,
la carretera de Puerto Colombia, el terminal de Barranquilla, la ca-
rretera Barranca-Bucaramanga, la de Bogota por Fusagasuga, la de
Bogota por Mesitas, la de Bogota por Villeta, la de Vélez a Puerto
Olaya, las de Salamina a Fundacién y el Banco Chimichagua, la de
Tamalameque-Rincén Hondo. Todas esas realizaciones tuvieron “su
razon de ser en el rio Magdalena.”#” Durante siglos, esta arteria flu-
vial se fue llenando de poblaciones como Mompox, Puerto Berrio,
Barrancabermeja y Honda que adquirieron enorme importancia para
la economia del pais, pues en ellas descansaban los viajeros que iban
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o venian de la capital, salian para Europa los tesoros y las mercancias
que producian las distintas regiones o llegaban desde alli los mas
diversos e inimaginables productos, la cultura de otras naciones y la
informacién sobre lo que sucedia en el mundo.

Como hemos venido viendo, en el conjunto de América Colo-
nial, el territorio granadino se caracterizd por una estructuracion
territorial de centros con un relativo aislamiento entre si. Grandes
centros mineros alrededor de los cuales se estructuraron regiones
productoras especializadas, redes comerciales a escala comarcal y
local. Los nlcleos urbanos y rurales, cuya supervivencia dependia
mas de su capacidad de autoabastecimiento que del trafico comer-
cial, lograban integrarse con sus fuentes de riqueza y sus circulos
de intercambio al eje arterial del territorio. Una extensa red de vias
terrestres y fluviales conectaba oriente con Tunja y Santa Fe con Nei-
va y Popayan. De alli la ruta proseguia a Quito y al Per(, conectaba
también con el valle central de Antioquia y el Choco; por su parte,
el camino del Carare, que daba salida a Tunja, Vélez y El Socorro y el
de Honda que comunicaba a Santa Fe con el Magdalena, fueron las
soluciones para el acceso desde el interior al rio. En esta red rutera,
la “arteria” fundamental era el rio Magdalena y sus afluentes de tie-
rra 'y agua.

Desde el momento de colonizacién de estos reinos, una cosa era
real, si se queria comerciar o establecer cualquier tipo de conexién
con el interior, era necesario e inevitable hacerla por el rio Mag-
dalena. Es decir, enfrentar las dificultades que ofrecia no sélo a lo
largo de su curso, sino también en su desembocadura final en el mar
Caribe. Casi todas las personas venidas del exterior hasta bien en-
trado el siglo XIX, utilizaban |a ruta del Magdalena. En el sentido de
un determinismo moderado como el propuesto por Lucien Febvre,
podriamos afirmar que sobre el rio, lugar de expresion del juego de
tension de las tecnologias del territorio, se delined la dinamica his-
térica, geografica y social del territorio colombiano. La disposicion
del Magdalena como via de comunicacion entre las provincias del
interior andino y el mundo exterior, fue siempre crucial en todos los
procesos sociales, técnicos y culturales. En este sentido, los atracti-
vos que tenia para los comerciantes la apertura de nuevos mercados,
diferentes de los puertos espafoles, contribuia a que la comunica-
cion por el rio fuera vital, asi como a encontrar soluciones técnicas
que ayudaran a resolver las dificultades que presentaban los puertos
del Caribe, para lograr que el Nuevo Reino de Granada adquiriera
una rapida y permanente comunicacion con sus costas.
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EXPLORACION Hecho el contacto con el Nuevo
Mundo, Rodrigo de Bastidas y Juan
de la Cosa, luego de haber visuali-

zado la peninsula de la Guajira y, asombrados por la inmensidad de

la Sierra Nevada, se hallaron ante una bahia de quietas aguas, la cual

Bastidas bautizaria con el nombre de Santa Marta. Posteriormente,

vieron al navegar, que el mar se tornaba de un color amarillento

hasta bien lejos del litoral y una fuerte corriente dominaba el oleaje
marino. Se hallaban frente a la desembocadura de un gran rio. Era el
primero de abril de 1501, dia en que la Iglesia Catolica conmemora
la conversién de Maria Magdalena, lo cual dio pie para que este fuera
el nombre que se diera de Gran Rio de la Magdalena. Juan de la Cosa,
quiso explorar un poco mas la boca del rio, intentd penetrar en él,
pero la intensidad de la corriente y los bajos que se formaban en su
salida pusieron en peligro las embarcaciones y los obligd a regresar.

Hacia 1529, cuatro afios luego de su reconocimiento, siendo
gobernador de Santa Marta el Capitan Garcia Lerma, se dio licencia
para hacer un primer reconocimiento del rio, esta licencia se otor-

go al sobrino del gobernador, Pedro de Lerma. Para ello reunié 200

hombres y con ellos logré llegar hasta la desembocadura que lla-

maron Lebrija; mas no pudieron seguir de este sitio debido a las
dificultades del terreno y la escasez de provisiones. Posteriormen-
te Jerénimo Melo, invitado por el Gobernador, decidié realizar una
nueva exploracion la cual fue apoyada por las autoridades mas no
por los pilotos quienes se negaron a comandar las naves, hasta que
amenazados y obligados se lanzaron a la aventura. Frente a las bo-
cas, el piloto Rodrigo Riafio se atemorizd y quiso regresar, pero Melo
se impuso, amenazandolo con condenarlo a muerte. Jerénimo Melo
logré vencer la entrada con dos pequefias embarcaciones y llegd
hasta Malambo.

Llegaron por esa misma época noticias de la conquista del Per(

y de las numerosas riquezas de aquel pais; como respuesta, las gen-

tes pensaron abandonar la recién fundada ciudad de Santa Marta, y

en igual sentido, el Gobernador Garcia de Lerma decidié organizar

una expedicion al Per( siguiendo el curso del rio Magdalena, cuyas
cabeceras, juzgaba, se hallaban muy cerca de aquel pais. Para ello
organizd una doble columna al mando del bachiller Viana, compues-
ta de 140 hombres que embarcados en dos bergantines navegarian
el rio aguas arriba, para encontrarse con otro grupo de 150 que
marcharian por tierra. Luego de vencer las bocas y la resistencia de
los indios Chimila, siguieron el curso del rio Ariguani hasta su des-

86



embocadura en el Cesar, llegaron por este al Magdalena y luego a la
boca del Cauca; andando un poco mas encontraron la desemboca-
dura del San Jorge, de donde regresaron a Santa Marta, después de
haber perdido a su capitan Viana.

Garcia de Lerma informé a la Corona sobre este hecho, recal-
cando sobre la importancia de establecer en el rio un sistema de
transporte. La Corona encontré conveniente la solicitud y encargd
una expedicion formal de reconocimiento al Capitan Nafro Sagredo.
Sin embargo, nada de esto se llevo a cabo. Luego con el Gobernador
Pedro Fenandez de Lugo, sucesor de Lerma, se organizd una explora-
cién similar por tierra y agua, tomando como capitan al Comandante
Licenciado Gonzalo Jiménez de Quesada. El 6 de abril de 1536, salid
por tierra con 600 hombres y 80 caballos; para evitar el paso por la
tierra de los belicosos Chimila, se dirigieron por el rio en seis bergan-
tines y una fusta de 200 soldados y marinos. Esta flotilla, coman-
dada por Diego de Urbina, no corrié con buena suerte, pues dos de
los barcos naufragaron al chocar con la barra en la desembocadura.
Solamente dos lograron vencer la corriente llegando hasta Malambo.
Dos de las naves que se desviaron a Cartagena, regresaron a Santa
Marta a dar cuenta de lo sucedido; de alli se enviaron refuerzos para
continuar la expedicion hasta llegar a la desembocadura del Cauca.
Ignorando lo ocurrido Quesada continué avanzando por tierra; de
esta expedicion cuentan los cronistas como Alonso de Zamora que
se padecieron tantos trabajos y hambre que tuvieron que comerse
la mayor parte de los caballos, hierba y raices, caimanes culebras y
ratas. Después de varios meses de abandonar el Caribe, la expedi-
cién se encontré con la flota de Gallego. Los navegantes siguiendo
rio arriba, divisaron en el mes de noviembre unos caneyes sobre un
barranco a las orillas del rio. Informado Quesada, aceler6 la marcha
y pronto llegaron a un sitio que llamaron La Tora (hoy Barrancaber-
meja), cerca del cual desemboca el rio que los indios llamaban Opo
(hoy Opon).

El hallazgo de sus fuentes se produjo, sin proponérselo, otro
conquistador que venia del sur: Sebastian de Belalcazar, lugarte-
niente de Pizarro. Este Capitan, en su penetracién hacia el Norte se
encontrd las tierras de Pubenza, donde fundé la ciudad de Popayan;
atn mas al Norte encontré el esplendoroso Valle del Cauca, en el
que fundo la ciudad de Cali, el 25 de julio de 1536. En su idea de
encontrar el ‘Dorado’, se replegd a Popayan y cruzé por primera vez
los Andes al norte del paramo de las Papas, en el macizo andino. La
parte central del rio, entre Guataqui'y el sitio de La Tora, fue recorrida
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a un mismo tiempo por Belalcazar, Quesada y Federman. Descendie-
ron la cordillera por Tena, Anapoima y Tocaima hasta llegar a Gua-
taqui, donde Quesada habia hecho construir dos bergantines para
llegar con ellos a Santa Marta. En este recorrido se reconocieron los
rapidos de Honda.

Si bien de Santa Marta se preparé y llevd a cabo el reconocimien-
to del Magdalena y de las tierras que bafia, no fue esta ciudad, la
que aprovechd plenamente el caudaloso rio. Fue mas bien Cartage-
na, fundada por Pedro de Heredia en 1537, en una bahia singular y
estratégicamente resguardada, quien rapidamente opaco las demas
fundaciones que se habian hecho en la costa y se convirtié pronto
en la plaza fuerte. Por ello sus habitantes siempre mantuvieron el
interés de construir una via expedita de comunicacién con el rio. Al
comienzo esta via fue dificil, pues la ciudad se encontraba separada
de él por cafios, ciénagas y tremendales que hacian muy arriesgada
su conexion.

Segln la documentacién, es en 1571 cuando aparece en Car-
tagena Mateo Rodriguez con la propuesta de construir un camino
de herradura entre la ciudad y el rio, que se conocera como el Canal
del Dique y presentaremos adelante. Después de un largo proceso,
peculiar de la época, obtuvo el privilegio para abrir la via. Se trataba
de un camino de tierra que unia Cartagena con el sitio de Mahates
y de alli por agua, en las épocas de invierno, hasta la barranca que
establecid en el rio, llamada Barranca Nueva. Este recorrido era una
via de tierra en su totalidad en época de verano.

Luego de descubierto el rio y establecido en el interior del pais
un centro de colonizacién de primer orden como lo fue Santa Fe de
Bogotd, el Magdalena se convirti6 en la principal arteria de comu-
nicacion entre la costa y las fundaciones que se fueron llevando a
cabo posteriormente. Se comprobd que los barcos marinos no po-
dian penetrar por las bocas del rio, ni su construccién era apta para
navegarlo; por ello se utilizaron e imitaron en un primer momento
las canoas: embarcaciones nativas que eran construidas de corpu-
lentos arboles. Luego se introdujeron los champanes, embarcacion
mas espaciosa y cubierta en unas dos terceras partes de juncos y
hojas, a fin de resguardar a los viajeros del sol y facilitar la propulsion
de la misma que se hacia de manera manual. En ellas viajaron, virre-
yes, obispos, encomenderos, capitanes, clérigos, sefiores y damas;
ademas de la preciosa carga que se iba introduciendo, y légicamente
negros e indios de toda estirpe.
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FISIOGRAFiA DE LA CUENCA Al referirse al valle del rio Magdale-
na desde un enfoque fisiografico, es
relevante tener en cuenta su origen
geologico, ya que si bien aqui sélo se trata de la exposicién de un
relato sobre |a historia geolégica de su formacién y que algunos lla-
man geopoesia; reconocemos en este componente, un elemento de
importancia para la comprension de dicho proceso natural, necesario
para lograr una aproximacion al entendimiento del papel del relieve,
y la dindmica geografica (el caudal del rio, la forma del valle), tanto
para la dindmica del poblamiento, como para comprender la funcion
del rio como ruta y solucion viaria y de transporte en la constitu-
cion del sistema de habitats de Colombia. Al mismo tiempo, por-
que una aproximacién de este tipo permite comprender el interés de
los médicos autores de las Geografias Médicas, -que en otro aparte
mencionaremos-, en los aspectos que les permitan caracterizar el
territorio y establecer la relacion existente entre algunos tipos de
patologias y las condiciones climaticas vy fisicas del territorio.

En su sentido mas amplio, el valle del Magdalena es lo que geo-
l6bgicamente se conoce con el nombre de graben, es decir, una fosa
tecténica o zona hundida limitada por una serie de fallas mas o me-
nos paralelas. Estas, al ser zonas deprimidas, suelen estar ocupadas
por rios, por lo que estan parcialmente colmatadas de sedimentos.
El origen de esta region interandina tuvo lugar durante el terciario,
y la formaciéon del graben se efectudé en la época de la actividad
neovolcanica de la Cordillera Central. Por su parte el valle del Mag-
dalena en su forma actual, se debe sobre todo a los mayores efectos
de la erosion durante el tiempo diluvial.

El Magdalena tuvo un proto-relieve®® que permitia la existen-
cia de un valle erosivo ancestral, que posiblemente confluia en una
cuenca marina somera, la cual estaba formada por un relieve peri-
férico que aportaba a dicha cuenca, sedimentos producto de una
erosion de alta energia, “procedentes de zonas levantadas por even-
tos tectonicos proto-andinos aislados”#. Esta “invasiéon” marina
fue retrocediendo a partir de la tectonogénesis andina del Mioceno
Superior—Plioceno, que actud sobre todo el conjunto del territorio
continental colombiano, “desde la Serrania de Baudo al Oeste, hasta
los Llanos Orientales al Este. ¥ desde la Peninsula de La Guajira y la
Sierra Nevada de Santa Marta al Norte, hasta el Sur del pais.”>° Me-
diante este proceso se dio el levantamiento de los Andes del Norte
de Sudamérica, evento dindmico responsable del relieve tan variado
que caracteriza el actual territorio colombiano, responsable en par-
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ticular de la modelacién y de la expresién fisico - geografica del valle
del rio Magdalena.

La posterior erosion y sedimentacion generada por el rio fue
conformando las extensas llanuras aluviales del Medio y Bajo Mag-
dalena y determinando la forma del valle y su estructura actual. A
medida que las capas de sedimentos se superponian una sobre otra,
se hicieron mas gruesas y el mar retrocedié sepultando los sedi-
mentos marinos que fueron quedando como depdsitos, los cuales
son hoy aprovechados por la industria cementera. De esta manera
el fondo del valle que hoy conocemos se nos presenta plano y con
relieve suave, pues al tratarse de rocas sedimentarias (superpues-
tas en capas horizontales) la superficie del terreno adopta la forma
plana; la amplitud de estas planicies depende del espesor alcanzado
por la superposicion de los sedimentos, de la separacién entre las
cordilleras y del tiempo de actuacién de los agentes erosivos que
han moldeado el paisaje.

Un recorrido de sur a norte por el valle del rio Magdalena, deja
ver algunas particularidades del relieve dignas de ser resaltadas. En
las cercanias de Popayan se presenta sobre una gran extension, una
de las formaciones mas caracteristicas del Plio-Pleistoceno’' del Oc-
cidente colombiano. Se trata de la Formacién Popayan que consta
principalmente de aglomerados, brechas y cenizas volcanicas rela-
cionadas con el volcanismo de los complejos Puracé y Citara, inter-
digitados con depdsitos de pendientes y flujos de lodo glacio-vol-
canicos. Lo que indica que ya estaban formadas las cordilleras en el
sector, con las alturas y dimensiones que hoy conocemos.

La ancha llanura del rio a su paso por Neiva, esta limitada al
Occidente y al Oriente por dos cordilleras, proximamente paralelas,
constituidas por capas cretaceas. Las dos dislocaciones que separan
esta region, de la cordillera Oriental y de la Central, se extienden en-
tre las dos cordilleras, y la llanura del valle del Magdalena. Al oriente
del valle del rio, las capas cretaceas llevan una inclinacién hacia el
oriente, en tanto que en la sierra occidental van inclinadas hacia
el Occidente, de modo que el valle por donde el rio corre, puede
considerarse como anticlinal®?, es decir, apoyado en |a parte convexa
de un pliegue de las capas cretaceas, producidas por hundimientos
tectonicos en la regién del Foso (Neiva).

Desde Neiva y hasta Honda, las capas rocosas que existen, co-
rresponden al terciario reciente, o sea a sucesos geoldgicos ocurri-
dos hace quince millones de afios, momento en el que ya existia los
mamiferos y las plantas con flores; de estas capas el hombre explota
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algunas de ellas como los depésitos de sal, azufre o petréleo. Arriba
de Natagaima (Tolima), llama la atencién un macizo de rocas erup-
tivas que se destacan a un lado del rio y originan cierta divisién en
la region del valle que inicia una serrania compuesta de porfiritas
diabasicas (rocas pluténicas de colores oscuros, que se solidifican
en el interior de grietas sin llegar a la superficie terrestre) que cruzan
el valle del través; y adquieren especial importancia por estar en
relacién con algunos yacimientos de cobre que aparecen en aquellos
sitios. La energia del rio en el este tramo es alta y es frecuente en-
contrar zonas estrechas, rapidos o raudales debido a afloramientos
rocosos en el lecho que dificultan la navegacion.

Luego de pasar por la zona de Honda, el rio entra en una amplia
llanura interandina, caracterizada por una forma geoldgica mas sen-
cilla correspondiente a las capas del terciario reciente de Mesa (ma-
terial sedimentario no deformado por la formacién de las cordilleras)
que constituyen un paisaje de cerros, mesas y expresiones vistosas
en el fondo del Valle, que se suavizan a colinas bajas redondeadas
y a llanuras aluviales recientes, donde el rio pierde energia y amplia
su lecho, adoptando expresiones meandriformes en su recorrido. Es
de esta manera que el caracter definido en el paisaje (del fondo del
valle) por montes tubulares, desaparece a medida que se avanza
hacia el Norte, -se pasa de una regién semiarida a una tropical y
lluviosa-; las playas de cascajo que eran mas abundantes que las de
arena, empiezan a desaparecer y a ser reemplazadas por depdsitos
arenosos con la formacién de islas, brazos y ciénagas. Igualmente,
dada esta configuracion, el rio presenta mayor nimero de enarena-
mientos (sedimentacion), que impone a la navegacién una serie de
dificultades que se acenttian cada vez mas en el curso medio.

Los depdsitos diluviales de guijarros, distinguidos por la forma-
ciéon de tierra roja, presentes en estas zonas y que se extienden has-
ta el pie de las cordilleras, son indicadores geograficos, edafologicos
y geoldgicos necesarios para comprender los fenémenos de confi-
guracién de habitat en estos territorios: al encontrarse a nivel de
las inundaciones del rio, los habitantes de estas localidades los han
encontrado, desde los momentos fundacionales hasta hoy, propi-
cios para el establecimiento habitacional y |a instalacion de cultivos
y dehesas.

Arriba de la boca del Carare (suroeste del departamento de
Santander), las capas terciarias de Mesa no aparecen sino en muy
contadas localidades, y las orillas del lecho del rio, casi siempre for-
madas por roca firme, se componen solamente de capas diluviales

91

Rutas y el sistema de
habitats de Colombia



Felipe Gutiérrez Florez

53 Parte de este texto
es una descripcién del
gedlogo Alejandro Sala-
zar, realizada para este
trabajo. Algunas refe-
rencias usadas: Herme-
lin, M. & Hoyos, F., Mor-
fogénesis de la Cuenca
del Rio Grande. Primer
seminario sobre el Cua-
ternario de Colombia.
Pérez Arbeldez, Enri-
que, Hilea Magdalenesa.
Prospeccién  econémica
del valle tropical del rio
Magdalena. Espinal T,
Luis Sigifredo. Perfiles
ecoldgicos de rutas co-
lombianas y de los rios
Cauca y Magdalena.

(blandas). La anchura de la planicie del valle del rio se aparta a con-
siderable distancia de las estribaciones tanto de la cordillera Oriental
como de la Central, dejando en medio una extensa regién inundable,
cubierta de ciénagas. Solamente en la ciénaga de Simiti, la cordillera
Central vuelve a acercarse al rio, obligandolo a abrir su cauce otra
vez entre las capas del cretaceo inferior en el brazo de Morales.

Al entrar en la cuenca del Bajo Magdalena y en las Llanuras
del Caribe, la depresion de El Plato se llena de mas de 3.000 m. de
sedimentos marinos, posiblemente transportados por el antiguo rio
Magdalena y depositados en un cafidn submarino. Al Norte, en el
Valle del Cesar, sélo se presentan unos 100 m. de sedimentos de-
triticos finos al pie de la Serrania de Perija. Depdsitos cuaternarios
detriticos recubren parcialmente las formaciones anteriores. En la
Peninsula de La Guajira las capas plio-pleistocenas de calizas are-
nosas reposan en discordancia sobre las formaciones anteriores. En
las llanuras costeras del Caribe importantes secuencias de sedimen-
tos fluviales y lacustres del plio-cuaternario recubren el cinturén de
San Jacinto, la depresién Momposina y la plataforma continental
alcanzando hasta 4.700 m. de espesor en la depresién de Sucre.
En Cartagena por su parte, rocas calcareas arrecifales que forman el
promontorio que domina la ciudad (El Cerro de La Popa) contienen
fésiles del Plioceno tardio y del Pleistoceno. Recubriendo el cinturén
del Sind, existen sedimentos pleistocenos marinos de aguas poco
profundas que contienen sedimentos calcareos y detriticos.

DESCRIPCION AMBIENTAL Y
DEMOGRAFICA*?

Los fendmenos geoldgicos y clima-
ticos actuando a través del tiempo
geologico, moldean la tierra y nos
permiten comprender su evolucion
y formacion: la regresion del mar cubriendo y dejando al descubier-
to el terreno; y el levantamiento orogénico de las cordilleras que
esculpen la geoforma regional que hoy conocemos como valle del
Magdalena, mediante procesos de erosién y de sedimentacion que
confieren su extension, sus alturas, y los georecursos y variaciones
medioambientales que en él encontramos. Pero al mismo tiempo
que son los responsables de la evolucion geoldgica de la forma del
valle, lo son de la presencia de yacimientos de hidrocarburos, y de
su variedad climatica que actia como respuesta al contrastante re-
lieve que posee; como indicador de la presencia de numerosos e
importantes ecosistemas de con alta productividad energética y por
tanto del movimiento de flujos para la estructuraciéon de los siste-
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mas de habitat. Es sobre esta riqueza espacial que se configuran los
sistemas de rutas que a través de las técnicas (soluciones viarias por
ejemplo), moldearan, modificaran o se adaptaran a ella.

En el valle alto del rio Magdalena, comprendido entre su naci-
miento y la poblacién de Honda (la Dorada), el relieve es elevado,
se desciende desde una altura mayor a los 3.500 m.s.n.m donde la
energia hidrica es torrencial, el caudal es bajo, el valle es estrecho, su
cauce estd en proceso de formacién y en su conjunto el comporta-
miento del rio es juvenil hasta llegar a 900 m de altura. Este descen-
so se caracteriza por el encajonamiento a que es sometido el rio por
las rocas, la selva que se adhiere a lado y lado y las aristas pequefas
que lo acompafian. Muy cerca de la poblacién de San Agustin, las
rocas lo obligan a pasar por un reducido cauce llamado “el estrecho”
de apenas 2.35 metros. Descendido el cafidn, aminora su impetu
y se encuentra la poblacion de Tarqui, antes el Hato. A esta altura
el rio ha descendido de una altura de los 3.100 metros en su naci-
miento, a 826 metros en un recorrido de 100 kilémetros (promedio
de declive del 28 por ciento). Desde los llanos de Matanza, deja su
direccién hacia el Oriente, e inicia un arco forzado por el eje de la
cordillera Oriental, el cual finaliza cerca de Neiva, de donde se dirige
marcadamente hacia el Norte.

En este sector el rio presenta llanuras fértiles, en las que se si-
tGan poblaciones como Pitalito, Timana, Elias y Altamira por la ban-
da oriental, y por la occidental, Saladoblanco, Tarqui, Agrado y mas
cercanas a la cordillera, la Plata y Platavieja. Por ambas bandas, las
estribaciones de los ramales andinos llegan casi hasta sus margenes.
Al occidente se forma una serrania llamada de Las Minas o la Mesa
de Limas; al oriente y enfrentada a la anterior, se extiende otra con el
nombre de Mirador o de La Ceja. Las dos estrechan las aguas del rio
hasta que este sale a la [lanura. Bafia las tierras de Garzon, Gigante y
Campoalegre, todas de vocacién agricola: en Campoalegre se cultiva
intensamente el arroz. Luego de este recorrido continta abriéndose
hacia la cordillera Oriental, de donde recibe tributarios de curso muy
cortos y llega a la confluencia del rio Neiva -donde el valle se amplia
formando una llanura aluvial que no excede los 5 km. de ancho-. Por
el bajo caudal, lo estrecho de su cauce, su comportamiento torren-
cial y la baja profundidad del lecho, este sector del rio Magdalena no
ofrece facilidades para la navegacion.

El régimen pluvial en el sector del Huila presenta dos épocas de
invierno (marzo-mayo con fuertes tempestades y enero), con unos
750 mm. anuales; y dos de verano (diciembre con intensas sequias),

93

Rutas y el sistema de
habitats de Colombia



Felipe Gutiérrez Florez

54 Vegetacién de por-
te bajo, tipica de zonas
con escasez de agua y
suelos con baja fertili-
dad, predominan las es-
pecies espinosas como
las cactaceas, son es-
pecies tipicas de climas
secos y desérticos.

que se alternan con cierta regularidad; cualidades que se invierten
en la parte sur. La cordillera Oriental es mucho mas seca que la
Central, debido a la llamada “sombra seca” que influye en la precipi-
tacion. Neiva fue hasta los afos 30 del siglo XX, uno de los centros
esenciales en la utilizacién del rio, pues de esta ciudad partian los
caminos que por Guanacas llevaban hasta Popayan y de alli al Ecua-
dor, o los que por los Andaquies conducian al Caquetd, Putumayo y
Amazonas. El rio llega alli formando frente a la ciudad una serie de
islotes o playones.

Después de salir de las fértiles vegas y mesetas que se encuen-
tran al sur, aparece un amplio valle que se extiende hasta Natagai-
ma; un tanto arido y seco, cubierto por vegetacion xerofila*4. Dis-
tanciado el rio de la cordillera Central, entre el paso de Golondrinas
y Natagaima, forma una ese alargada: al recibir las aguas del rio Ca-
brera, presenta una estrechez muy pronunciada que se prolonga por
cerca de dos kilémetros, que alli llaman “Angostura”, luego vuelve
a abrirse y a explayarse formando cortos brazos que encierran islas
grandes y pequefias, algunas aprovechadas con cultivos y pastos.
Cerca a Natagaima, que se halla sobre un brazuelo por la banda
izquierda, las tierras son en general planas; por su margen izquierda
se llega hasta las serranias que encierran el curso del Saldafia, y por
la derecha van hasta la serrania de Calopo.

En los barrancos y playones formados en estas llanuras, era
comun encontrar tendidos al sol caimanes, babillas y tortugas. A
37 kilbmetros de Natagaima se llega a la Villa de Purificacién cuyo
asentamiento antiguo esta sobre una meseta llamada de Las Palmas,
de unos 60 metros de altura sobre el nivel del rio, fue y es uno de
los puertos centrales en el rio. A poco trecho de salir de la villa, éste
se abre para formar la extensa isla de Guarapo y recibir las aguas
del Saldafa (es de los mas importantes afluentes, nace al norte del
nevado del Huila y siendo navegable desde Coyaima, bafia tierras de
nueve municipios tolimenses), que alli lleva casi tanta agua como
el Magdalena. Cinco kilémetros abajo de esta desembocadura, el
rio pasa por la poblacion de Suarez, llamada antes Santa Rosa, si-
tuada en la margen derecha, en una cornisa formada por la serrania
que se desprende de la cordillera Oriental. Casi todas las tierras del
municipio son quebradas y de asperas sierras, de donde se derivan
algunas corrientes de corto trayecto. El rio se halla aqui a 181 km.
de Neivay a 1.139 km. de su desembocadura, con una altura sobre
el nivel del mar de 290 m. y con una temperatura media de 27°C. Por
la banda occidental y a unos 8 Km., en plena llanura se encuentra El
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Espinal, uno de los mas présperos municipios del Tolima. Pasada la
poblacién de Suarez, el rio continta algo encafionado debido a las
estribaciones de la cordillera Oriental y recibe las aguas del rio Su-
mapaz o Fusagasuga; nacido en el nudo orografico conocido como
el paramo de Sumapaz.

Abajo de la desembocadura del Sumapaz se halla la poblacion
de Ricaurte, conocida anteriormente como Penalisa; alli el rio forma
un codo y toma una direccion marcadamente occidental, al final del
cual se tuerce de nuevo para seguir rumbo al norte. En este recorrido
de oriente a occidente, se encuentran las poblaciones de Girardot y
Flandes; anteriormente puertos fluviales de gran importancia. Ter-
minado este trayecto, recibe las aguas del Coello; y al salir de alli,
presenta unas curvas con pendientes pronunciadas que forman los
chorros de Gallinazo, Bizcochuelo y Luche, paso dificil para las em-
barcaciones; luego toma su rumbo norte en una planada conocida
con el nombre de La Vega de los Padres. Por su banda derecha esta
la poblacién de Narifio y Guataqui.

Después de varias curvas, el rio pasa frente a la poblacion de
Ambalema, situada en su margen izquierda; puerto importante en
los momentos de la navegacion a vapor: en este puerto se podia
coger camino hacia la Dorada para salvar los rapidos de Honda. Am-
balema tuvo gran auge cuando sus cultivos de tabaco llegaron a ser
los mejores del pais, es decir cuando contando con 50.000 habitan-
tes, recolectaba entre 400 y 500 mil arrobas anuales de tabaco, por
las que recibia de 2 a 3 millones de pesos. Frente a esta poblacion y
en una planicie angosta, se encuentra Beltran camino a la cordille-
ra Central. A esta altura la cordillera presenta un macizo volcanico
con un drea de influencia que alcanza localidades como Venadillo y
Armero; esta dltima situada a 15 km. de la poblacién de Cambao.
De alli el rio llega a sus mas importantes raudales, motivados por
circunstancias como el paso del rio por un valle transversal; la dife-
rencia en resistencia de las piedras arriba y abajo de los rapidos; y la
desembocadura de los rios Guali y el Seco; el efecto de las capas de
Girardot, relativamente duras en sentido longitudinal, que al encon-
trarse con unas transversales, lo obligan a concentrar su actividad
en un desgaste vertical dentro del valle de erosion. Estos raudales,
especialmente el Salto de Honda y Salto Negro, han constituido un
impedimento poderoso a la navegacion y permiten hacer una divi-
sién del trayecto del rio entre Alto y medio Magdalena. Este Gltimo
sector de raudales se inicia antes de entrar a Honda y finaliza frente
a la desembocadura de los rios La Miel y el Negro.
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Honda, poblacién encerrada por una abrupta serrania y por las
faldas del alto del Rosario, fue fundada en 1560 con el nombre de
San Bartolomé de las Palmas, alli se ubicaron las casas exportadoras
de café, su comercio era intenso; las cargas que se dirigian a Bogota,
al Centro y sur del pais, se descargaban en grandes bodegas. Los
barcos anclaban en los embarcaderos de Caracoli, La Playa. En su
parte oriental se encontraba el puerto de Pescaderias hoy Puerto Bo-
gota; en este sitio se iniciaba el camino de herradura hacia la altipla-
nicie. Honda llegd a contar con 200.000 habitantes y fue destruida
en 1805 por un terremoto, en el que perecieron alrededor de 12.000
personas. Al occidente de Honda, a unos 17 Km., se encuentra Ma-
riquita, lugar muchas veces propuesto para capital del pais dadas las
ventajas geograficas que presenta, fue incluso pensado por Mutis
para establecer alli un jardin Botanico. En el siglo XVIII se explotaban
algunas ricas minas de oro y plata ubicadas en sus alrededores v alli
llega el cable aéreo que conectaba el rio con Manizales.

Al final de este tramo, se encuentran las poblaciones de La Do-
rada, por la parte del departamento de Caldas, y Puerto Salgar, por
el lado cundinamarqués. La Dorada es un puerto terminal de la na-
vegacién procedente del Bajo Magdalena. Por él pasaba el ferrocarril
del Atlantico, linea que empalmaba con la que venia de Ibagué. Por
su parte, la poblacién de Salgar se halla muy cerca de donde existia
el desembarcadero llamado Pefién de Conejo, que Elbers pensaba
convertir en puerto final de la navegacion del Bajo Magdalena. El
factor fisico de apertura a un gran valle, esta ligado a la fundacion
de Honda y Mariquita como ciudades-puerto, que sirvieron como
intercambiadores entre el flujo del rio y las poblaciones del altiplano.
Como lo hemos enunciado, estas rutas fueron parte de la infraes-
tructura rutera de las comunidades precolombinas y prehispanicas
que habitaban en estas tierras.

El sector del Magdalena medio, tramo del rio que comprende
desde Honda hasta El Banco, se inicia con la ampliacion del valle
luego de pasar el estrecho de Honda debido a la confluencia de dos
importantes rios, la Miel (cordillera occidental) y el Negro (cordillera
Oriental), que aumentan considerablemente el caudal, y hacen que
el rio aumente su seccion tanto transversal como verticalmente, por
ello, adopta un comportamiento energético de meandros libres que
derivan en un amplia llanura aluvial que varia desde unos 10 km. de
ancho en su parte sur hasta unos 60 km. en su parte norte. En todo
el recorrido de este tramo, confluyen rios tan importantes como el
Nare y Cimitarra, de la cordillera Occidental; y el Minero, Carare,
Sogamoso y Lebrija de la cordillera oriental.
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El tramo que va de La Dorada a Puerto Berrio, era el que se co-
nocia como Valle del Rio Grande y designaba pues la hoya propia del
rio en su parte central. Todo este sector, hoy de extensas llanuras
ricas en pasturas, era descrito por los viajeros como un lugar de
abundante vegetacién y fauna. En este trayecto se llega a la pobla-
cién de Buenavista, en la desembocadura de el rio La Miel, conocida
antes de los tiempos de la navegacion a vapor como un lugar en el
que se fabricaban champanes y pequefnas embarcaciones, pues el
sitio se halla en un lugar donde se conseguian maderas aptas para
esta clase de construccién. Frente a Buenavista desemboca el rio
Negro, y por su misma margen, al salir de Puerto Salgar, se encuen-
tra la zona de palenquero y luego, el caserio de Puerto Liévano. A
su margen se encuentra Puerto Boyaca, elevada a esta categoria en
1957 y en reemplazo de Puerto Nifo.

Desde la Dorada el cauce es angosto y uniforme hasta la des-
embocadura del Cocorng; las islas que forma son pequefas, a ex-
cepcién de Perales y El Silencio; luego el rio comienza a explayarse
hasta llegar a Puerto Nare®. En la historia de las movilizaciones de
productos, intercambio, comercio y conexién con centros poblados,
lugares tan importantes como Bodegas del Nare conectaban el rio
con el camino al oriente y occidente antioquefio y son prueba de la
relevancia del rio como arteria de comunicacién en el pasado. Antes
de la fundacion de Puerto Berrio, los pasajeros que iban para Mede-
llin desembarcaban en este caserio, remontaban el curso del Nare
hasta Islitas y alli tomaban el camino de herradura para la villa. Pa-
sando la desembocadura del Nare el Magdalena presenta la conocida
angostura, donde su caudal se estrecha considerablemente; debido
a que las capas de Mesa estrechan el rio entre las dos margenes. Este
paso no ofrece mayores peligros a la navegacién, aunque si impide
el transito de embarcaciones con poca fuerza en sus motores. Una
vez dejada la angostura, el rio vuelve a ensanchar su cauce formando
cuatro brazos vy tres islas, la mayor de las cuales lleva el nombre de
Angostura. En este ensanchamiento la navegacién se hace dificil en
verano.

Luego se llega a Puerto Berrio, primer puerto de Antioquia so-
bre el Magdalena. Para su Fundacién en 1875, en pleno apogeo del
ferrocarril, se escogio el sitio conocido como Remolino Grande. De-
jando este puerto el rio entra en el gran valle selvatico. Hasta aqui
el rio presenta un lecho definido, se multiplica en cafios e islas y la
navegacion encuentra uno de los sectores mas dificiles. Este tramo
se normaliza en Bodega Central, luego de haber recibido afluen-
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tes caudalosos que le permiten mantener una profundidad minima
aceptable para la navegacién. Entre los sitios mas temidos para la
navegacién se encuentra el Paso del Ciego, abajo de Puerto Berrio,
donde las aguas se explayan y el nivel baja considerablemente.

El rio pasa luego por Barrancabermeja, que a pesar de ser el lugar
por el que los conquistadores buscaron el altiplano por la via del
famoso camino del Opdn, en el siglo XIX era apenas un pequefio
villorrio. Salido el rio de alli, se ensancha adn mas y recibe las aguas
del Sogamoso. Luego pasando no menos de 65 pequefas islas se
encuentra la poblacion de Puerto Wilches, fundada especificamente
para que sirviera de terminal del ferrocarril. Dos kilémetros abajo
de esta localidad se encuentra Cantagallo y un poco mas adelante
recibe las aguas del rio Cimitarra. De esta parte del rio en adelante se
advierte un mas denso poblamiento; caserios santanderianos como
Chingalé y Bocas del Rosario; Vijagual y Guayabo. Por la margen
izquierda se encuentra uno de los brazos mas largos, llamado El
Morales, que en su primer trayecto se llama brazo Simiti y que sélo
se une a la corriente principal en La Gloria, 70 Km. mas adelante. Al
brazo le caen las aguas del rio Bosque y el Badillo. Luego encontrara
la poblacién de Badillo y otro caserio [lamado Carpintero. Posterior-
mente recibird las aguas del rio Lebrija; en cuya desembocadura se
encuentran tierras de Santander, Cesar y Bolivar. En tierras del Cesar
se halla el caserio de loma del Corredor; por la margen izquierda, en
tierras de Bolivar, estad Bodega Central u Olaya Herrera.

De aqui en adelante el cauce del rio cambia notoriamente, su
lecho se estrecha, deja de dividirse y subdividirse en cafios y brazos,
disminuye la cantidad de islas, la profundidad aumenta y por consi-
guiente la navegacién se hace mas segura y expedita. El primer case-
rio que se encuentra es el de Contento, que se halla entre el rio y la
ciénaga de su nombre. A 22 Km. de Bodega Central, por la margen
derecha esta Gamarra; de esta localidad se sale a Rio de Oro y luego
a Ocafa; entre estas poblaciones existié un cable aéreo de 40 Km.
de longitud, el cual en su época de funcionamiento llegd a registrar
46.002 pasajeros transportados y 18.900 toneladas de carga. En
esta zona se encuentran las concesiones petroleras de Totumal y
Aguachica pertenecientes a la International Petroleum.

Frente a Gamarra se ve la ciénaga de El Dique, y un poco mas
abajo la isla de Morales y la de Victoria. Luego de pasar los caserios
de Puerto Viejo, Puerto Nacional, Palenquillo y Carolina, todos en la
margen derecha del rio, se llega a la poblacién de La Gloria, regién
de extensos campos ganaderos. A la altura de esta poblacién caen
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las dltimas estribaciones de |a serrania de San Lucas. A unos 29 Km.
y por la misma banda se encuentra la poblacién y puerto de Tama-
lameque fundada en 1544. A 15 Km., el rio tuerce su direccién en
sentido Occidente, y unos 10 Km. abajo, se encuentra la que fuese
la antigua poblacién Chimila de El Banco, fundada en 1744 con el
nombre de Nuestra Sefiora de la Candelaria de El Banco. Esta pobla-
ciéon es muy importante en la vida de los habitantes del rio, por ser
un punto de referencia comercial y al mismo tiempo de la actividad
hidrica del rio por sus caracteristicas geograficas.

Siguiendo el brazo de Mompox, el cauce se estrecha y el caudal
de las aguas se reduce y no admite la navegacion de embarcaciones
grandes; ademas presenta considerables curvas y pequefios brazos
que forman pequenas islas. Luego de pasar la ciénaga de Zapatosa,
aparece otra por la misma banda llamada de Chilloa. Por la mar-
gen derecha se encuentran los corregimientos de Los Negritos y
San Roque. Mompox, fundada en 1537, es una de las poblaciones
mas antiguas del pais, el puerto mas sobresaliente en el rio y, en
la época colonial, la segunda en importancia luego de Cartagena.
Humboldt®® la describia asi en 1801: “[...] Mompds es una ciudad
bien construida, una villa con aproximadamente 14.000 habitan-
tes. Su posicion junto al rio la hace apta para el comercio hacia el
interior y hacia el exterior. Aqui se hacen tantos negocios, sino mas
que en Cartagena, pues lo negociantes realizan contrabandos con
Jamaica, Cuarzao a través de Santa Marta. Importacion de articulos
ingleses y exportacién de articulos de algodén de Socorro, San Gil y
Girén, también de oro de Guamaca [...] arquitectura de casas bajas,
parecidas a Cuamand, calles regulares, hermosas plazas cuadradas,
muchas iglesias, 3 conventos [...] la ciudad empedrada con granito,
gneis y macacita, todo lleno de persulfuro de hierro que contiene
oro [...] Mompés es uno de los sitios mas calientes de América |...]
ademas los zancudos aportan lo suyo por el acaloramiento de la piel
y de la sangre [...]".

8 Km. abajo y luego del caserio de Pefioncito se encuentra San
Zendn y a una distancia igual Santa Ana; luego los caserios de Ba-
rroblanco, Pinto y Boca de Tacaloa, donde se unen de nuevo los
brazos del rio. Por su parte el brazo de Loba no llega hasta las Bocas
de Tacaloa; este brazo une las aguas del san Jorge con las del Cauca,
antes de la confluencia con el Magdalena, en la poblacion de Pini-
llos, en un sitio llamado Bocas del Guamal; de aqui en adelante es el
curso del rio Cauca el que continda aumentando con las del brazo y
va a desaguar al Magdalena en las Bocas de Tacaloa. Por esta margen
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se encuentran las poblaciones de San Martin de Loba, Barranco de
Loba, Armenia y Pinillos. Después de Barranco de Loba, el brazo se
divide a su vez en otro dos: el viejo brazo de Loba y uno nuevo lla-
mado Quitasol. 10 Km. mas adelante, se divide nuevamente dando
origen al cafio Violo, que se pierde entre las ciénagas para aparecer
desaguando en el brazo de Chicagua.

Salido el rio de la depresién y recuperada su unidad en la boca
de Tacaloa, continua su curso en busca del mar. Después de esta
localidad presenta una curva muy marcada hacia la izquierda, de
unos 7 Km., y luego tuerce bruscamente hacia el norte, formando
un codo muy acentuado. A 5 Km., por la margen izquierda esta la
poblacién de Tacamochito, donde se inician de lado y lado una serie
de pantanos hasta el caserio de San Antonio del Rio. Después se
pasa por la poblacion de Zambrano, situada en la margen izquierda,
al lado de la ciénaga de su nombre; y frente a ella, se encuentra
la ciénaga de Zarate. Abajo de Plato el rio forma otra extensa isla
llamada de Zura, a cuyo término se halla la poblacién de Tenerife,
fundada en 1543. Luego de una amplia curva, se llega al caserio del
Real del Obispo, frente al cual se encuentra la isla Grande y en la
margen opuesta Nerviti, construida en un estrecho espacio entre
la isla de La Candelaria y el rio. Luego de una amplia curva se pasa
frente a Robles ubicada en la margen derecha y al frente Heredia;
mas abajo las localidades de Yucal, Barranca Vieja y Barranca Nueva,
para encontrar 5Km. abajo de esta (ltima a Calamar, entrada de una
de las desembocaduras del rio y principales rutas de comunicacion
con Cartagena, el conocido Canal del Dique. De aqui en adelante, a
esta region se la considera como la region deltaica en tanto desde
alli el rio comienza a arrojar sus aguas al mar. En este tramo el rio es
rodeado por innumerables ciénagas entre las cuales la mas sobresa-
liente es la de Santa Marta.

ACTIVIDAD PORTUARIA Ninguno de los tres puertos gra-

nadinos (Santa Marta, Cartagena,

Barranquilla) pudo aprovechar cé-
modamente sus caracteristicas ventajas, ninguno disfrutaba de una
posicién optima desde el punto de vista de las comunicaciones: tan-
to Santa Marta como Cartagena, a pesar de poseer excepcionales ba-
hias que las hacian puertos naturales, carecian de un acceso directo
al rio, y Barranquilla, aunque localizada sobre la margen occidental
del rio y a pocos kilémetros de su desembocadura, carecia por su
parte de facil acceso al mar. Existen varias semejanzas entre la situa-
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cion geografica de Santa Marta y la de Cartagena. Ambas ciudades
quedan sobre bahias y ambas tenfan una comunicacién inadecuada
con el Magdalena: la primera, presentaba una serie de cafios y cié-
nagas, que eran, en realidad unos canales obstruidos y unos lagos
pantanosos que formaban parte del gran delta del Magdalena; la se-
gunda, con el Canal del Dique®” aunque constantemente colmatado,
era considerado como una ruta que “intermitentemente” comunica-
ba el rio con Cartagena, que ofrecia en términos de |a eficiencia y las
posibilidades coloniales, mas que una mera alternativa; se trataba
de una via viable y expedita, constantemente usada para el mante-
nimiento de los flujos que daban vida a los asentamientos entre siy
con el exterior. Esta movilidad esta relacionada con la amplia gama
de intervenciones técnicas que han tenido lugar alli.

Fue realmente al momento de efectuar la introduccion de la na-
vegacion a vapor por el Magdalena, que realmente se comprendié lo
inadecuada que era la ruta de los cafios. Por ello, ante la necesidad
de tomar alguna medida para garantizarle a Santa Marta una co-
municacion con el interior por medio de la navegacién a vapor, el
gobierno expidié un decreto en 1839 ofreciendo el monopolio exclu-
sivo para la navegacion por esta ruta por un lapso de diez afios; ni
esta ni otras propuestas, mencionan los historiadores, lograron los
resultados esperados: toda operacion de dragado o de limpieza daba
resultados provisionales. Tanto la Sociedad Hidraulica y de Caminos
de Santa Marta en los primeros afios de la década de 1830 como la
Compaiiia de Vapores de Santa Marta en 1846, debieron enfrentar
este tipo de problemas.

Una de las propuestas mas concretas fue la presentada por el
ingeniero civil Henry Tracy, quien fue contratado para hacer un estu-
dio de la ruta mas segura y menos onerosa para llegar desde Santa
Marta hasta el rio, sefialando el camino adecuado para despejar un
canal que sirviera para embarcaciones a vapor de 30 a 60 metros de
longitud, 10.5 a 14 metros de ancho, tomando en cuenta el espacio
que ocupaban las ruedas, y de aproximadamente | metro de calado.
La propuesta permitia acomodar sélo un vapor, pero dejaba cier-
tos sitios para efectuar los cruces. El Canal se proponia atravesando
Cafo Atascosa, a partir de Rio Viejo, en vez de utilizar la ruta mas
larga por la ciénaga Atascosa y Cafio Clarin; debia tener 40 pies
de ancho en el fondo, 56 pies en la superficie del agua y 4 pies de
profundidad durante la estacion seca; igualmente debian tener mar-
cadores de palo y boyas. La ruta total cubria 80 kildmetros, de los
cuales sélo habia la necesidad de mejorar 5 kilémetros y de construir
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nuevos canales. El informe concluye con un calculo de $68.000 para
ser invertidos durante un afio’®,

En este mismo orden de las intervenciones, en mayo de 1852,
John May, inspeccioné los Canales entre Pueblo Viejo y el rio Mag-
dalena; de ésta rindié un informe en el que declaraba que algunos
cafios y ciénagas se prestaban para la navegacion de vapores, pero
que no existia una ruta navegable que llegase al rio mismo®. En-
tre apoyos del gobierno, propuestas, concesiones, intentos fallidos
y fracasos, la solucion seguia estando en el uso de embarcaciones
como los champanes y los bongos. En 1871, ante la disminucién
del comercio y de la importancia misma de la ciudad de Santa Marta,
la idea de un ferrocarril que uniera con la Ciénaga Grande, adquirié
popularidad y sentido; en 1887 ya se habia construido un servicio
hasta la Ciénaga, dos afios mas tarde hasta Pueblo Viejo y en el siglo
XX hasta Fundacién.

Si bien en el caso de Santa Marta y de Cartagena el problema
consistia en llegar hasta el rio, el de Barranquilla era cémo lograr
acceso al mar a través de Bocas de Ceniza. No era facil |a tarea de
los veleros y embarcaciones que al llegar hasta la desembocadura te-
nian que someterse a la dura y peligrosa prueba del enfrentamiento
de vientos contrarios, fuertes corrientes y al albeo que ondea y se
desplaza en su interior (cruzarlo era una hazafia muy comentada por
los viajeros). El Congreso, seglin la ley 32 del 19 de Mayo de 1875,
autorizé al Poder Ejecutivo para celebrar un contrato con alguna
firma de ingenieros hidraulicos para un estudio cientifico de Bocas
de Ceniza; que informara de la navegabilidad, realizara sondajes cui-
dadosos a la entrada, colocara bollas para marcar el curso y ademas
instalara un faro en la desembocadura del rio. Luego de la expedicion
de esta ley no se sabe si se adjudicé algiin contrato de acuerdo con
lo estipulado; pero con el tiempo, y en parte gracias a las pericias de
los peritos y practicos, se acumularon pruebas incontrovertibles so-
bre las posibilidades de navegacion por Bocas de Ceniza. En 1878 un
ingeniero hidraulico, A. Lavandeira en un informe®® sobre las Bocas
de Ceniza en el que proponia la construccién de lengiietas en el rio,
alegaba que el banco de arena no era un depdsito de aluvién sino
consecuencia de las corrientes marinas y, que si se lograba mantener
las lenglietas de tierra a un lado y otro de las Bocas se lograria tener
un Canal navegable.

Asi pues, en la dindmica de comunicacién con el interior, Ba-
rranquilla se mantuvo en parte relegada dado que para evitar la lu-
cha contra las corrientes en la desembocadura, y los imprescindibles
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cruces en su parte ancha, se preferia optar por las variantes acuatica
del canal del Dique y terrestre de Santa Marta-Tamalameque. Fue la
introduccién de los vapores con ciertas ideologias del Misisipi lo que
contribuyé en su sentido técnico y comercial a la transformacion de
la dinamica que hasta el momento se habia establecido: Vigorizd a
Barranquilla, cambio los niveles en la jerarquia del personal mari-
nero, deforestd las laderas estableciendo los lefiateros, disperso la
poblacién a lo largo de las riberas, aumento la erosién de éstas y la
consiguiente formacién de playones, y se consolidé al rio como eje
rutero.

En 1875, momento en el que ya existia el ferrocarril desde Ba-
rranquilla hasta Salgar, aunque no llegaba todavia hasta Puerto
Colombia, donde mas adelante serian construidos los muelles, el
mecanismo empleado para el transporte de carga era complejo, dis-
pendioso, costoso, peligroso y suscitaba una insatisfaccién cons-
tante: consistia en pasar la carga de los barcos grandes a las pe-
quefias embarcaciones en Nisperal, para luego ser conducidas en
Ferry hasta el terminal férreo en Salgar y finalmente ser conducidas a
Barranquilla por medio del ferrocarril. A pesar de que en 1879 Bocas
de Ceniza ya tenia bollas para marcar el curso, una de las muestras
de las dificultades de la navegacion por Bocas de Ceniza, esta en las
mdltiples referencias de embarcaciones que encallaron, naufragaron
o se explotaron en su intento. Los sondajes de 1888 mostraban un
Canal con una profundidad oscilante entre 3.90 a 4.20 metros de
profundidad y 30.00 metros de ancho; en las épocas mas favorables
del afo la profundidad nunca era superior a 4.80 metros. Adn en el
siglo XX el problema de Bocas de Ceniza no quedaba definitivamente
resuelto, por ello la alternativa por la que recurrentemente se optaba
era la de hacer constantes dragados.

Fue en el siglo XIX que se inaugurd en el mundo entero la cons-
truccién de redes ferroviarias con sus estaciones y que se haria mas
eficaz el movimiento fluvial con sus nuevas naves a vapor. Fue el pro-
ceso de ‘modernizacién’ para el transporte de carga y pasajeros, cuyo
impacto en la sociedad, la cultura, la economia y en la distribucién
territorial se haria sentir en todos sus niveles. En Colombia, estas
transformaciones se inscribieron de manera particular, tanto en el
sentido territorial como en la disposicién intelectual de los hombres
de aquellos tiempos. La configuracion de los sistemas de habitat ad-
quirié proporciones cualitativamente peculiares de isotropia.

La actividad naviera contaba con la capitania de los vapores, los
apetecidos cargos de administrador, contador o propietario, se ex-
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tendia a la construccién de bodegas, ramadas para la carga y descar-
ga, y varaderos (donde se armaban y refaccionaban embarcaciones).
Entre los elementos implicados en la navegacion estaban las vias:
rio, afluentes, lagunas conectadas. La navegabilidad: canal navega-
ble, caudal de aguas y velocidad. Las naves: calado, naturaleza del
casco y calafates, peso de la obra muerta, combustible, velocidad,
capacidad, flotas, fuerza de remolque, seguridad y comodidad del
pasajero, seguridad de la carga. Las comunicaciones externas: ca-
rreteras, ferrocarriles, cables, comunicaciones telegraficas y radio-
transmisién Y como mencionabamos arriba, el personal: técnico y
administrativo, marineros, del servicio de los pasajeros, escuela de
formacion. Y los puertos: astilleros, embarcaderos, instrumentos de
transbordo, bodegas, hoteles, agencias e itinerarios. Como pode-
mos ver, a pesar de sus inconsistencias funcionales, se trataba de
un complejo tecnoldgico en todo el sentido del término. El rio en
su ribera contaba con una zona de servidumbre legal, que segln la
ley 59 de 16 de junio de 1876 se extendia en 20 metros para cada
margen de los rios, ‘medidos desde la linea hasta donde alcancen las
aguas en su mayor incremento’.®'

Por su parte, la importancia de Cartagena -el puerto comercial y
esclavista mas importante de la América colonial- en la politica de
hispanoamérica durante el siglo XVII, especificamente entre 1650
y 1750, que en la historiografia se conoce como el periodo de las
licencias, es decir, la época en que se deportd el mayor niimero de
esclavos de Africa hacia América®?, adquiere significacién en el mo-
mento en que se hace la primera intervencién técnica, en términos
ingenieriles, sobre un canal que ya funcionaba como ruta de comu-
nicacién con las provincias del interior. Un canal que se proponia
comunicar precisamente a Cartagena con la arteria fluvial de Colom-
bia, el rio Magdalena, sin tener que pasar por las dificultosas aguas
de Bocas de Ceniza. Todo este proceso debe ser entendido dentro
del concepto del comercio triangular: flujo de mercancias de Europa
hacia Africa, flujo de esclavos de Africa hacia América y flujo de oro
de América hacia Europa®.

Una de las transformaciones explicita en las reformas borbéni-
cas, estaba fundamentada en que, segln los informes, América se
encontraba atrasada por la ausencia de vias de comunicacién que
le dieran salida a sus economias hacia los diferentes puertos que la
conectaban con Europa; tal problema lo tenia desde tiempo atras
Cartagena, toda vez que en el periodo 1650y 1750, si bien se in-
tentaba avanzar en el proceso de apertura de nuevas vias, no se
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lograban consolidar las propuestas debido a las constantes invasio-
nes de piratas y corsarios ingleses y franceses, que mantenian a las
elites cartageneras ocupadas en protegerse. Aun asi, los Borbones
incentivaron la construccién de obras de infraestructura: para finales
del siglo XVIl y comienzos del XVIII, se encuentran las intervencio-
nes mas significativas sobre aquella monumental obra del Canal del
Dique, como la del ingeniero militar don Antonio de Arébalo, y la
de Don Juan Jiménez Donoso. Todas ellas hacen parte de una poli-
tica imperial que tenfa por objeto desembotellar las economias del
Virreinato del Nuevo Reino de Granada: Bogota, Honda y Antioquia
hacia el Caribe azucarero y tabacalero, donde se estaba presentando
un flujo de poblacién esclava®.

Desde 1562, momento de la peticion de los indios de Malambo
de abrir una via que del rio condujese a Cartagena, hasta 1571, afio
en que Mateo Rodriguez, vecino de Tenerife, hacia constar el des-
cubrimiento de una barranca muy cerca de la villa de Tenerife “que
poblandose yéndose a embarcar en ella los mercaderes que lleban
ropa a el nuebo rreyno, demas de ser el camino muy bueno se ba alla
una jornada menos, por tierra, que a la barraca de dofia Luisa; e por
dicho rrio, tres jornadas menos hasta la dicha villa de Tenerife”®>, no
se conocen noticias concretas de otro punto de transbordo.

Esta via, que fue perfeccionada por Mateo Rodriguez, era la via
que por tierra conducia de Cartagena al rio, para luego remontar
hasta Mompox y a Santa Fe. Por esta ruta se tardaba cuatro dias
de Cartagena a la Barranca por un terreno pantanoso, hiimedo y
poblado de innumerables mosquitos. Desde la Barranca a Mompox
se tardaba otros cuatro dias en canoa, contra corriente, de alli otros
veintidds dias hasta el puerto de Honda y ocho mas por tierra hasta
Santa Fe. En total casi cuarenta dias. “En ir de Cartagena a Santa Fe y
volver, se tardaba casi el mismo tiempo que en pasar a Espafia.”®

Pero como éstas, fueron varias las barrancas que se establecie-
ron; el caso de la de Martin Polo es muy ejemplarizante, dado que al
situarla en el margen de las dos leguas que se le habian concedido
como privilegio a Mateo Rodriguez, generdé un pleito interminable.
Al final de los pleitos, que evidencian las argucias de aquellos hom-
bres y ademas las disposiciones legales del uso del territorio (Cabil-
do, gobernacién), se le concedié a Martin Polo la posibilidad de unir
la barranca del rio con la ciénaga de Matuma, proyecto que como
mencionamos pretendia Mateo Rodriguez.

La ruta que planed Mateo Rodriguez pero que realizd realmente
Martin Polo, uniendo a Cartagena con el rio Magdalena, entrando
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por la ciénaga de Matuma, hasta el Dique de Mahates (paso de la
Balsa) via acuatica y de alli a llegar al rio Magdalena al sitio llamado
Barranca de Mateo, mds tarde Barranca del Rey, hoy Barranca Nueva,
via terrestre en mula y en verano, es la huella técnica de una inter-
vencién directa sobre un terreno que mas tarde enlazaria el Canal
del Dique®” y que fue utilizada por espacio de mas de un siglo. Es en
este sentido que se puede afirmar, que como ruta, estaba ya esta-
blecida, pero que para que fuera realmente canal y del Dique habra
que esperar una manera diferencial de intervencién técnica, venida
de un espacio del saber muy especifico, eso si, enriquecido por una
tradicién técnica de practicos, artesanos y alarifes. Es decir, el cono-
cimiento hidraulico de los ingenieros militares.

Terminada la concesion de Martin Polo en 1596, la Audiencia
comision6 a Martin Camacho para la reforma de la navegacién del
rio Magdalena. Con éste aparecié un nuevo itinerario entre Cartage-
nay el rio Magdalena con fragatas, entrando por la boca del rio. Sin
embargo, dadas las dificultades que presentaba la navegacién por
Bocas de Ceniza, basicamente de caracter geografico, hidrodinamico
y de seguridad, esta ruta fue intransitable por mucho tiempo.

Va a ser en la mitad del siglo XVII, el momento de la mayor can-
tidad de acontecimientos en torno a esta ruta: la solicitud al rey he-
cha por el gobernador de Cartagena don Alonso Trujillo de una suma
de $100.000 para llevar a cabo la unién de la ciénaga de Matuna con
el rio Magdalena; el interés del gobernador Clemente Soriano, en tal
apertura: a este respecto realizé consultas e intentd planearla, pero
con su muerte repentina, el proyecto quedé abandonado; El suceso,
segln los historiadores, casual, de la llegada a Cartagena, de paso
para gobernar en la provincia de Antioquia, de don Pedro Zapata de
Mendoza®; a quien la Audiencia de Santa Fe le encarga interinamen-
te la gobernacion de esta localidad, que en el momento atravesaba
una situaciéon bastante critica, y a quien realmente se le adjudica la
concrecion de la apertura.

Abierto el Canal, muchos intereses particulares se lesionaron,
especialmente el de los propietarios de barrancas y fincas vecinas
que tenian el negocio de alquiler de recuas de mulas para el trans-
porte de gentes y mercancias. Como medida de protesta, llenaron
de palizadas el cauce del Canal buscando taponarlo. Como conse-
cuencia de estas adversidades mas las naturales dadas por lo que
en la época se denominaba una vegetacion tropical lujuriosa, y las
no despreciables arremetidas y bloqueos ingleses como lo testifica
la Real Cédula del || de agosto de 1732, para la movilidad econo-
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mica del Nuevo Reino de Granada se presentaba como una obra de
absoluta prioridad.

Muchos fueron los proyectos de restauracion, mejora, amplia-
cion y dragado que se propusieron en este siglo. Todos ellos permi-
ten dar tanto una visién de la obra en términos técnicos, como del
conocimiento de los ingenieros que las proponen y quienes presen-
tan sus inconvenientes, al igual que de su funcién integradora para
el Nuevo Reino de Granada. Asi pues, a las anteriores se debe afiadir
la propuesta de Francisco Herranz de Mefaca y Francisco de San
Martin’; los estudios del ingeniero Juan de Herrera y Sotomayor’";
el proyecto propuesto por el ingeniero y gobernador de Cartagena
Ignacio Salas, el cual fue presentado en |754; recomendaba un nue-
vo acceso para el Canal y la modificacién de su trazado, éste no se
ejecuto directamente pero sirvié de base para un cuarto’, redactado
en 1776 por el también Ingeniero Juan Jiménez Donoso; la propues-
ta del ilustrado Criollo José Ignacio de Pombo.

En lo que concierne a los acontecimientos técnicos y politicos
referentes a la constitucion del Canal como una via expedita y efi-
ciente para la comunicacion con el interior, el siglo XIX, a la vez que
ofrece la consolidacién de nuevos avances tecnolégicos aplicados a
mejorarla, ve cémo va quedando en un segundo plano. En 1844 se
celebré un contrato con el ingeniero civil, George M. Totten”, quien
posteriormente estuvo vinculado a las obras del ferrocarril de Pana-
ma, para la rectificacién del Canal; excavaciones que no tuvieron un
uso inmediato, pues las dificultades financieras y algunas inunda-
ciones dilataron su funcionalidad hasta 1850.

El 15 de junio de ese afio, la Junta Directiva, que tenia a su cargo
las obras del Canal del Dique, eché al agua en Cartagena una peque-
fia embarcacion a vapor llamada Calamar™, que luego de navegar
por el Canal con pleno éxito, llegd a Mompox el 24 de junio”. Poco
después un diario de Cartagena comentaba con entusiasmo la lle-
gada de vapores que utilizaban el Canal, y decia que el Canal ofrecia
una forma sencilla y rapida de transportar productos industriales del
interior del pais hasta los mercados de Cartagena y el exterior’. Esta
afirmacién tiene sentido en ese preciso momento en que la navega-
cion por el rio Magdalena seguia presentando problemas, que el ta-
baco se estaba convirtiendo en la cosecha de exportacion de mayor
importancia y en que otros puertos competian por el privilegio de
participar en esas actividades comerciales. Pero los esfuerzos de Tot-
ten fracasaron. El Canal requeria constante obras de mantenimiento
y no existian los recursos necesarios para acometerlas.
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Entre 1888 y 1893 el volumen de carga y de pasajeros crecid
considerablemente, pero ante la necesidad de frenar su deterioro,
el Gobierno Nacional quiso, mediante una nueva asignacién presu-
puestal de $100.000, abrir el Canal de manera permanente, para lo
cual, el ingeniero Holandés W. Brandsma John Zn, técnico hidraulico
del instituto real de ingenieros Holandeses realizé un estudio y for-
mul6 una propuesta que en su orientacién general y pensando en la
navegacién en toda la Republica™.

Algunos afirman que el primer canal del dique entre el rio Mag-
dalenay la bahia de Cartagena tal como se conoce hoy, fue construi-
do por la Standard Dredging entre 1950 y 1952; es la intervencién
producida durante el gobierno de Laureano y Urdaneta’; un Canal
con una longitud de 1 14.5 kilémetros entre Calamar y Pasacaballos,
a un costo de mas de dos millones de ddlares; las especificaciones
del contrato consistian en trabajos de dragado para dar una anchura
de 45metros en el fondo y una profundidad de 2.4metros, acortan-
do su curso de 117 a 114.5 kilémetros mediante la eliminacién de
algunas curvas. Ante la falta de una buena carretera entre Cartagena
y Calamar y el abandono de los trabajos del ferrocarril de Cartagena
el Canal parecia ser de vital importancia.

Las obras de dragado se cifieron a estos dos proyectos, los tra-
bajos fueron los siguientes: ampliacién y profundizacién, corte de
variantes proyectadas, cierre de cauces antiguos, angostamientos
para mantener las caracteristicas técnicas y relleno de algunas zo-
nas inundables. En el curso del Canal se encuentran los puertos de
Santa Lucfa, San Cristébal, San Estanislao, Soplaviento, Gambote
y los caserios de El Salado, El Covado y Leticia. Por medio de vias
navegables secundarias y ciénagas, existe comunicacion entre el Ca-
nal y las poblaciones de Mahates, Rocha, Gamero, Maria la Baja y
el Ingenio de Sincerin. Desde este punto de vista el Canal quedd en
condiciones de dar paso franco a todas las embarcaciones que hoy
surcan el rio Magdalena, tanto de pasajeros como de carga. ¥ quedan
incluidos los petroleros.

Una de las grandes ironias, en todo este asunto del canal, es
que precisamente en la década de 1950, cuando se “inaugurd” el
Canal, se consolido el desarrollo de las carreteras entre la costa y el
interior. La carretera Medellin—Cartagena se termin6 en 1957. Desde
esa década el transporte entre la Costa y el Interior ha sido monopo-
lizado por tres grandes rutas: la Troncal de Occidente, la de Oriente
y el Ferrocarril del Magdalena, que acabaron con el trafico fluvial de
carga y pasajeros. En la misma época el pais dejé de invertir en las
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vias fluviales. Desde ese entonces, el Canal ha servido basicamente Rutas y el sistema de

.. . habitats de Colombi
para el movimiento de carga de Ecopetrol y de Carbones del Caribe abials de molombia
(refineria Mamonal y Barrancabermeja).
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APROXIMACION ANALITICA

EL “A1sLAMIENTO”” DE LA NUEVA GRANADA

En tanto las formas y caracteristicas del paisaje andino dan cuenta
de un espacio permanentemente cambiante y abrupto, al punto de
crear una sensacion de encierro, y la diversidad de accidentes geo-
graficos contribuye en el reconocimiento de la fragmentacion es-
pacial de las provincias, es aceptable la voz comdn en los viajeros,
viandantes o administradores del siglo XVI al XIX, que reconocen en
unas caracteristicas geograficas selvaticas un grave obstaculo para
el transito y la circulacién, y que por tanto hubiese que tumbar toda
aquella espesura para poder, como los peninsulares, acceder a la
dindmica de la economia mundo.

Sin embargo, no es aceptable que nuestros investigadores,
siguiendo una convencién historiografica, transcriban de alli lite-
ralmente y generen interpretaciones que nos dejaran en peor ais-
lamiento (mental), que el que podia sentir alguno de aquellos visi-
tantes o vivientes: “Estos aspectos permiten afirmar que la provincia
de Antioquia era una unidad administrativa, pero sin elementos de
cohesién espacial interna y con grandes dificultades para formar una
continuidad demografica en su territorio” y mas adelante “Asi pues,
en la primera mitad del siglo XIX, viajeros y gedgrafos coincidieron
en sus comentarios acerca del aislamiento de Medellin y del centro
de la provincia. Este aislamiento, producto de la fragmentacién del
espacio, era, al mismo tiempo, el principal obstaculo que tenia la
villa para constituirse en un centro econémico importante y conec-
tado comercialmente con otras comarcas del pais y con el mercado
mundial”.”

Para interpretar esta vision de los viajeros y habitantes, como lo
muestra Mathieu Kessler®® y otros, es necesario tener en cuenta que
la estética de un viajero no es desinteresada, que aunque algunas
veces rinde homenaje a la ruta, a sus pasos, al cuerpo, a la tierra,
el viajero no trabaja en otra cosa mas que en si mismo. Su gozo o
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desasosiego significa la adquisicion de otra fuerza, de otro sentido,
el de la tierra y el de la vida. El viajero sélo cree lo que quiere, es un
hombre de grandes deseos y grandes desprecios. La verdad de su
actitud reside en su perspectiva, es decir su contemplacién es un
ejercicio considerativo. Por ello, el paisaje representado por ellos,
aun entendido como espacio geografico hoy en dia, es un lugar y
una representacién en si mismo.

Es en este mismo sentido, que se ha construido una interpre-
tacién que ha servido de referencia y justificacién para lo que se
ha denominado la postracién econémica de estas poblaciones. Con
una vision decimondnica, historiadores, economistas e ingenieros
afirman que “las vias terrestre coloniales eran simples trochas y
senderos resbaladizos, construidos sin ninguna complejidad técni-
ca, que impedian la movilidad y llevaban a que las gentes nacieran,
trabajaran y murieran dentro de un radio geografico de unos cuantos
kilometros®'.

Sin embargo, contrario a esta vision, los vestigios de caminos
dan cuenta de una serie de realizaciones viarias caracteristicamente
insertas en un sistema de tecnologias que permitieron una expre-
sion funcional de las diferentes formas de habitar. Que las vias de
comunicacién de Antioquia no se parecieran a las del virreinato de
la Nueva Espafa, Per(i y a las de la Capitania General de Venezuela,
0 que no se parezcan a las eficientes autopistas norteamericanas, no
es un indicador para medir el atraso. Antes bien, lo que habria que
especificar es iqué tipo de relaciones surgieron en Antioquia entre
el vecindario y la Corona como para que los funcionarios hicieran
uso de argumentos del tipo “lo montafioso de la tierra y la pobreza
de sus gentes” para no fomentar la construccién y reparacion de los
caminos? No es que la Provincia de Antioquia estuviera incomunica-
da o le faltaran caminos, sino que los que habia no se concentraban
dentro del ideal de camino real para los funcionarios.

Estas convenciones historiograficas hacen necesario prestar
atencién a nociones como la de progreso, pues las interpretaciones
sugeridas, asi como los proyectos que se proponen, tienen implicito
el peso de una nocién como esta: una meta o al menos una direc-
ciéon; una finalidad, un juicio de valor. Por ejemplo, no es extrafio
para nadie que en el origen de todas las ideologias de progreso hay
un salto hacia adelante de las ciencias y las técnicas; asi fue en el si-
glo XVII, en el XVIIl'y en el XIX; y que la experiencia de progreso, lleva
a creer en él, en su aceleracion. Igualmente no debe desconocerse
que éste ha producido gran espanto y oposicion, y que por tanto se
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albergue la certidumbre de que se convierta en lo que Norbet Elias
describe como utopias pesadilla.

El progreso era una vieja idea del siglo XVIII que impulsé una
historiografia y una filosofia de la vida, que implicaba una continua y
tenaz conquista de la naturaleza para ponerla al servicio del hombre,
de la produccién de bienes, de riquezas, de bienestar. Esta idea era
inseparable de los desarrollos técnicos y tecnolégicos aplicados a la
ciencia y a la industria. Por ello para las nuevas burguesias aquella
sociedad que inevitablemente veian como atrasada y decadente, era
una sociedad de oportunidades. Muchas de las caracteristicas de las
transformaciones que se observan entre 1880 y 1930 se debieron
a que las clases dominantes de las ciudades impusieron sus puntos
de vista en busca de un progreso, promovido por los vinculos con
las potencias de las cuales dependian sus relaciones. Su mentalidad,
recuerda José Luis Romero, estaba montada sobre unos pocos e in-
quebrantables principios que gozaban de consentimiento de clase.
Eran ideas ajustadas a la realidad y a los determinantes socioecono-
micos elaborados por la burguesia europea y norteamericana. “quiza
lo mas singular de esa forma de mentalidad fuera, tanto en Europa
como en Latinoamérica, que estaba arraigada en la certidumbre de
que el mundo pasaba por una etapa muy definida de su desarrollo
y que era necesario consumarla conduciéndola hasta sus tltimos
extremos.”#?Por tanto, estaba apoyada por la conviccion de que el
proceso que se estaba configurando era obligatorio, en su sentido
moral, hacerlo.

Es por ello y en este sentido, que aqui se sugiere prestar aten-
cion a la lectura de un conjunto de hechos histéricos que recurren-
temente nos estan informando de un territorio que es necesario,
como en todo buen programa higiénico fiel a su época, canalizar en
las lineas del progreso, un territorio echado a perder por las laxitu-
des politicas y las incomodidades climaticas y geograficas. Tras toda
intencién administrativa hay una politica y una administracién del
poder. Como lo mencionaba Michel Foucault, en cualquier sociedad,
relaciones de poder mltiples atraviesan, caracterizan, constituyen
el cuerpo social; y estas relaciones de poder no pueden disociarse,
ni establecerse, ni funcionar sin una produccién, una acumulacion,
una circulacién, un funcionamiento del discurso®. iDe qué tipo de
aislamiento podriamos hablar al situarnos frente a una empresa co-
lonizadora de tal envergadura? iCuales son los elementos de co-
hesién interna faltantes? {Qué lugar conceder entonces a la red de
caminos?
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Ademas, como lo plantea Ernesto Guhl®, a diferencia de otras
estructuras geograficas como las dispuestas en Europa Occidental o
Norteamerica, en donde grandes o medianas planicies ofrecen super-
ficies continuas para la produccion agricola y facilitan la circulacién,
en la América Andina el desarrollo agricola ha debido sustentarse
en tecnologias para declives pronunciados y configurar sistemas de
comunicacién adaptados a los diferentes pisos térmicos. ¥ es en
este sentido, que aqui se insiste en que el desarrollo de la mineria
colonial se sustentd en los procesos de articulacion regional favore-
cidos por un sistema rutero arborescente propio de una tecnologia
del territorio: ‘sistema fluvial rutero” en el que los caminos eran los
afluentes terrestres de los grandes rios, y en el cual cualquiera de sus
partes contaba con una relativa igualdad de acceso a los recursos de
otras provincias que compartieran el circuito.

Asi mismo, como lo presenta German Colmenares®, colonizar
es tanto como someter una regién de frontera al orden de la ciu-
dad, o en otros términos, el proceso de apertura y expansiéon de una
frontera rural. Por tanto, las caracteristicas econdémicas, politicas y
culturales de la invasién o del proceso de migracion horizontal por
parte de los peninsulares, como lo hemos enunciado, definieron una
rapida concentracion de la propiedad territorial. Este seria en adelan-
te el patrén comdn en la estructuracién territorial, con matices de
ocurrencia local como lo muestra Marco Palacios®. Mientras las lla-
nuras del Caribe escenificaron procesos puntuales de colonizacion,
de asentamientos movilizados por los ciclos hidricos y climaticos en
el interior de medios selvaticos, en los que desarrollaron estructuras
productivas como los palenques de esclavos cimarrones, las coloni-
zaciones desarrolladas en las vertientes andinas, trascendieron las
esferas locales a las que se articulaban de manera dindmica a través
de sus sistemas ruteros, y proporcionaron productos para la poste-
rior estructuracién de la nueva dindmica viaria que se implantaria
radicalmente a mediados del siglo XX.

Igualmente, para enfrentar el orden de esos determinismos, las
rutas y su relacion con el habitat, son elementos importantes. Por
tanto, es necesario tener en cuenta que historiadores y gedgrafos
han sefialado desde hace mucho tiempo que la emergencia de las ru-
tas era paralela a la de las civilizaciones. No hay rutas sin imperios,
no hay imperios sin rutas. La ruta, es entonces, la huella apenas
trazada que siguen los animales como la via fuertemente inscrita en
el paisaje y como inmutable, que se define por sus infraestructuras,
su trazado y por el trafico que soporta. Algunos han subrayado la
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influencia de las condiciones fisicas, otros el peso de la historia,
otros los factores técnicos o econdémicos. “Por su parte, los auto-
res franceses han alimentado sus reflexiones sobre las rutas de dos
fuentes principales: Vidal de la Blache y Lucien Febvre 87,

En este mismo orden de ideas, los caminos como complejo téc-
nico, cultural y mental; como evidencias factuales y arcificias; como
expresiones materiales de los sistemas de rutas, son una evidencia
mas para poner en cuestion los dos lugares comunes mencionados:
“el encierro y el atraso”. Ellos son los mediadores entre el mundo
de las subjetividades vy las realidades e irrealidades materiales de la
vida colectiva. Ellos encierran y abren mdltiples maneras de signifi-
cacién: para el vagabundo, el némada, el errante, el vago y el foraji-
do, el cuatrero, y otras gentes sin control, el camino fue el espacio
apropiado para cometer toda clase de hurtos y violaciones contra el
‘orden’ establecido.

En los nexos entre la Corona y sus territorios, los caminos apa-
recian como “una prolongacion de las rutas maritimas”®. Dentro de
la estructura administrativa del Imperio, el trazado de la malla vial
estuvo condicionada por variables tales como: aprovechar el tendido
vial prehispanico e hispanico y permitir que la riqueza minera de las
regiones de América llegara hasta los centros receptores por medio
de una combinacién entre vias fluviales y terrestres; ademas de la
demarcacién, apertura y reparacioén de los caminos segtn las redes
agricolas, comerciales y mineras. El camino colonial fue pues, una
prolongacién de las tecnologias de poder de la Corona. Por ello se
encontraban mejor dispuestos en las zonas cercanas a los centros
de poder; mientras que al alejarse, la comunicacion, la movilizacion
de recursos y las disposiciones se hacian no por los caminos reales
empedrados, sino por trochas y atajos. El rio Magdalena era el eje
determinante en el trazo de las rutas y en la orientacién y direccion
de la mayoria de los caminos del Nuevo Reino de Granada. En tal
sentido, los caminos eran tributarios de las comunicaciones fluvia-
les y éstas de las rutas maritimas.

La ampliacién y construccién de caminos en los primeros 50
afios del siglo XIX esta en relacion directa con el crecimiento de-
mografico y el desarrollo econémico y tecnolégico. La poblacién del
Nuevo Reino continud en ascenso desde finales del siglo XVIII. A
pesar de las guerras de Independencia y las dos epidemias de viruela,
el crecimiento poblacional fue una constante a lo largo del siglo XIX.
De | “129.174 habitantes para 1825, el pais ascendié a 2°707.952
personasen 1870y a5°069.556 en 1912. Pero, iqué tiene que ver el
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crecimiento demografico con la apertura de caminos? El crecimiento
poblacional hizo que muchas gentes tuvieran que buscar “espacios
abiertos” hacia donde dirigirse para encontrar un pedazo de tierra
en el cual cultivar y conseguir la subsistencia. Tal desplazamiento se
hizo por los caminos existentes y por otros sobre los que el “nuevo
Estado” incentivd su construccion. El camino propicié la expansion
de la colonizacién y permiti6 que las cosechas de platano, maiz, ca-
cao, cafia, entre otros productos, llegaran hasta los centros urbanos
y los puertos. Si algo caracterizé al siglo XIX fue la disponibilidad de
miles de personas que deambulaban por los caminos en busca de
una parcela. Por esta razén, cuando en la década de 1840 el Estado
estimuld la “colonizacion personal” y la construccion de vias, el in-
dice de apertura de caminos crecié de una manera significativa.

Las GEOGRAFiAs MEDICAS®? Como lo menciona Clarence .
Glaken®, de las variadas ideas fren-
te a la ‘tierra habitable’ y las rela-
ciones del hombre con la misma, en la historia del pensamiento
occidental han dominado tres: la idea del designio, que debe mucho
a la mitologia, a la teologia y a la filosofia, desde donde se supone
que la tierra®' es una manifestacion de Dios para el disfrute y uso
de un hombre situado en la clspide de la creacion. La idea de in-
fluencia, que debe mucho al saber farmacéutico, a la medicinay ala
observacién del tiempo y del espacio, desde donde adquiere sentido
la consideracion de que los climas, los relieves, la configuracién geo-
l6gica de los continentes, influyen en la naturaleza moral (caracter)
y social (cultura) de los individuos. La idea del hombre como agente,
que procede de la accion humana misma, de sus propdsitos, sus ac-
tividades y sus destrezas (técnicas), desde donde se podria pregun-
tar por las maneras de ‘posesion’ de la tierra y las transformaciones
que le ha impuesto a partir de su hipotética condicién natural.

En el juego de estas ideas se inscriben las Geografias Médicas
que aqui presentamos; se trata de trabajos de observaciéon hechos
desde un punto de vista naturalista y médico, en los que se trataba
de evaluar e identificar, con una vision integradora, la interaccion
existente entre las condiciones de salubridad de las poblaciones,
su entorno medioambiental (situacién geografica y condiciones at-
mosféricas como temperatura, humedad, pluviosidad, vientos), y las
caracteristicas individuales y culturales de los habitantes. En otras
palabras, en esta ‘literatura cientifica’, se puede ver el estudio del
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entorno natural y social de un espacio concreto desde un punto de
vista médico.

En un sentido histérico, es importante reconocer en estos tra-
bajos, cudl es su lugar en el espacio de la discursividad del saber
tanto de su tiempo como en el de la tradicién que reconoce y en
cual se apoya para mantener su coherencia estructural con la ‘reali-
dad’ epistémica de su tiempo. Por ello, al considerarlos es necesario
referenciar una tradicion: en este caso particular se trata de una es-
tructura arquetipica muy antigua, ‘la mas arcaica’, aquella de la que
se ocupd Bachelard, la de los elementos: aire, fuego, tierra y agua. En
ella, el poder de los elementos de forma vigorosa trata de lo concreto
y cercano al mundo, habla de la experiencia cotidiana del viento y
del clima, del calor y del frio, de las crecidas de las aguas y de las
sequias, de la fecundidad y del crecimiento del suelo, de los mitos
del surgimiento y de los cataclismos, del mundo.

Esa doctrina de los cuatro elementos fue la base tedrica de las
mas antiguas teorias de la influencia climatica. Si bien, el tratado
hipocratico de los aires, las aguas y los lugares, es el primero y mas
sistematico sobre las influencias del medio en la cultura humana,
y con el cual se inicia una tradiciéon cosmobiolégica, en Heraclito
(5407-475 a.C.), que es antecesor de esta obra, ya se encuentran
referencias a esas relaciones: “cuando un hombre se emborracha,
titubea y se deja conducir por un nifio, no sabiendo donde va y
teniendo el alma hdmeda”; igualmente dice: “para quienes se bafian
en los mismos rios , aguas distintas cada vez fluyen, y las almas son
exhaladas de la humedad”®? y seglin Didgenes “una emanacion hu-
meda inhibe la inteligencia; por tal razon el pensamiento disminuye
en el suefio, la embriaguez y la hartura”®.

Hipdcrates trata temas como la situacion adecuada de las vivien-
das en relacion al sol, las cualidades buenas y malas de las aguas, la
distribucion estacional de las enfermedades, y de las diferenciacio-
nes fisicas entre Europa y Asia. Alli, se juega el sofisma de saber si
se puede mostrar la influencia del medio en las cualidades fisicas y
mentales de los individuos y de si son extensibles a los pueblos.

Por su parte, Aristoteles (384-322 a.C.) en La Politica, reconoce
una gran influencia del corpus hipocratico en su manera de tratar los
problemas relacionados con la medicina y los efectos de los lugares
en el temperamento. Una de sus observaciones consiste en mostrar
que los excesos de cualquier tipo producen aberraciones y distorsio-
nes y que la mezcla adecuada de cualidades produce el buen medio.
(Por qué envejecen rapidamente quienes viven en depresiones o tie-
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rras pantanosas? ¢Por qué se adormece mas en esas tierras? (Por qué
los marineros, aunque estén en el agua, tienen un color mas sano
que quienes viven en tierra de pantanos? ¢Por qué los que viven en
condiciones de calor o frio excesivo tienen caracter y aspecto bruta-
les? iPor qué son cobardes los habitantes de las regiones calidas y
valerosos aquellos que moran en distritos frios? Estas son algunas
de las preguntas que se hace Aristoteles y que son representativas
de los tipos de preguntas que han interesado durante siglos, no sélo
a los practicantes de la medicina, sino a quienes se han valido de es-
peculaciones médicas para comprender los pueblos y los ambientes
fisicos en que viven.

Ahora bien, en la tradiciéon que vincularia directamente los tra-
bajos de los médicos colombianos, esta el del médico inglés John
Arbuthnot (1667-1735), quien estuvo interesado en la relacion exis-
tente entre la atmdsfera y la enfermedad, en especial las enferme-
dades de recurrencia estacional. Simpatizante de las concepciones
hipocraticas que tratan sobre la etiologia de la enfermedad, asociada
a causas naturales, dej6 de lado la idea del designio para ocuparse de
las enfermedades y su control. En un tiempo en el que se desconocia
la teoria infecciosa de la enfermedad, pero se sospechaba que las
epidemias se propagaban de manera desigual, su teoria fisioldgica
incluia discusiones sobre los efectos del aire en el cuerpo humano,
el equilibrio en el calor corporal, las condiciones atmosféricas que
influyen en la enfermedad y las epidemias; al mostrar el efecto de los
aires en el cuerpo humano indicaba el papel jugado por el calor, el
frio, la humedad vy la circulacion de la sangre.

Asi mismo, una de las obras mas caracteristicas de los efectos
de causacién del clima producidas en el siglo XVIIl es, Observaciones
sobre la influencia del clima, situacion, naturaleza del pais, pobla-
cion, naturaleza de los alimentos y modo de vida, sobre la disposicién
y temperamento, maneras y comportamiento, intelectos, leyes y cos-
tumbres, forma de gobierno y religion de la humanidad, del médico
William Falconer (1744-1824). Como Montesquieu, cree que los
climas favorecen la inercia cultural, pero considera que una causa
puede contrarrestar otra. Glaken afirma que esta obra es una refun-
dicién inglesa de la obra de Montesquieu. Alli la adaptabilidad del
hombre a cualquier clima es vista como prueba de su racionalidad,
de sus dotes mentales mas que fisicas. Para Falconer los paises ca-
lidos se inclinan a objetos de culto sensible (el sol, la Luna, la Tie-
rra, el Fuego, los Vientos, el Agua, las Imagenes) y a la deificacion
de seres humanos; los climas templados son mas propicios para la
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religién. Fendmenos como la transpiracion, la circulacion de la san-
gre en diferentes condiciones climaticas, las reacciones del cuerpo
bajo extremos de calor o frio, eran relacionados con la etiologia de
la enfermedad y de alli conectados con los fendmenos culturales.
Preconizaba como Haller que el sudor excesivo en climas de calor ar-
diente (Barbados, Cartagena de Indias, Surinam) agota bruscamente
la fuerza de los europeos.

Aunque anecdotico, este recorrido de las teorias antiguas de la
causacion® por el medio, busca mostrar algunas de las doctrinas fi-
loséficas que de alguna manera explotaron esta fuente de relaciones
y contextualizar en términos de una tradicién, una preocupacion del
viviente por encontrar los elementos que lo relacionan a su medio
tanto interior como exterior y nuestra preocupacion particular por
ejemplarizar, construyendo lo que hemos denominado una cartogra-
fia pragmatica. Lo que se encuentra en los diferentes autores, es una
constante copia en algunos casos, aportes en otros, de una carac-
terizacion determinista de la influencia del clima en la formacién del
caracter de los pueblos. Ademas, un control humano de la naturale-
za, ganado y mejorado en el tiempo, que genera perspectivas hacia
un mejoramiento mediante la aplicacion de leyes en asuntos como
la alimentacién, la vivienda o el transporte. Puede hablarse pues, de
una secularizacién de las teorias climaticas en el siglo XVIII.

Paraddjicamente, una de las razones para que florecieran como lo
hicieron, fue el estado del conocimiento sobre el clima, sobre la circu-
lacién general de la atmésfera, la clasificacion y las constantes climati-
cas de los diferentes paises. En otras palabras, no es que se conociera
poco sobre el clima, sino que se trataba como otra entidad diferente®
a como la entendemos hoy®: los cuatro elementos no eran los que
hoy conocemos, se trataba de entidades que permitian la conexién del
macrocosmos Yy el microcosmos, de lo creado y lo increado; el aire por
ejemplo, rodeaba las cosas, las comunicaba, permitia la propagacién,
pero no era una entidad medible, pesable, cuantificable, ni mucho
menos el compuesto que hoy tenemos por tal.

En los textos que nos proponemos presentar, escritos por mé-
dicos colombianos®’, podemos encontrar una lectura de las caracte-
risticas de salubridad que cada regién geografica presenta, siempre
estableciendo una relacién directa entre condiciones climaticas y
condiciones patoldgicas, ya sea que las enfermedades estén relacio-
nadas a un agente deletéreo (agente causante o propiciante desco-
nocido, invisible o imaginario) o a un agente quimico o fisico tangi-
ble, alli podemos ver a un hombre ligado al terreno. No se trata aqui
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97 Cuervo Madrquez,
Luis, Lijeras apuntacio-
nes sobre climatologia
colombiana.  Geografia
médica y patologia de
Colombia. Contribucién
al estudio de las enfer-
medades intertropicales.
Y, La Fiebre Amarilla en
el interior de Colombia.
Carrasquilla, Juan de
Dios, Datos para el es-
tudio de la climatologia
en Colombia. Goémez,
Josué, Contribucién al
estudio de las fiebres del
Magdalena. Vergara y
Velasco, francisco Javier,
Geografia de Colombia.
Uribe Piedrahita, Cesar,
Apuntes para la geogra-
fia médica del ferrocarril
de Urabd. Betancur Toro,
Mario, Estudio de la Geo-
grafia Meédica del Ferro-
carril al Cauca.

98 Ver: Marquez Val-
derrama, Jorge H., la
quimica pasteriana en la
medicina, la practica mé-
dica y la medicalizacién
de la ciudad de Medellin,
a finales del siglo XIX
Tesis, Medellin, Univer-
sidad Nacional, 1995.

99 Fajardo Montafa,
Dario, “Fronteras, colo-
nizaciones y construc-
cién social del espacio”,
en Caillavet, Chantal y

de determinar, ni de juzgar si sus concepciones fueron verdaderas
o herradas; ya que al igual que con una lectura de las diferentes
posiciones que se presentan sobre el estado del territorio y de sus
vias, su eficacia en el mantenimiento de la salud de los individuos,
en el caso de los médicos, como la funcionalidad en la amplia red
de caminos (a pesar de sus dificultades), en los segundos; en co-
rrespondencia directa con la realidad posible de su tiempo, sugieren
intentar nuevas interpretaciones. Sin embargo es necesario aclarar
que no se trata de un determinismo geografico sobre las causas de
las patologias, mas bien nos habla de una localizacion de la cual se
puede derivar una relacion.

Lo que intentaremos mostrar en este aparte, usando las descrip-
ciones que algunos médicos colombianos denominaron geografias
médicas®®, se trata, por una parte, de que las rutas entendidas como
sistemas de flujos, asociadas a los niveles tecnoldgicos de una so-
ciedad y en relacién directa con los niveles altimétricos, climas y
tipos de suelo, demarcaron niveles restrictivos para la ocupacion
humana; por otra, la utilidad de dichos trabajos para una lectura en
términos de una cartografia pragmatica que permite evidenciar la
permeabilidad de la estratificacion de los niveles de la causacién del
habitat. Asi mismo compartimos la idea de “Que ninguna sociedad
existe en el vacio, sino que se desarrolla dentro de un espacio con-
creto, al cual transforma al apropiarse de sus recursos, interpreta y
valora, estableciéndose una estrecha y continua relacién entre las
caracteristicas de cada sociedad y su entorno”®. Una relacién que
se dinamiza no sélo en el uso de los recursos disponibles dentro de
su habitat, sino por las transformaciones que ocurren en su haber
tecnolégico. Por tanto, en este sentido la ruta aparece como el espa-
cio de relacion (produccién distribucion y consumo) a través del cual
se configuraron los sistemas de habitat en Colombia. “Lugar” en el
que la apropiacién de los recursos y la produccién de bienes, como
resultado de los desarrollos técnicos, adquirié niveles especificos de
especializacion, y a su vez donde se manifestaron los procesos pro-
ductivos y de circulacién.

Como se ha mencionado, se trata de una lectura territorial rea-
lizada por algunos médicos formados e influenciados por los cono-
cimientos y los prejuicios de las escuelas médicas francesa y nor-
teamericana, hombres cargados de filantropia, pero con un interés
profundo en la investigacién y en el reconocimiento, como todo
galeno, de los agentes patdgenos causantes de las enfermedades.
Estos textos son ricos en informacién, por tanto Gtiles para la his-
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toria ya sea de las mentalidades, de las ideas, de la medicina..., que
estén interesadas en conocer las condiciones medioambientales,
sociales y culturales (oficial y vernacula) de aquellos tiempos. Aqui
privilegiaremos una lectura de aquellos elementos que contribuyen
a una caracterizacion de las formas de apropiacién del habitat, de la
configuracién de sistemas de habitat, en particular relacionados con
tres soluciones tecnoldgicas en el proceso de colonizacién y con tres
zonas geograficas de Colombia: las llanuras del Caribe, algunos sec-
tores de los Andes centrales y el modelo que oper6 en Antioquia. Al
mismo tiempo nos serviran para mostrar en qué lugar de las teorias
de la causacion podrian estar estos estudios y porque no, reconocer
en ellos el intento de una lectura territorial (¢de habitat?) que integra
elementos fisico espaciales con los humanos y socio-culturales.

En algunos de los textos es posible encontrar un causacionismo
climatico mas o menos marcado, con las mismas orientaciones de la
mas fiel tradicion hiopocratica. Al igual que en estos tratados, Luis
Cuervo Marquez por ejemplo, refiere en su texto de 1886 que los
climas de Colombia van desde el vivificador de las cordilleras hasta
el enervante y mortifero de las costas del mar; en su “Geografia
Médica y patologia de Colombia”, comenta que los habitantes de
las llanuras son muy semejantes a los del litoral, agiles, esbeltos,
bien musculados, acostumbrados a la lucha con una naturaleza vi-
gorosa y exuberante, con un horizonte que se pierde a lo lejos, que
dilata el pensamiento y desarrolla la imaginacién; mientras que el
clima frio obliga al recogimiento y a los vestidos que entorpecen
los movimientos, donde la mirada se quiebra permanentemente en
la vecina serrania y a quien la quietud y el reposo hacen calmado,
sereno y pensador. Pero sin olvidar que tan variados climas modifi-
can al mismo tiempo las enfermedades que en ellos se desarrollan
y producen.

Pero aunque hacen parte reconocida de la tradicion de este pen-
samiento'®, sus observaciones estan mas centradas en el conoci-
miento de la especificidad de unas patologias exdticas inseparables
de la geografia fisica y de los fenémenos climaticos -de los cua-
les se cuenta ya con mediciones- que es necesario estudiar ‘para
rebatir los errores y prejuicios que a todos conviene desvanecer’.
Igualmente no se trata de la geografia médica que los europeos ha-
bian realizado para las zonas intertropicales, pues como lo aclara el
mismo Marquez, aquellas al no tener en cuenta la influencia de la
altura sobre la temperatura, propusieron una clasificacion de las en-
fermedades que no se corresponde con la patogenia encontrada en
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101 “[...] asi como la
revolucién diurna de
la tierra influye en las
oscilaciones diarias de
la atmésfera, asi mis-
mo la revolucién anual
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rrasquilla, Juan de Dios,
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102 Carrasquilla, Juan
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td, 1887, p. 930.

103 Betancur Toro, Ma-
rio, Estudio de la Geogra-
fia Médica del ferrocarril
al Cauca, Tesis, Mede-
llin, 1927.

104 Los seres infinita-
mente pequefios que
se visualizaban al mi-
croscopio eran aquellos
relativamente  grandes
y que presentaban mo-
vimiento; las bacterias
que pueden ser inmovi-
les, para ser visualizadas
debieron esperar el ad-
venimiento del micros-
copio electrénico, el de
una nueva metodologia
para el estudio de la
citologia basada en los

estas localidades. Por otro lado, la especificidad y el rigor'®' con que
se recopilan y tienen en cuenta los datos climaticos aportados por
barémetros (presién atmosférica), psicrometros y higrometros (hu-
medad del aire), actindmteros (radiaciones solares), ombrémetros,
cantidades de lluvias, necesarios “para el estudio comparado de la
climatologia de los paises tropicales, tanto respecto de las aplicacio-
nes de la medicina como respecto a las indicaciones para el cultivo
y la crianza de los vegetales y animales”'%?, permiten reconocer en
la medicién un ingrediente que no estaba presente en la tradicién
causacionista que hemos mencionado.

En los estudios de Juan de Dios Carrasquilla por ejemplo, las
indicaciones del termémetro en cada una de las épocas del afo, al
igual que otras mediciones como la presién o la pluviosidad, son un
elemento estructurante de las propuestas de accion higiénica o del
tratamiento de las enfermedades. O como se puede evidenciar igual-
mente en el trabajo del doctor Mario Betancur Toro'®, el clima es
constituido siempre por tres factores: el aire, las aguas y el suelo; y
las determinaciones fisicas se relacionan con el estado higrométrico
del aire (humedad, lluvias), con su temperatura, con su presién, con
su tensién eléctrica, con su luminosidad y con sus desplazamientos
(vientos). En otras palabras, la aplicacion de un artificio técnico en la
interpretacion de las causas de la enfermedad a partir del analisis de
datos y las colecciones de sintomas, seran los indicadores nuevos y
soberanos que conferiran un nuevo valor a los casos.

Ahora bien, asi como hemos intentado mostrar las parentelas
con la corriente causacionista, tres argumentos se unen en nuestro
recorrido para sugerir la distancia que los separa, al mismo tiempo,
de esta tradicion. Por lo tanto, se puede observar en las Geografias
Meédicas, que algunas de las transformaciones que fueron definitivas
en el conocimiento médico, ya estaban en juego en dichos trabajos:
en primer lugar mencionaremos la influencia de un saber como la
biogeografia con sus zonas climaticas, en segundo lugar, la transfor-
macién de la nosologia gracias a los trabajos en clasificacion de las
especies y, finalmente los descubrimientos de Pasteur y los desarro-
llos de la microbiologia'®, con los cuales los microbios se converti-
ran en una amenaza.

Si bien estas geografias médicas comparten lugares comunes
entre ellas, cada médico muestra, seglin su formacion e interés, una
orientacién peculiar frente a los fenémenos del clima (telGrico-at-
mosféricos). Mientras los textos de Luis Cuervo Marquez, Emilio
Robledo o Josue Gdémez se relacionan mas con aquella tradicion
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hipocratica que ya hemos mencionado, pero dejando ver vinculos
con algunos desarrollos de la biogeografia, el de Juan de Dios Ca-
rrasquilla, como en camino de una estadistica, se concentra mas en
la agrupacién de los datos obtenidos por la medicion de instrumen-
tos como el barémetro, el termdmetro, el actindmetro, entre otros.
Por su parte, el texto de Cesar Uribe Piedrahita, contiene elementos
claves de una clasificacion definitiva para una nosologia que busca,
describir y diferenciar las enfermedades, con la ayuda de los exame-
nes microbioldgicos.

Ahora bien, con el estudio de la biogeografia, saber que se ha
constituido a partir del estudio de los factores que influyen en las
particularidades de la distribuciéon de plantas y animales en el pla-
neta, se ha revelado la existencia de grandes reinos biogeograficos,
cada uno caracterizado por ciertos organismos Unicos y separados
entre si por fuertes barreras fisicas. Las transformaciones de este
saber estan enmarcadas en el movimiento cultural y politico de re-
conocer la diversidad de la naturaleza y la complejidad de sus siste-
mas en la bsqueda de un orden para la naturaleza. De esta doctrina
derivaran las pruebas y argumentos para el fundamento del cambio
evolutivo de las especies.

En el siglo XIX, el avance de este saber se vio ayudado por el
mejor entendimiento de la edad de la Tierra, la dindmica de los con-
tinentes y los océanos, y los procesos de dispersion y diversificacion
de las especies. Por ello, una de las grandes contribuciones es el
trabajo de Charles Lyell (1797-1875), quien describié en su libro,
Principios de Geologia, procesos geologicos a largo plazo como la
formacion de montanas y la erosién; llegd a la conclusién de que
la Tierra debia ser mucho mas antigua de lo que se creia hasta en-
tonces, que la distribucién animal y vegetal presentaban una intima
relacién y que su cambio era lento y constante. Junto con Adolph
Brongniart (“paleobotanico”), utilizando evidencia fésil de especies
adaptadas a un ambiente y encontradas en otros y construyendo
modelos, concluyeron que el clima de la tierra era altamente muta-
ble y determinante de la existencia de las especies.

Evidentemente la tradicién expresa en las geografias médicas
deja ver la influencia de este conocimiento en la clasificacién que
se presenta para las patologias; cada regién geografica con sus ca-
racteristicas climaticas, con sus variedades vegetales y animales, se
corresponde con un grupo patolégico particular. Dado que, como
todo el conjunto de factores climatico-teldricos influyen en las par-
ticularidades de la distribucion de plantas y animales en el planeta,
asi se cumple con respecto a las patologias de cada regién.
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Un médico como Emilio Robledo, recurriendo a las palabras de
Caldas explica: “en cuanto a la teluropatologia, o sea, a la accion
deletérea del suelo sobre la atmosfera y su repercusién sobre el or-
ganismo animal, su dominio se restringe, mas y mas cada dia con
el desarrollo de las doctrinas pasterianas. Las enfermedades mias-
maticas han ido perdiendo su esfera de acciéon a medida que se han
ido descubriendo los agentes transmisores del carbunclo, el palu-
dismo, la peste, la tuberculosis, el célera, la fiebre de Malta, la fiebre
amarilla, el coto parasitario, la uncinariasis, etc. En cuanto al coto
endémico, se admite generalmente su origen hidrico, y es, por con-
siguiente, una de las pocas enfermedades cuya causa estd mas en
relacion con el medio teltrico”.'%

En su trabajo trata la influencia del clima en los organismos y
muestra que los principales accidentes debidos a la influencia pro-
longada de los climas tropicales son: debilidad general del cuerpo y
del espiritu debida especialmente a la accion del calor y la humedad
excesivos; fatiga muscular producida por el sudor copioso; caracter
discolo con tendencia a la critica continua, a la contradicciony a la
irascibilidad hasta hacer dificil la vida en comunidad; por de contado
menciona Robledo, estos fenémenos se aminoran cuando se trata
de habitantes indigenas o de los ya adaptados. Los climas tropicales
no tienen una influencia directa sobre el niimero de pulsaciones; en
cambio si la ejercen sobre la presién arterial, la cual es siempre infe-
rior a la que se observa en las zonas templadas, por ello se observa
frecuencia de alteraciones cardiacas tales como palpitaciones, debi-
lidad e irregularidad del pulso, dificultad respiratoria y sensacion de
angustia. Para ¢él, la vida en el trépico aumenta la actividad hepatica
para la transformacién de albuminoides, por ello son frecuentes la
constipacién y la diarrea biliar, la hiperemia hepatica, los vomitos
biliosos. La secrecion salival es menor y la digestion es mas lenta; el
jugo gastrico es menos rico en acido clorhidrico; no habiendo nece-
sidad de atender a la produccién de muchas calorias porque el clima
las suple, hay interés en consumir menos cantidad de albdminas y
de grasa que causan disgusto y ajetrean el higado debido a su dificil
digestion.

Luis Cuervo Marquez', en su trabajo producto del conocimien-
to médico y de sus viajes a través de la repUblica, en los que tuvo
la ocasién de conocer la mayor parte de los climas del suelo co-
lombiano, presenta la caracterizacion de una variedad de zonas mé-
dicas que segln su criterio, ‘reclamaban una terapéutica especial’.
Ademas de aclarar que no es posible afirmar que las enfermedades
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estén perfectamente limitadas a cada regién, “las afecciones tuber-
culosas, las fiebres continuas se presentan indistintamente en una
0 en otra”, presenta una caracterizacion en la que ellas aparecen
perfectamente limitadas y con un radio de accién fijo y determina-
do, como las fiebres del Magdalena. “En Bogota y en las localidades
situadas a alturas semejantes, las enfermedades del corazén y las de
los érganos respiratorios son las mas frecuentes. En los climas cali-
dos, el paludismo y las afecciones del tubo intestinal y sus anexos,
dominan el cuadro nosoldgico”'*”. Como vemos se reconoce que tan
variados climas, modifican al mismo tiempo las enfermedades que
en ellos se desarrollan y producen.

En esta caracterizacion los ardientes llanos del Tolima, formados
por la hoya del Magdalena, donde la temperatura oscila entre 25 y
33°, donde los terrenos bajos son peridédicamente inundados por las
avenidas de los rios que los surcan, y rodeados en algunas partes
por altas cordilleras siempre nevadas, a pesar de que en mucha parte
estan formados por terrenos volcanicos ‘que, como sabemos’, son
poco propicios para los efluvios palidicos, se encuentra el tipo de
los terrenos paludeanos: la malaria en todas sus formas; la disente-
ria, “que no es en la mayor parte de los casos, en esos climas, sino
una manifestacion del paludismo”; |as afecciones crénicas del higado
y del bazo; entre las enfermedades de la piel, el carate y las tlceras
variadas; el coto, manifestacion de una alteracién profunda del or-
ganismo; la anemia y la fiebre que ha reinado en distintas épocas;
ademas de las hepatitis supuradas que son tan frecuentes como en
las tierras calientes, son las manifestaciones dominantes en estas
comarcas. Los abscesos del higado son relativamente raros y no se
presentan con la frecuencia que se cree.

En Antioquia, “a pesar del suelo montuoso y quebrado y por
consiguiente sin faciles vias de comunicacién, y de los matrimonios
consanguineos, el cretinismo es muy raro, lo que probablemente
proviene de la pureza de las aguas debida a la naturaleza granitica
de casi todas sus montanas, y del yodo que se ingiere con la sal de
Guaca, unido esto al amor al trabajo y al espiritu andariego de sus
habitantes”'®. En cambio, las afecciones cancerosas son muy fre-
cuentes en algunos lugares, lo que se puede atribuir a los matrimo-
nios consanguineos y a la herencia en segundo término. En su parte
baja y ardiente, que comprende la hoya del rio Cauca y la parte baja
de las hoyas tributarias son generales las afecciones paliidicas, las
gastro-intestinales, las fiebres perniciosas, “terribles, a pesar de que
su gravedad ha disminuido con los desmontes y secamientos que se

126



han practicado para los trabajos de agricultura”. La lepra elefancia-
ca, que era casi totalmente desconocida, se ha multiplicado luego de
la aparicién de algunos casos en Vallejuelo y Sonsén.

Las extensas sabanas de Bolivar, inmensa llanura que desde
los limites de Antioquia se extiende hasta el mar Atlantico en una
extension de mas de cien leguas, Gnicamente interrumpida en dos
puntos, Ovejas y San Juan; “cuencas de algin no muy remoto lago
que al secarse ha dejado los lechos de las innumerables ciénagas que
se comunican por miles de cafios con los rios que las alimentan, el
suelo de estas regiones es arido en algunas partes, esta poblado en
otras por espesos bosques, del mirospermun, toluiferum, del ficus
e infinidad de maderas de tintes”'%. El suelo aurifero de estas regio-
nes del extremo oriente del Estado, estan cubiertas por “bosques
primitivos, en cuyas vastas soledades sélo se encuentran por (ini-
cos moradores el tigre, el ledn y la mapana. Fertilizan estas tierras
los rios Cauca, San Jorge y Sind, cuyas turbias aguas son agitadas
continuamente por el voraz caiman y por una que otra piragua de
un aventurero, que se lanza en estas regiones en busca de las ri-
quezas naturales que guardan en su seno”.''® La mayor parte de las
poblaciones asentadas carecen de aguas potables, pues las que se
beben son aguas calichosas saturadas de carbonato y de sulfato de
cal. Alli, donde la constitucion geologica del suelo es propia para el
desarrollo del paludismo: ‘una delgada capa vegetal y bajo ella arcilla
impermeable que favorece las inundaciones’, y la malaria y las en-
fermedades de la piel como el carate, son muy frecuentes y variadas,
son numerosos las victimas del veneno de los ofidianos.

En Cartagena, final de esta regién Caribe, rodeada completa-
mente por el mar, con una temperatura media de 27°, la consti-
tucion débil y el temperamento linfatico o linfatico-bilioso son los
dominantes como en las demas poblaciones de la costa; es en estos
climas, donde la obesidad general o parcial alcanza mayores propor-
ciones deformando muchas veces de tal manera al individuo, que
lo hace inhabil ‘para los usos y necesidades comunes de la vida’.
Alli, designan con el nombre de ‘potra al hidrocele vaginal’, que en
sus habitantes es casi tan frecuente como lo son las bubas''' en los
negros del interior, ‘que creemos sea una manifestacién degenerada
de la sifilis hereditaria’''?. La sifilis esta muy extendida y evoluciona
rapidamente; la escréfula es menos frecuente que en el interior, al
menos en sus manifestaciones externas. lgualmente es un mal clima
donde las fiebres paliidicas son endémicas y donde la fiebre amarilla
consterna de tiempo en tiempo la poblaciéon''.
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|14 “Comienzaalgunas
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Cuervo Marquez, Luis,
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En los llanos de Casanare y San Martin, que se extienden al
Oriente de los Gltimos peldanos de la Cordillera Oriental, lugar de
dilatadas sabanas, caudalosos rios, bosque e intensos desiertos;
donde reina un clima ‘malo’, caliente y hiimedo, con una tempe-
ratura media que oscila entre los 24° y 27°C, con un desnivel de
las aguas poco considerable, el paludismo en todas sus formas y
en especial en la forma crénica es lo que domina. Lo que los llane-
ros designan con el nombre de bazo''4, no es sino una forma del
paludismo crénico; es una enfermedad que evoluciona lento y por
la que pasa todo llanero. Alli se observan la mayor parte de las en-
fermedades de la piel, al igual que las escréfulas o la sifilis. El carate
esta muy extendido y el tratamiento popular consiste en el empleo
de mercuriales, ‘en especial el bicloruro que toman ocho dias se-
guidos, usando al mismo tiempo pafios de solucion mercurial en
la parte a donde haya aparecido la enfermedad y resguardandose
de la luz durante el tiempo que dure el tratamiento’''>. En toda su
extension se consume sal marina, y ‘a pesar de que se encuentran en
las condiciones sefaladas por algunos autores como propias para el
desarrollo del coto, no se observa esta afeccién’. Los medicamentos
mds usados son los especificos ‘o los indigenas’ como el cuajo, la
galicosa (para enfermedades venéreas y de la piel), la zarzaparrilla, el
barbasco y el guachamacay, entre otros.

Josué Gomez''®, luego de presentar el registro de las opiniones
de los principales autores sobre las causas de las fiebres del Magda-
lena, hace un recorrido por las principales localidades de esta ruta
fluvial (Honda y Ambalema; rio Guali y Rio Sucio; Purificacién; Am-
balema; Espinal; El Guamo; Neiva; Girardot y Pefalisa; Villa Vieja;
Aipie; Gigante; Garzén; Pital; Agrado, entre otras), y concluye que
en todo el curso del rio se encuentra las causas que engendran y
sostienen el paludismo; que por variado que sea el modo de expresar
sus causas, en el fondo la etiologia es una misma, y que no parece
perentoriamente demostrado que las fiebres hayan seguido el curso
inverso de las aguas del Magdalena.

Seglin su criterio la cuestién principal consiste en resolver ‘el
modo como el agente palustre obra sobre el organismo, las par-
tes primitivamente afectadas y los resultados inmediatos de su ac-
cion’''7. La accién del miasma palustre obra sobre el globulo san-
guineo asi: la fibrina comunica a la sangre su plasticidad, el globulo
sanguineo es el conductor y el condensador del oxigeno necesario
a toda combustién; entonces por la accion del miasma palustre las
funciones de la sangre de plasticidad y el poder de absorcién del
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oxigeno del aire se ponen en receso, llegando en muchos casos a la
destruccion de los glébulos rojos luego de cada acceso. El miasma
paliidico en su incesante tarea, hace llegar al través del tronco celia-
co, hacia el bazo, ‘esa esponja expansible’, al estdmago y al higado
sangre mas o menos alterada; y el higado, con una sangre sin la
cantidad de oxigeno habitual ‘es incapaz de obrar sobre la materia
colorante de la sangre, que le llevan de ordinario alli los glébulos
rojos viejos’.

De otro lado, a mediados del siglo XIX, en el ambito de las
ciencias de la vida estaban ya constituidos, es decir en posesion
de principios heuristicos, de conceptos operatorios, de técnicas ex-
perimentales, los estudios relativos a el origen de la vida bajo la
forma de seres unicelulares, el desarrollo y la estructura elemental
del organismo pluricelular y las funciones de conservacion y de com-
portamiento del organismo individual considerado como un todo''®.
lgualmente, la joven ciencia de la clasificacion ya extendia sus domi-
nios sobre la medicina y principalmente sobre la nosologia. Es decir
el triunfo que ya habian experimentado los naturalistas se extendia
sobre las teorias de las enfermedades, imponiéndole un método y
sugiriéndole categorias y reglas de accion. De alli, la clasificacion
posterior de los enfermos aportara resultados econémicos substan-
ciales, en igual proporcién a los alcanzados por la taxonomia vegetal
y la sistematica animal: una riqueza real gracias a una justa distri-
bucién de los vivientes.

Estas cartografias de las producciones animales, vegetales y
humanas, no se limitaran simplemente a recoger, exhibir, clasificar
y dominar la naturaleza, transformard la economia y renovara los
mercados. “Se tiende a robarle su plan; se apunta a apoderarse de
su logica. Y de ello emanaran abundancia y riquezas.”'"* Una de las
preocupaciones de la época en que fueron construidas estas geogra-
fias médicas, era resolver si alguna de la epidemias era un obstaculo
para la libre circulacion de las relaciones comerciales por las rutas, si
estas se desarrollaban a partir de la apertura de algtin bulto que se
transportara en barcos contaminados, y si se sabia de focos de in-
fecciones y epidemias en algunos de los puertos o tramos recorridos
por los rios. En otras palabras investigar toda etiologia posible, para
saber si la vida comercial de los pueblos era afectada por el asiento
de las epidemias'?°.

El la Geografia Médica del ferrocarril de Urabd, presentada como
tesis para obtener el doctorado en medicina, el doctor Cesar Uribe
Piedrahita, podemos apreciar ademas de las marcas aportadas por
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estos sistemas clasificatorios, la metddica empleada para desarrollar
estas geografias. Luego de hacer una presentacion ligera del clima
y la vegetacién de la region en estudio, pasa a una exhaustiva des-
cripcion de la Fauna, desde los protozoarios hasta los complejos
vertebrados, siempre en términos de las observaciones realizadas y
en correlacion directa o indirecta con las patologias. Cada uno de los
grupos presentados cuenta con una definicién y con el lugar que les
corresponde en la clasificacién linneana de las especies.

En este mismo orden de ideas que amplian el panorama de las
clasificaciones, y en la orientacion del enriquecimiento de esta car-
tografia pragmatica; un recorrido desde las patologias mismas re-
confirman el cometido: la quiluria existe en Santa Marta; el hidrocele
quiloso se encuentra en algunas localidades del litoral Atlantico, lo
mismo que las varices linfaticas, el adenolimfocele y el limfo escro-
tum [...] pero no ha sido sefialada sino en climas calidos, salvo la
elefantiasis de los Arabes, que si se desarrolla en climas frios, y cuya
naturaleza no ha sido definitivamente establecido™'?'. La disenteria,
es una de las endemo-epidemias mas extendida, la multiplicidad
misma de las causas que la originan ensanchan su accion a todos
los climas y las regiones. La disenteria amibiana se presenta con mas
frecuencia en los climas calidos y templados como en Fusagasuga,
en el valle de Tenza, la amibiana es muy frecuente en los climas ar-
dientes de la hoya del Magdalena.

En cuanto a la lepra “no hay fundamento ninguno que autorice
para emitir el concepto de que la lepra era conocida en América an-
tes de la conquista espafiola”'??. Se encuentra en todas las alturas,
todas las temperaturas y bajo todas las condiciones meteorologicas.
En el litoral Atlantico, en la altiplanicie de Bogota: Tabio, Subacho-
que, Sesquilé, la Calera. En Boyaca: valle de Tenza, Guayata, Boavita.
En Santander: puente Nacional, Vélez, Mogotes, Socorro, Capita-
nejo, Barichara. En Santander del Norte: Pamplona. En Antioquia:
Amaga. En Magdalena: Chiriguana. En Bolivar hay muy poca lepra,
en su leproseria de Cafio de Loro no hay sino 53 asilados. De un es-
tudio detenido de la estadistica de la lepra, dice Marquez, se llega a
la conclusién de que en los climas frios, y en los templados es donde
hay mayor nimero de leprosos “que ninguna influencia parece tener
laraza [...] la edad tampoco tiene una influencia decisiva [...] llama
la atencién el doctor Montoya y Flérez hacia el hecho de que los
focos de leprosos entre Santander y Cundinamarca se encuentran
escalonados precisamente en los lugares del camino que son posada
obligada para los transelntes traficantes de sal, batan etc. [...]"'%
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El Coto que el doctor Emilio Robledo'?* presenta como una de
las pocas enfermedades en cuyo origen puede invocarse las influen-
cias teldricas; es, segin Marquez una endemia muy generalizada,
que es necesario distinguir del que coexiste con el cretinismo y el
que presentan individuos con sélo hipertrofia de tiroides: el primero,
se encuentra en los climas templados y calidos, y reviste muchas
veces caracter familiar. Los valles de Guaduas y de Villeta, el del Alto
Magdalena, la hoya del Sumapaz, la regién cafetera de Sasaima, los
climas templados y hiimedos de Santander y en general casi todos
los climas calidos, excepcién hecho de los del litoral Atlantico que
sufren de la endemia poliglandular que se manifiesta por el Coto. En
los climas frios, donde se presenta aislado, es mas raro encontrarlo:
en Bogota era abundante hasta el siglo XIX. Se presenta de preferen-
cia en localidades en donde ‘no se hace uso sino de las aguas que
en escasisimo caudal brotan de la tierra llenando pequefias cuencas
de dénde apenas alcanza a rebosar. Esas vertientes, [lamadas ojitos
0 manas parecen tener una relacién constante con la endemia. Es
en los habitantes de los declives de la cordillera donde prima una
atmésfera hiimeda y tibia donde méas comdnmente se presenta.

Mientras el Coto puede encontrarse en zonas donde falta el
Cretinismo, este tltimo, no se encuentra sino en zonas cotdgenas:
es generalmente el resultado de la herencia de padres cotudos, sea
paterno o materno. Pero no es cuestion de clima, porque el valle de
Tenza con climas templados no es region cotdgena, ni mucho me-
nos de cretinismo. En general el Coto se observa en todos los climas
y en todas las razas: en la raza blanca se observa frecuentemente;
en los negros de Cafio de Raspadura sobre el rio Quito, afluente
del Atrato, y en los rios Tamana sobre el San Juan; en los indios de
Sebondoy (sic), entre Pasto y Mocoa, se presenta en una 90% de la
poblacién. Mucho antes del descubrimiento del yodo, los residuos
de agua de Guaca, en Antioquia, se usaban como remedio contra
esta enfermedad.

Las intoxicaciones por Chicha ocupan un rango importante en
esta patogenia. La chicha es una bebida que se consume en toda
la altiplanicie andina desde Pasto hasta Pamplona; es una bebida
popular de la cual se hace uso en cantidades iguales o superiores a
la de la cerveza en paises sajones. Ademas del alcohol, contiene una
fuerte proporcion de glicerina, de azlcar y de almidones. Contiene 3
por mil de una sustancia téxica azoada, incorporada a un aceite. El
chichismo puede tratarse con reposo, aseo, bafios de ducha rapidos
o de friccion, buena alimentacién.
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La tuberculosis localizada en otro tiempo en climas calidos, se
ha generalizado a los climas frios como Bogota. Las causas para
este incremento “podrian ser: |. El cimulo de poblacién en pésimas
condiciones higiénicas. Las clases trabajadoras viven en locales es-
trechos, mal aireados, sin insolacién y en promiscuidad que favorece
el contagio. La alimentacién es defectuosa e insuficiente y la ropa
deja mucho que desear en lo que se refiere al aseo y abrigo. 2. Las
facilidades que las vias férreas dan para que facilmente y a poco
costo puedan trasladarse a la altiplanicie un enfermo tuberculoso
que antes quedaba confinado al lugar en donde habia adquirido la
tuberculosis pulmonar. 3. El mayor nimero de tuberculosos se en-
cuentra entre las clases bajas [...] un enfermo tuberculoso pobre
busca posada y asistencia, antes de entrar en el hospital, en uno
de esos fogones: tiende alli su junco que le sirve de cama y de silla,
escupe contra la pared o en el rincén, y entre el polvo hiimedo, sin
luz y sin ventilacion, encuentra el bacilus las mejores condiciones de
vida hasta que llega otro huésped sano a quien producir la infeccién.
4. La creencia de que el clima de Bogota es mejor clima para los tu-
berculosos pulmonares, que hace que muchos extranjeros y muchos
tuberculosos de climas calidos vengan como a un sanatorio, sin que
se les obligue a tomar la precauciones que la Higiene aconseja”'.

La viruela aparecié por primera vez en la altiplanicie en 1566, a
la vez que hacia estragos en algunas poblaciones de clima templado.
Las epidemias nunca estuvieron limitadas a una localidad, general-
mente invadian a la vez a Ecuador, Colombia y Venezuela. El beri-
beri es una enfermedad poco conocida en Colombia, Gnicamente ha
sido sefialada para el litoral Pacifico, en los llanos de Casanare, en
algunas localidades de la costa, en la regién de la amazonia. El carate
es una dermatosis contagiosa, inoculable, transmitida por el simi-
lium y otros insectos. Es caracteristica de los climas calidos y de los
templados y desconocida en los frios. A orillas de los grandes rios:
Magdalena, Cauca y Zulia se encuentra mas abundante. Asi como el
paludismo, es una enfermedad de tendencia rural. En el valle de Ten-
za esta muy generalizado. No hay Carate sobre la altiplanicie a una
altura de 2.000 metros, su radio de accion queda limitado al del ge-
gen. El doctor Montoya y Florez ‘ha demostrado que la enfermedad
es producida por el desarrollo de un hongo del género aspergillus,
cuyas variedades dan la coloracién particular’.

Si fuéramos a sefialar en un mapa las regiones donde se halla
el paludismo, dice Robledo, bastaria con indicar el curso de los rios
o arroyos de alguna consideracién, principalmente en las regiones
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templadas y calidas que atraviesan sus meandros; la intensidad varia
en relacién a las condiciones mesoldgicas (sic), el agente productor
y las condiciones individuales; gozan de merecida fama por su grave-
dad, las fiebres de Porce, Nechi, Remedios y Zaragoza, en Antioquia;
las de Puerto Villamizar, Pamplonita, Zulia y Tachira en Santander;
las del valle del Patia, en Narifio; las de Pozo (Salamina), Chinchina
y Arma, en Caldas; las de Chiriguana, en el Magdalena; las del Sinu
y San Jorge, en Bolivar; las de Buenaventura, en el Valle.

El pian por su parte, es presentado como una entidad diferente
a la sifilis del trépico y se presenta siempre en los lugares de suelo
himedo y fértil, de vegetacién abundante y en donde la poblacién
campesina vive en condiciones precarias en materia de higiene. Por
consiguiente deducen que es una de las plagas en el territorio del
Choco, de las cuencas de los principales rios de Antioquia, espe-
cialmente al norte y occidente; se le encuentra en Narifio, especial-
mente en Tumaco y en las restantes costas de los departamentos del
Valle y de Cauca. En la parte de Caldas se encuentra en Pueblo Rico;
en las margenes del rio SinG y del San Jorge, como en las hoyas de
rios de la Orinoquia y amazonia.

Son pues abundantes los elementos de estas Geografias Médi-
cas, que se podrian citar para mostrar el papel determinante que jue-
ga una tradicién que se ocupa de clasificar y ordenar las diferentes
entidades patoldgicas. Ahora bien, en otro orden de las tradiciones
que se viene mencionando y que fue definitivo para el conocimiento
médico, es necesario mencionar la obra de Louis Pasteur, quien lle-
garia a convertirse en héroe nacional, avanzé en la que sera conside-
rada posteriormente como ‘teorfa microbiana de las enfermedades’,
mediante la sospecha de que las enfermedades podian ser causadas
por pequefios organismos a través de la transmisién de los mismos.
Pasteur, quimico, sin formacién médica, al descubrir una forma de
etiologia no funcional, al exponer publicamente el papel de las bac-
terias y de los virus, impuso a la medicina un cambio de destinacién
y una mudanza de sus lugares de ejercicio: mientras la asistencia
a los enfermos con miras a la curacion se hacia a domicilio o en el
hospital, ahora vacunar para prevenir se hard mas bien en el dispen-
sario, en la caserna, en la escuela

Las enfermedades infecciosas habian sido vistas desde muchos
tiempos atras, pero sus agentes causales se emparentaban con cau-
sas divinas o magicas; con origenes miasmaticos; con la putrefaccion
o con el aire insano. Fueron momentos en que se llegd a alcanzar
una unanimidad para definir a todas estas entidades que viajaban a
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la manera de un éter, como miasmas (entidades moleculares emana-
das de todas las sustancias de la naturaleza), las cuales producian
multitud de fenémenos fisicos y mérbidos. Por ello, los efluvios ce-
nagosos recibieron el nombre de miasmas, y la enfermedades, enfer-
medades miasmadticas. Estas enfermedades se caracterizaban por su
propagacion extremadamente rapida y su sorprendente extension;
se asentaban fundamentalmente en las mucosas y eran especificas
de ciertas regiones donde ‘evidentemente algo sucede en el aire’:
los volcanes vomitan la infeccién y la muerte’. Para estas enferme-
dades miasmaticas se llegd a proponer dos técnicas preventivas: la
aireacion y el vigor (debido a que era una enfermedad procedente del
exterior, es necesario ser lo mas vigoroso posible “no asustarse por
la proximidad de la enfermedad, porque el miedo debilita las fuerzas
y predispone al organismo a la impresién mérbida y poner especial
empefo en evitar todo aquello que pueda excitar las pasiones del
alma, tales como el temor, la tristeza, la melancolia, la desespera-
cion [...].71%¢

A pesar de los hallazgos de Leeuwenhoek y la demostracion de
la presencia de los microorganismos en el organismo humano, no se
establecié una relacion directa con las enfermedades'?’. Un médico
maestro de Robert Koch, Friederich Henle, indicaba que era posible
que estos pequefios organismos fueran los causantes de enferme-
dades en los animales. Davaine, en 1850, observé la presencia de
pequenos organismos en los animales enfermos con antrax o carbon
animal, y sospechd que eran los causantes de la enfermedad. Poste-
riormente (en 1884) sera Koch quien demostrara su relacion, funda-
mentado en los descubrimientos, en su laboratorio, de los agentes
causales de las distintas enfermedades bacterianas: concluyé que un
microorganismo es el agente causal de la enfermedad, el cual debe
ser aislado del paciente y purificado; ser re-inoculado en un huésped
sano, a quien debe causar la misma enfermedad; y debe ser posible
recuperarlo nuevamente a partir del individuo inoculado.

Durante el siglo XIX se vivié un periodo de actividad detecti-
vesca en los laboratorios de diagnéstico microbioldgico, alli se des-
cubrieron las bacterias causantes de las enfermedades piogenas, la
septicemia, la tifoidea, la paratifoidea, el célera, la difteria, la tuber-
culosis, la lepra, entre otras. Sin embargo, no fue posible identificar
los agentes causales de otras claramente infecciosas que podian ser
transmitidas por inoculacién en animales. La formulacion de esta
doctrina microbiana y las novedades técnicas derivadas de ella afec-
taron profundamente la Higiene Publica y posibilité la redefinicion
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del medio social como universo microbiano, ante el cual era necesa-
ria la accion de los expertos sanitaristas entrenados bacteriologica-
mente'?®. El objeto de |a higiene en adelante sera los problemas sa-
nitarios de las masas trabajadoras y la accion a través de programas
de intervencién mediante la creacion de organizaciones sanitarias
municipales y estatales|29 y actividades como las conocidas “Cam-
pafias Médicas” y “Campanas Sanitarias”.

Por ello se dice que el comienzo del siglo XX fue el momento de
una apertura hacia la medicina de laboratorio. Para 1904 el médi-
co Federico Lleras Acosta, por influencia del doctor Roberto Franco,
instalaba su laboratorio en Bogota; para la segunda década del siglo
existian laboratorios como el Quimico Departamental de Antioquia,
el Bacteriologico de Medellin y el del Hospital San Vicente, fundado
en 1913; en 1925 el Ministerio de Agricultura y la Fundacién Ro-
ckefeller firmaron un convenio para la adquisicién del laboratorio
Samper Martinez, que haria parte de todas las diversas dependen-
cias que manejaron la politica estatal en el campo de la salud hasta
la creacion del Ministerio de Salud en 1946.

Las investigaciones realizadas por los médicos colombianos, en
concordancia con el tiempo, buscaron apoyarse en los examenes de
laboratorio: “en abril de 1926 enviamos unas muestras de aguas al
Laboratorio Municipal de Medellin, cuando se presenté en Concor-
dia y algunas otras poblaciones de este Departamento, una epidemia
que seglin los datos revestia los sintomas de Célera nostras [...]""°.
De igual manera que en los patrones que proponia el movimiento hi-
gienista, todo trabajador de la Empresa del Ferrocarril al Cauca, para
ser admitido en ella, debia “proveerse de un certificado de sanidad,
expedido por uno de los médicos que actlen en esta divisién [...]
siempre tuvimos en cuenta al dictar nuestras medidas higiénicas,
las conocidas maximas de los mas notables higienistas [...] ‘todo
progreso de higiene se traduce en una disminucion de la e enferme-
dades; ‘el grado de civilizacion de un pais se mide actualmente por
la perfeccion de su higiene’; ‘una nacion tiene la mortalidad que ella
se merece’; ‘casi todas las enfermedades son evitables’; “practicar la
Higiene es saber vivir’.”'3!

Por consiguiente, los trabajos que mencionamos aqui como
geografias médicas estaban inscritos en estos desarrollos ‘moder-
nos’ de la medicina, la nosologia, la microbiologia, la nutricién, la
higiene, entre otros. En algunos casos como el del doctor Emilio Ro-
bledo o Miguel Jiménez Lépez, se buscaba encontrar una correlacién
de la variedad de factores observados con el degeneramiento de la
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raza; por ello proponian a quien quisiera profundizar en medicina,
considerar las estaciones del afo y la influencia respectiva que cada
una ejerce; los vientos calientes vy frios; las cualidades de las aguas;
la salida del sol; los estados del suelo; y “el género de vida de sus
habitantes, los cuales son: o amigos del vino, de la buena carne y del
reposo, o laboriosos, dados a ejercicios del cuerpo, muy comedores
y poco bebedores.” '3

Es precisamente el tiempo de estas producciones, el momento
de profundas transformacién epistémica en el orden del saber mé-
dico. Una medicina determinada en sus primeros momentos por la
escuela francesa, que como lo menciona Erwin Ackernecht, es una
medicina hospitalaria, donde la enfermedad es la lesion de una parte
localizada del cuerpo: érgano, tejido o células. “La lesidn tiene como
consecuencia la alteracion de la forma y la estructura de dicha parte.
Para poder diagnosticar y curar el médico debe, por tanto, conocer
las diferentes alteraciones que producen las lesiones en tamano, el
color, el sabor, el olor y la consistencia de los érganos, tejidos y cé-
lulas. Este conocimiento lo da la anatomia patologica [...]""*.

Pero como lo sefiala Georges Canguilhem'*4, quien reconoce en
la obra La maison Nucingen (1838), del novelista Honoré de Balzac
(1799-1850) la indicacién de un cambio de nivel epistemologico
en medicina, es un momento en el que vemos arribar una nueva
medicina de corte mas americano, la medicina de laboratorio. Una
época en que se da el eclipse del sintoma por el signo. El sintoma
es presentado, ofrecido por el enfermo, el signo es buscado y ob-
tenido por artificio médico; el signo revelara el mal antes de que el
sintoma permita sospecharlo. Es mediante este artificio técnico y las
técnicas de los aparatos de examen y de medida, asi como con las
sutilezas en la elaboracion de los protocolos de tests, que va a enri-
quecerse progresivamente. Es el comienzo de la matematica médica,
momento en que los médicos consideraran que no es posible hacer
previsién seria sin tratamiento cuantitativo de los datos; por ello
buscaran interpretar la informacion obtenida mediante el empleo
combinado de diferentes reveladores (laboratorio). No hay medicina
sin diagnostico, sin prondstico, sin tratamiento, elementos todos
presentes en las Geografias Médicas realizadas para este territorio.

En estos momentos, en medicina, la experiencia sélo puede ins-
truir por medio de la contabilidad de los casos: ‘la tabla o el cuadro
destituye a la memoria, a la apreciacién, a la intuicién’. Esta es preci-
samente la razén de la hostilidad declarada de una clase de bidlogos
y médicos opuestos al procedimiento empirico-inductivo de la esta-
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distica, ellos argumentaban que el calculo no podria reemplazar ‘los
conocimientos anatémicos y fisioldgicos, los (inicos que permiten
estimar el valor de los sintomas’, y que recurrir a este método traeria
como consecuencia que ‘de cierta manera, los enfermos serfan ob-
servados pasivamente’. Estos son los nuevos rastros de una nueva
técnica de control no disciplinario, ‘que no se aplica al hombre-cuer-
po, sino al hombre vivo, al hombre-ser vivo’: estas tecnologias se
dirigen a la multitud, a la masa y desplaza la vieja anatomo-politica
centrada en el individuo. Se trata de lo que Foucault llama una bio-
politica. Ya no se hablard mucho de las epidemias, sino de las en-
demias, es decir, la forma, la naturaleza, la extension, la intensidad
de las enfermedades reinantes en una poblacién; una medicina que
ahora va atener como funcién mayor la higiene publica. En relacion
con estos fendmenos esta bio-politica va a establecer no soélo ‘ins-
tituciones de asistencia, sino mecanismos mucho mas sutiles, eco-
némicamente mucho mas racionales, a la vez masiva pero puntual,
que se relegaba esencialmente a la iglesia; mecanismos de seguros,
de ahorro individual y colectivo, de seguridad, etc.’'*>.

Por ello se ve emerger una disciplina médica honrada desde el
final del siglo XVIIl en Inglaterra y en Francia, la higiene. Por el sesgo
de la higiene publica, institucionalizada en las sociedades europeas
del dltimo tercio del siglo XIX, la epidemiologia empuja a la medicina
hacia el campo de las ciencias sociales e incluso al de las ciencias
econdémicas. En adelante, ‘ya no sera posible considerar a la medi-
cina como la ciencia de las anomalias o alteraciones exclusivamente
organicas’; la situacién socioeconémica de un enfermo singular y su
impacto vivido, asi como las caracteristicas de su habitat entran en
el cuadro de los datos que el médico debe considerar. Por el sesgo de
las exigencias politicas de la higiene publica, la medicina conocera
una alteracion lenta del sentido de sus objetivos y de sus compor-
tamientos originarios. Es en este sentido que se puede reconocer en
la practica médica registrada el las Geografias Médicas, la inscripcion
epistemoldgica de estas tradiciones en el hilo de las producciones
médicas de su tiempo.

TRANSICION TECNOLOGICA EN LA NUEVA GRANADA

En este trabajo se ha abordado el asunto de las revoluciones
tecnologicas haciendo alusion a varios procesos transformacionales:
el del mundo que usufruct(a la potencia muscular humanay animal,
el que conoce el comportamiento de los vientos y las aguas, el que
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maneja las presiones en las maquinas a vapor y, el de la combustién
interna. Se ha descrito los elementos que en el mundo de los objetos
concretos sirven para ilustrar y argumentar transformaciones, como
la que acontece con el arribo de los peninsulares y la quiebra de
un sistema tecnolégico territorial de las comunidades indigenas. La
modificacién en el sistema que se logra implantar con la introduc-
cion de unas tecnoldgicas en los sistemas de transportes como la
mula, como las tecnologias expresadas en las administraciones de
los ingenieros militares. ¥ finalmente, la implementacién de una tec-
nologia de los transportes que planteaba un transporte individual
por encima del colectivo evidente en soluciones como los buques y
trenes a vapor, que se mencionara a continuacion.
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Los procesos de tecnificacién son procesos de largo plazo, no
son planeados, ni se rigen por una meta, pero la posibilidad de una
visualizacion es posible sélo en el largo plazo, mas cuando se trata
de complejos tecnoldgicos aplicados en tiempos precedentes. Este
proceso es el que las personas ponen en ejecuciéon en los momen-
tos de intervencién de la materia y los materiales. Usualmente se
trata de restringir el concepto de tecnologia al momento en que los
hombres aprendieron a poner las energias inertes que ellos mismos
liberaban como fuerzas impulsoras de los procesos de manufactura
o al momento de aparicién de la maquina; se trata de un proceso en
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el que interviene el género humano y que esta vinculado a las eta-
pas tempranas en el mundo de los hominidos. Aqui se hace énfasis
particularmente en la tecnificacién del transporte como un ejemplo
de los veloces descubrimientos que abrieron una nueva dimension
tecnoldgica, nuevos niveles de civilizacion y en el caso de una Nueva
Granada en transito de su conversién a Republica, nuevas maneras
de distribucién territorial que reconfiguraron la distribuciéon de los
sistemas de habitat lograda en los momentos de las primeras colo-
nizaciones por parte del imperio espafiol.

Si bien un caballo, usando un buen arnés, podia claramente ha-
cer mas trabajo que un ser humano, y tanto los molinos de agua
como los de viento, ya eran conocidos en toda Europa, las ideas de
calor y trabajo'**no habian sido desarrolladas. Para 1696, Denis Pa-
pin (1647-1712), médico vy fisico francés, perseguido por calvinista,
trabajé en el uso de la expansién y contraccion del vapor para formar
un vacioé parcial detras de un piston, para que la presién del aire ba-
jara el piston cuando el vapor se condensara. Estos trabajos lo con-
dujeron en 1697, a la invencion de una maquina que elevaba agua
desde el fondo de las minas por la fuerza del fuego. Sin embargo, fue
en Inglaterra, mas que en Europa continental, donde la necesidad de
explotar estas nuevas tecnologias, se hizo mas patente.

La primera mitad del siglo XVIII marca el comienzo real de la
tecnologia y ciencia del calor. En estos 50 afios se hizo claro que
el calor podia ser empleado para hacer trabajo dtil, reemplazando
el trabajo hecho por hombres, caballos, viento o caidas de agua.
Ideas tedricas, que fueron mas claramente formuladas para el final
del siglo, empezaron a desarrollarse antes de 1750. Las dos mas
importantes fueron la idea de que el calor podia ser conservado,
y la distincién entre cantidad de calor (entalpia) y calidad de calor
(temperatura). Ambos conceptos fueron usados en forma tedrica y
practica al desarrollar [a maquina de vapor.

Entre los primeros desarrollos de esta tecnologia de fuego y
agua, se encuentra la maquina del capitan Thomas Savery que vera
rapidamente sus frutos y su decadencia: se inventa en 1698, se re-
emplaza por la maquina de Newcomen a partirde 1712, y se deja de
usar en 1730. El Gnico uso de esta maquina fue el de bombear agua
fuera de las minas, en lo cual reemplazé a los caballos y a la fuerza
humana; se trataba de una maquina atmosférica, en la que la po-
tencia era provista por la presion de la atmdsfera (no tenia pistén).
Como consecuencia podia elevar agua solo alrededor de 32 pies, que
es la altura a la cual la presién de una columna de agua iguala a la
de la atmosfera.
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La maquina de Thomas Newcomen por su parte, que fue reem-
plazada por la maquina de Watt en 1770, tuvo una vida (til mas
larga y mucho mas exitosa. Fue desarrollada en 1712, y al igual que
la maquina de Savery, era una maquina atmosférica, y su uso casi
exclusivo era bombear agua fuera de las minas. Sin embargo, al con-
trario de la maquina de Savery, la méaxima distancia a la que se podia
elevar agua no estaba limitada por la maquina sino por las bombas
asociadas. La maquina de Newcomen no usaba vapor a alta presion,
y por lo tanto era segura, confiable y basicamente simple; era po-
derosa, econémica y superior a cualquier otro método de bombear
agua.

La transformacién que se logré en el transporte de bienes
y personas a partir de estas invenciones, fue uno de los cambios
cientifico-tecnoldgicos mas transformadores de la humanidad; esta
revolucién aumentd la movilidad y disminuyé las distancias en lo
que llamamos vagamente espacio. La fuerza motriz mas comun a
comienzos del siglo XIX era la muscular, se tratase de animales o
de hombres, los recursos energéticos adicionales eran el viento y el
agua. Como hemos mostrado en otras partes, este proceso de revo-
lucién tecnolégica estuvo asociado a los cambios del conocimiento,
y gracias a esta interaccién se logré que mediante la utilizacién de
nuevas fuerzas motrices, se revolucionase el sentido de la moviliza-
cién y del tiempo.

La inscripcion en estos nuevos ritmos, se tradujo igualmente en
encontrar la manera de fabricar mecanicamente un producto, por
ejemplo una maquina, a las que habia generalmente que introdu-
cirles hombres en los mecanismos para que el proceso no se inte-
rrumpiera; légicamente, no hubo que esperar mucho tiempo para
lograr lineas de montaje consistentes en la cooperacién racionada
de grupos: la division del trabajo que Adam Smith reconocié en el
siglo XVIII como la base de toda industria y la racionalizacién de
las operaciones dentro de las fabricas, fundamentada por Frederick
Winslow Taylor (1856-1915) sentaron los fundamentos a un campo
que ellos mismos denominaron gestion cientifica y que no tarda-
ron en convertir en un camino eficiente para otros procesos que
buscaban los mismos refinamientos; por ejemplo los métodos de la
psicologia para determinar las personas mejor dotadas para ciertas
ocupaciones.

A finales del siglo XIX, en el momento de la explosion de la ter-
cera y Ultima pandemia de peste bubdnica en el planeta, se asiste
en Colombia a una coyuntura en la que se combina el conocimiento
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de tecnologias y de métodos como las politicas sanitarias, las refor-
mas sanitarias, la higiene urbana, la bacteriologia y la observacion
epidemioldgica'*’” como lo hemos visto en las Geografias Médicas.
Paralelo a este orden de acontecimientos, en este siglo en Colombia,
aparece la tecnologia del vapor aplicada a soluciones de transporte
por el rio y por tierra con el ferrocarril como arteria afluente del mis-
mo; con esta tecnologia se comienza la implantacion de un nuevo
sistema tecnoldgico que producird grandes transformaciones en el
sistema de habitats.

Con la introducciéon de la navegacion a vapor en Colombia, al
ofrecer la ampliacién de las posibilidades de que el transporte fluvial
se tornara mas comodo, rapido y eficiente, mucha gente se disputd
el privilegio de monopolizar el sistema de vapor; fue un aleman, lue-
go nacionalizado en Colombia, Juan Bernardo Elbers'®, quien obtu-
vo el privilegio, por medio de un decreto del Congreso, de 3 de julio
de 1823; se le concedio por 20 afios, con la obligacién de comenzar
el servicio en un afio y de poner tantos barcos cuantos fueran nece-
sarios. Se le obligaba también abrir un Canal a Cartagena, a mejorar
los Canales que iban del rio hacia Santa Marta y a construir una
carretera comunicando el rio con Bogota. Posteriormente por medio
de un decreto suplementario se le extendié el privilegio a todos los
demas rios tributarios del Magdalena.

Desde 1823, cuando se le concedio el privilegio exclusivo de la
navegacion en vapor, hasta 1837, cuando por segunda vez se de-
claré abolido el monopolio, Elbers alcanzé a poner en servicio cinco
vapores en el Magdalena. La existencia de los mismos fue, cierta-
mente, precaria. Algunos, como Gosselman, vieron la causa de los
fracasos de Elbers en su ‘ignorancia imperdonable acerca de cémo
deben estar construidos los vapores” y a su orgullosa obstinacion
de dirigir el solo, el negocio; algunos como Harrison, veian el mal
en “el pernicioso sistema de los monopolios’; otros como J. de Mier
consideraron que la competencia en el servicio de los transportes,
como consecuencia de la introduccién de esta nueva tecnologia, no
podria ser beneficiosa, sino sinénimo de ruina, ya que no habria
carga suficiente para mantenerlos funcionando.

Aunque muchos vapores, entraban constantemente a los talle-
res por no ser apropiados para la navegacion en un rio de canales y
profundidad variables y lleno de obstaculos'*®, y muchos otros tras
superada la prueba del calado se fueron a pique (eran tan frecuentes
los naufragios como las explosiones con propdsitos bélicos durante
las guerras civiles), este sistema tecnolégico se vio favorecido defini-
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tivamente por el boom exportador del tabaco y el auge del comercio
del café, a partir de la década de 1880, expresién de los vinculos
comerciales con una economia mundo, que alimentaron el trans-
porte fluvial hasta su caida. Desde el Fidelidad, traido por Elbers
en 1824, entre 1823 y 1900 por lo menos veintinueve compafias
prestaron servicios de navegacion en el rio Magdalena. Este fenéme-
no es ilustrativo del intenso movimiento empresarial en el rio, de la
densificacion territorial y demografica de los asentamientos, de su
viabilidad como fuente de enriquecimiento y movilidad comercial, y
de la importancia de su participacion en la dinamica de un eje rutero
de interconexién como lo fue el rio Magdalena.
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El transporte férreo por su parte, es uno de los mas llamativos
avances de la época de la revolucion industrial. En 1825 el inglés
Stephenson, utilizando una maquina inventada por Fulton, puso en
marcha en Inglaterra el primer ferrocarril comercial propulsado por
locomotoras a vapor. Esta revoluciéon en el transporte tocé muy ra-
pidamente a Colombia: en 1836 el Congreso de la Replblica ofrecia
privilegios a quien conectara los dos océanos por Panama mediante
una via férrea. Las gestiones para este proyecto se llevaron a cabo en
el gobierno de Tomas Cipriano de Mosquera; se iniciaron las obras
en 1852 y en 1855 ya prestaba servicio. Si bien las vias del ferroca-
rril se trazaron desde las ciudades que ya detentaban el predominio
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y desde las zonas productivas, todo el sistema confluia en la gran
arteria fluvial y a través de ella, es decir en un intercambio evidente
entre nodos y aristas se configuraban y consolidaban las regiones
mismas en una peculiar forma de jerarquia que ya hemos venido
mencionando. Con el ferrocarril se presentan profundos cambios en
la cultura de los sistemas tecnoldgicos: se forma una amplia gama
de ingenieros mecanicos, metallrgicos y electricistas, se act(a fren-
te a las determinaciones geograficas, se ingresa también un cambio
crucial en la vida de los hombres: la velocidad.

Quiza una de las zonas donde mas se sintié el impacto del fe-
rrocarril fue la del alto Cauca, pues junto al desarrollo ferroviario,
la apertura del canal de Panama y el aumento del comercio por el
Pacifico, las condiciones peculiares de fertilidad y disposicion espa-
cial del Valle del Cauca favorecieron a los grupos propietarios de las
mayores extensiones cultivables. Por alli saldria entonces, toda la
produccién agricola y minera del occidente. En esta regién aumen-
taron demografica y econdmicamente, Cali, Palmira, Buga, Tulua,
Zarzal, Cartago, Santander de Quilichao y, por supuesto su puerto
Buenaventura. Esto es visible en el analisis que Emilio Latorre hace
de la jerarquia de poblaciéon municipal colombiana, en donde nota
precisamente un desplazamiento de la jerarquia hacia el occidente
del pais.

Por su parte la region caldense fue conectada al ferrocarril del
Cauca y luego al rio con el cable a Mariquita. Las mulas cargaban el
café para llevarlo hasta las estaciones del tren y de alli en la dina-
mica del territorio a los puertos en el rio. En Antioquia el ferrocarril
impulsé el poblamiento del noroccidente y apoyd el comercio vy la
produccién agricola y al mismo tiempo soporté y sustenté la indus-
trializacion posterior de una region en la que Medellin absorberia la
dinamica de las poblaciones vecinas como Sonsén, Rionegro, Ma-
rinilla y Santa Rosa y a poblaciones menores que eran paradas en
el camino a Puerto Berrio, su puerto en el Magdalena. En la costa
Atlantica no se conformé una red ferroviaria, ni siquiera local; Ba-
rranquilla que en aquel momento era el principal puerto de entrada,
reforzé su posicién con el ferrocarril de Puerto Colombia; Cartagena
por su parte mantuvo una relativa estabilidad gracias a la linea que
lo comunicaba con Calamar, su puerto en el rio y entrada del Canal
del Dique. Santa Marta no contd sino con la linea que lo conectaba
con las zonas productoras de banano.

A lo largo del rio surgieron varios puntos de llegada del ferro-
carril y por tanto de transbordo al medio fluvial: Girardot, Honda,
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La Dorada, Puerto Salgar, Puerto Wilches, Puerto Berrio y El Banco.
Todos ellos coincidian con lugares que habian sido estratégicos en
las penetraciones coloniales y en la configuracion de las tecnologias
del territorio, posibilitaron la interconexién del la red. Por su parte
los ferrocarriles de oriente se concentraron en mantener la dinamica
de la capital; exceptuando Bucaramanga y Sogamoso en las que se
montaron algunas factorias, las demas ciudades y provincias sufrie-
ron el proceso de exclusién del sistema. A diferencia de los pueblos
del Valle donde se dio una agricultura comercial y los de la zona
cafetera, en los altiplanos persistieron, como en la continuidad del
mundo prehispanico que nos habla Marta Herrera Angel, los culti-
vos tradicionales o con la estrategia del mundo peninsular, grandes
propiedades dedicadas a la ganaderia extensiva.

En un sentido particular y local, el tren reforzé la primacia de las
ciudades y regiones que en el siglo XIX se habfan visto surgir como
los nicleos de la economia y el poblamiento. Su impacto en la es-
tructuracién del territorio, fue logrado sélo en su combinacién con
los otros medios de transporte, es decir en su coparticipacion en el
sistema en general, no de manera particular como se ha considerado
que deberfa haber sido'%; fue en esta dinamica y montado como a
medio camino entre las tecnologias del territorio y de los medios de
transporte que apoyd el proceso de poblamiento y de constitucion
de redes productivas y comerciales.

Una locomotora era en sentido literal como la llama Arias de
Geiff'#', “la mula de hierro’; en Colombia los tipos de locomotora ar-
ticulada usados fueron el Mallet, el Kitson-Meyer, el Beyer-Garratt y
el Shay. El primer exponente fue la fabricada por Richard Trevithick en
1804 para una via minera en Inglaterra, en ella se utiliz6 una caldera
de mayor presién y potencia que la ideada por James Watt. “el pro-
greso de los ferrocarriles y el aumento de la capacidad de los trenes
exigieron la construccién de locomotoras mas potentes y pesadas.
Pero en este proceso de incremento del tamafio y de la capacidad
surgieron varios obstéaculos, entre ellos la magnitud de la carga por
eje que resiste la estructura de la carrilera. Esta limitacion se pudo
vencer aumentando el nimero de ejes, solucién que condujo al paso
gradual de locomotoras de dos ejes motores a las de tres y finalmen-
te, en nuestro medio, a las de cuatro.”'#? Las vias que se construye-
ron en Colombia, se hicieron para trocha angosta de 9 14mm (3 pies)
o de Im entre los rieles, porque, recuerda Arias de Geiff, a finales del
siglo XIX'y comienzos del XX se considerd que el trafico potencial no
justificaba los mayores costos de inversion requeridos para la trocha
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estdndar, y porque la angosta permite tomar curvas mas forzadas,
lo cual era conveniente dada las caracteristicas topograficas; sin em-
bargo la modalidad elegida tenia el inconveniente de que limitaba el
tamano y peso de las locomotoras por falta de estabilidad debido a
la menor separacion entre sus rieles.

Algunas de las dificultades para el desarrollo de esta vias en
Colombia fueron la ausencia de capital y de técnicas adecuadas para
enfrentar obras en este complejo montafioso; eso si, sin olvidar las
continuas guerras civiles, el caos fiscal, politico y administrativo ti-
pico de estos tiempos. El ferrocarril en general, aunque no siempre,
fue una via subsidiaria del rio, o como mds apropiadamente podria
decirse, uno de los principales afluentes artificiales del mismo. Por
ello, a pesar de ser considerado como una gran innovacién en las
tecnologias del transporte, aqui lo contemplamos como formando
parte de las tecnologias del territorio; esto es, pensandolo tanto
como ‘camino de hierro’ que como ‘maquina a vapor’.

Ahora bien, en |a perspectiva de comprender el uso del espacio y
las transformaciones de la llanura aluvial del valle del Magdalena en
su proceso de constitucién como principal eje rutero de Colombia,
es necesario considerar que son las mismas caracteristicas “natura-
les” las que propiciaron el aprovechamiento de la navegabilidad del
rio y su ordenamiento productivo. En este sentido, si bien la funcién
hidraulica fue una las primeras y mas importantes, las dindmicas
generadas por el aprovechamiento de los georecursos y de sus ca-
racteristicas y variada oferta ambiental y climatica, son equiparables
histéricamente.

Si tomamos como referente las fuentes forestales y minero-ener-
géticas, encontramos que la oposicion entre los dos sistemas tecno-
l6gicos (del territorio y de los transportes) adquiere una dimensién
particular: de un sistema implementado mediante unas formas pe-
culiares de dirigir la energia consistente en el empleo de maquinas
simples como las palancas de segundo género (la resistencia esta
entre la resistencia y la potencia), y el uso de fuentes de energia exis-
tentes en la naturaleza como la energia hidraulica, edlica y calorica;
se pasa a un sistema de maquinas térmicas de combustién interna,
donde ya no es una caldera externa quien almacena y produce la
energia, sino que el calor se produce en la misma maquina, se trata
de la llegada del mundo del automavil y al del consumo de los com-
bustibles fosiles. En el trabajo manual de un boga por ejemplo, la
energia que se transforma en trabajo mecanico es energia muscular;
en el trabajo de una mula, se produce un aprovechamiento de la
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energia muscular del animal. Con la maquina a vapor para barcos
y ferrocarriles, gran consumidora de fuentes forestales, se dan los
primeros pasos para el control de las transformaciones de la energia.
Una energfa que hacia parte de un bien de caracter colectivo.

La energia llega a adquirir su caracter individual con el desa-
rrollo de los motores de combustién interna de pequefa potencia,
alimentados con subproductos del petréleo, y con el progreso en
la produccién de energia eléctrica. Esta irrupcion transforma el sis-
tema rutero con el que por mas de 400 afios se venia operando en
estas provincias, al implementar una ordenacion espacial alrededor
de dos ejes lineales que conectaban los principales centros urbanos
y abandonaban la interconexién de los asentamientos rurales. En
otras palabras, de un transporte masivo y de mercancias, se paso a
un transporte individual favorecido por una de las expresiones mas
dindmicas del capitalismo, el consumo.

Partiendo de la mencién de algunas variables que llevaron a la
apertura y domesticacion de bosques en areas productivas en ma-
teria agropecuaria, modelo de colonizacién, transformacion y ocu-
pacion del espacio utilizado en Colombia desde la llegada de los
espafioles, una de las primeras técnicas utilizadas en la conquista
de las selvas himedas de las llanuras del valle medio del Magdale-
na, obstaculo casi impenetrable por mucho tiempo, que permitio la
expansion del poblamiento mas alla de las orillas del gran rio, fue la
introduccién de la ganaderia extensiva y la plantacion de pastos pro-
cedentes de las llanuras africanas. Se trataba de especies gramineas
altamente invasoras, con las cuales se superd la exuberancia de la
selva y se logré mantener los espacios abiertos y transformar el bos-
que en pastizales, en las planicies mas hostiles de la selva himeda
tropical de todo el Magdalena medio. En concreto, la tala y quema
del bosque, el cultivo del mismo, la cosecha y finalmente la siembra
de pastos para el ganado, fueron los procedimientos mas difundi-
dos que abrieron y mantuvieron productivas las planicies himedas
del Magdalena medio desde Honda hasta Mompox; estas acciones
tomaron su tiempo en afianzarse, y fueron esenciales en la constitu-
cion de los sistemas de habitat en Colombia.

Otras técnicas de aprovechamiento del valle inundable y del rio
Magdalena, contrastan con las profundas transformaciones produ-
cidas por la ganaderia en los ecosistemas boscosos, y cuentan una
historia “mas amable” basada en evidencias milenarias que indican
la aplicacién de técnicas depuradas, acertadas y funcionales de cul-
turas anfibias que, en correspondencia con las dindmicas propias de
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los sistemas naturales, hicieron un buen uso del rio, de sus ciénagas,
humedales y de los recursos naturales propios de estos ecosistemas.
Hoy esta es una perspectiva afiorada y buscada de uso del valle del
Magdalena, de su ocupacién espacial en funcién del aprovechamien-
to de los georecursos y sus caracteristicas ambientales

En las primeras décadas del siglo XX la exploracién de hidrocar-
buros y la blsqueda de estos en el valle del Magdalena por parte de
compaifiias extranjeras, llevd al establecimiento de campamentos mi-
neros que con el tiempo jalonaron el crecimiento de asentamientos
humanos (Huila, Cundinamarca, Antioquia; Santander, Magdalena),
centros de poblamiento que no sélo le dieron un nuevo significado
al uso del rio, sino que trajeron consigo la diversificacion de activi-
dades productivas, el crecimiento del intercambio entre centros de
produccién y consumo v la aparicién de redes de transporte de hi-
drocarburos, transmision de energia hidroeléctrica, la diversificacion
y ampliacién de la red vial para automotores, medios que favore-
cieron la expansién del poblamiento y el ordenamiento del espacio
tanto rural como urbano.

El reemplazo de un sistema de tecnologias del territorio que ar-
ticulaba la navegacion fluvial por el rio Magdalena y una amplia red
de caminos de herradura y mas tarde el ferrocarril, responsables de la
apertura y configuracion inicial del espacio con fines productivos, se
vio modificado por la aparicion de un nuevo sistema mas enfocado a
los transportes terrestres; en su dimension geologica, en correspon-
dencia con las explotaciones de yacimientos de hidrocarburos. Este
nuevo sistema, condujo a un reordenamiento espacial asociado con
los ejes viales para automotores: como la reaparicién de una ciudad
puerto como Honda y la aparicién de centros industriales y fluviales
como Puerto Nare y Barrancabermeja y de puertos comerciales de
gran importancia como Puerto Berrio y Magangué.

Las soluciones técnicas planteadas desde un sistema de tec-
nologias del territorio llevé a una peculiar manera de organizacién
espacial que en este trabajo intentamos agrupar en lo que hemos
denominado sistemas de habitat. Este es un fenémeno que siempre
se ha querido medir desde paradigmas como el de la productividad o
el desarrollo, aqui se comparte esta idea de que las actividades pro-
ductivas del hombres de aquellos tiempos también tienen como fin
el mayor beneficio con la menor inversion, pero que es precisamente
en este sentido que el conocimiento y las tecnologias aplicadas fue-
ron las que propiciaron que el medio pudiera ser aprovechado con
cambios relativos a la intensidad del tiempo habitado. ¥ es en este
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sentido que es factible plantear que el sistema de rutas compuesto
sobre la estructura del rio y el valle del Magdalena con su capacidad
hidraulica, con sus caracteristicas geoldgicas, climaticas y de relieve,
es un elemento determinante y estructurante de sistemas de habitat
como el colombiano.

Asi pues, la trayectoria del rio en correspondencia con la estruc-
tura geografica que conforma y por la cual es compungido, es un
indicador necesario al momento de establecer algtin tipo de corres-
pondencia con el proceso de configuracion de los habitat humanos:
el rio con su trayectoria definida recorre el territorio colombiano di-
vidiendo la zona montafiosa en dos secciones, y en un 70 por ciento
del espacio longitudinal de su trayecto. Se trata de un indicador fisi-
co que permite entenderlo como ordenador regional (determinante
geografico) del desarrollo del poblamiento y de las comunicaciones
entre los nicleos poblacionales establecidos en los diferentes mo-
mentos histéricos de Colombia.

Como hemos ilustrado desde una lectura de las técnicas, las
transformaciones tecnoldgicas mencionadas, se ponen en juego
sobre el principal eje rutero de la naciente republica, arista por ex-
celencia, que en la movilidad de los flujos, mantiene comunicado
el interior del Nuevo Reino, con las economias mundo. Al mismo
tiempo, se ha pasado, un poco convulsamente, por el vertiginoso
siglo XIX, “El siglo de los nervios’ como lo llamaba Pablo Mantegaza.
Finalmente, pero siempre en el sentido de los desarrollos técnicos,
hemos desembocados en la gran factoria del siglo XX, donde junto
con la produccién de los automéviles hemos visto desaparecer la
primacia de aquel eje fluvial que antafo asistia al territorio. Aqui, el
gran nimero de intervenciones técnicas hechas sobre el Canal del
Dique, han servido de ejemplo para mostrar la vivacidad y constante
accién técnica y tecnoldgica sobre el territorio y, como lo sefiala José
Vicente Mogollon Vélez'#, una de las grandes ironfas de nuestra
historia, ya que se acaba el flujo de transporte por el rio Magdalena,
precisamente en el momento de este giro tecnolégico que hemos
venido refiriendo.

Por otro lado, desde finales del siglo XIX, el disefio de los asen-
tamientos urbanos facilité el movimiento de un gran ndmero de
individuos en la ciudad; y sin embargo, dificulté el movimiento de
grupos'#. Esta constante en Colombia, habla de la desaparicion del
transporte masivo (vapores y ferrocarriles) y de la aparicion de los
automéviles. Basicamente, el crecimiento que se ve en el momento
en que se instaura el sistema de tecnologias del transporte es el de
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las cabeceras urbanas, como una manifestacién de lo que en cierto
sentido podriamos reconocer como la carrera de la ciudad contra la
region; fue precisamente, el momento en que se urbanizé el pais, un
pais que planteaba un patrén de crecimiento muy diferente cuando
predominaba mas un sistema de tecnologias del territorio que con-
taba con el rio Magdalena como ruta de expansiéon de conjuntos de
flujos; la arborescencia que se planteaba era muy distinta , imejor
o peor, mas o menos eficiente? habria que evaluar este hecho. Es
claro que se trataba de un sistema mas organico, inestablemente
equilibrado, en el que cada uno de los polos de esta red tenia un
acceso relativo a los interconectores, y mediante ellos, al exterior y
a los recursos. Muchas de las crisis del territorio, sociales y geogra-
ficas, estan en relacion directa con el efecto de succion de lo urba-
no, que si bien conecté al mundo exterior de manera mas directa,
lo hizo con sus urbes, pero las provincias quedaron marginadas.
Localidades como Calamar, Tenerife, Tamalameque, Ocafia, Vélez,
Nare, Honda, que llegaron a ser enclaves importantes, conocieron la
“decadencia”, al igual que muchas otras, en el momento en que se
incursiona con ese nuevo sistema tecnolégico. En sentido estricto,
lo que se transforma es su relacion con el sistema general de rutas,
de tecnologias y de habitat.

En los mapas sobre |a jerarquia de la poblaciéon municipal colom-
biana, que se presentan en el texto de Emilio la Torre'4, es posible
evaluar, en parte, el rumbo que tomo el pais en este proceso de
transformacién, y recomposicion; ruptura, en tanto los vértices que
son determinantes de la configuracién de los nodos en la primera
constituciéon, pasan a ser determinados por los nodos terminales
(ciudades principales) final de las rutas. Mientras que para 1870,
la jerarquia de la poblacién municipal esta localizada en poblacio-
nes como las ubicadas en la cordillera oriental en los alrededores
de asentamientos nucleados de primer nivel como Soata, Socorro,
Chiquinquira y Bogota y unos pocos en los alrededores de Medellin,
Palmira y Cali; para 1951 esta disposicion se desplazara a la cordille-
ra occidental alrededor de asentamientos como Monteria, Medellin,
Manizales, Ibagué, Tulua, Armenia, Pereira y Palmira. En este sentido
podemos decir que el aislamiento al que tanto se alude en nuestra
historiografia, para referirse a aquellos tiempos coloniales, sélo se
produce con la transformacion del sistema, ya que provincias que
eran de acceso dificil, con esta nueva disposicién quedaron rele-
gadas al abandono, tanto en el sentido de las realizaciones viarias,
como en lo administrativo y cultural.
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La jerarquia de localidades (asentamientos nucleados rurales)
que se fue constituyendo en el contexto de unas tecnologias del
territorio desarrolladas y expandidas, en su sentido geografico, a
partir del area de influencia del rio Magdalena, plantearon como in-
tervencion espacial y como solucién tecnoldgica, una manera de in-
terconexion mas orgdnica', que se fue armando con impetu, como
constituyendo una especie de sistema hidrico, como se expande una
raiz o un arbol'#. En el sistema de rutas configurado en torno al rio
Magdalena, Santa Marta, Cartagena, Barranquilla, Riohacha, Turbo,
Buenaventura, Tumaco, son nodos interconectores del interior con
el exterior y a su vez puertas al interior. Por otra parte, Calamar,
Zambrano, Tenerife, Magangué, Mompox, El Banco, Tamalameque'*,
Gamarra, Capulco, Bodega Central, Bocas del Rosario, San Pablo,
Puerto Wilches, Cantagallo, Bocas de Sogamoso, Opdn, Barranca,
Barrancabermeja, Cantimplora, Puerto Berrio, Puerto Nifio, Puerto
Inmarco, Nare, Pefiones de Bogota, Bodega Cayén, La Dorada, Puer-
to Salgar, Honda, Girardot, todos ellos puertos en el rio. Estos nodos
estaban unidos a otros un poco mas al interior del territorio (a tra-
vés de aristas), que a la manera de tributarios alimentaban, gracias
a la convergencia de caminos, el sistema general: Arjona, Ocafa,
Remedios, Girén, Vélez, Mariquita, Ibagué y Neiva, entre otros. ¥
asi se llegaba a las villas y ciudades al interior. Este es uno de los
factores decisivos para la implantacién del sistema de carreteras, es
decir, evitar el paso por nodos de nivel “inferior”, para poder acceder
al exterior.

Es necesario reconocer que una forma tecnologica del territorio
es aquella a través de la cual el nativo se adapta y adapta, no implica
que sea en armonia, el espacio que serd su habitat; y la otra bien
diferente, la de las producciones extensivas, y fabriles, que requie-
ren de una mecanizacion que tome el mando, que establezca y que
conecte, que evite y elimine toda manifestaciéon de nomadismo. En
este sentido la conexién directa que se busca con la implantacion de
esa nueva solucion viaria debe ser mirada desde el angulo de la resis-
tencia; es decir, de un nativo que se retrae, que se mezcla, que crea
simbiosis con otras expresiones culturales y generara nuevos mesti-
zajes. Es una lucha a doble via que termina ganando la urbe. Hasta
muy entrada la Edad Media, el ndémada luchaba contra el sedentario,
las ciudades crecian en medio de hordas de némadas que las aso-
laban; luego de esas Gltimas luchas como las de Gengis Kan, ya no
quedaran nacleos ndémadas con capacidad de perturbar la urbe, en
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ese momento se puede decir que el planeta se ha urbanizado por lo
menos en occidente'#’.

“La transformacion geografica contemporanea alcanzé a todas
las naciones occidentales durante la dltima mitad del siglo XIX. En
1850, Francia, Alemania y Estados Unidos, al igual que Gran Breta-
fia, eran sociedades predominantemente rurales. Un siglo mas tarde
eran predominantemente urbanas, con una considerable concentra-
cién en sus nucleos. Berlin y Nueva York crecieron aproximadamente
al mismo ritmo que Londres cuando el campo nacional se sometid
al flujo del comercio internacional. Los cien afios que van de 1848 a
1945 se denominan con razoén la época de la revolucion urbana™'°.

¢El caso que analizamos, es una expresion del mismo proceso?
iLa urbe que se expande, busca vencer, abandonandolo, a su rival
y mediador en la ruta? En este proceso se “atacan” las formas de
vida “mas primitivas”, las del cazador recolector, las del agricultor
menor que trabaja en pequefa escala, que en muchos casos es un
semi-nomada; la del colono, asi como la del indigena y de todas esas
culturas que se consideran relictos del pasado. Pero quien busca
favorecer el crecimiento de la urbe, y aqui cambiamos de escala,
que en su expansién ve crecer su riqueza, también se encuentra
presionado por otros mecanismos del capitalismo que le vienen de
fuera: los grandes sistemas financieros y el complejo multinacional
industrial y extractivo (estilo la Chiquita y la Frontino Gold Mine) ex-
terno. En otro sentido, y retomando la escala, vemos una tecnologia
de los medios de transporte que, obedeciendo mas a una légica de
ingeniero mecanico, favorece la ruptura y el deterioro y “abandono”
de un sistema de tecnologias del territorio que operaba mas en el
orden de una logica de ingeniero civil y militar.

¢Qué relacion podria encontrarse entre la vertiginosa implan-
tacion de un nuevo sistema tecnoldgico, y la constante alusién, en
la documentacién, a un pueblo decadente y atrasado? iNo serd que
para poder tener un pais que progresa es necesario un pafs en este
estado? Mas alin, cuando el progreso consiste en la eliminacién de
toda Barbarie, de la transformacion de una tecnologia del territorio
movilizada y tecnificada por los grupos de migrantes, de itinerantes,
de colonos. Una tecnologia mas de agrimensor, de ingeniero civil o
militar que, entre comillas, se mantiene a medio camino, retrasa-
da, decadente, rudimentaria, primitiva o ineficiente. (En este estado
porque el ingreso percapita sigue siendo muy bajo en relacién con
los paises ricos del mundo? La introduccién de una tecnologia del
territorio donde se privilegien los automéviles, es tanto un asunto
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de continuidades histdricas, como de rupturas. Por otra parte, como
lo explica Richard Sennet, el crecimiento de las manufacturas y de
los mercados libres, tal y como lo previé Adam Smith, no puede ex-
plicar por si sélo un cambio urbano tan rapido. Esta voz corre para
las interpretaciones que se han hecho del crecimiento econémico de
Colombia, es decir del aumento de industrias y de un mercado de
exportaciones e importaciones; lo que intentamos mostrar es que se
requiere del concurso de multiples acontecimientos.

Como lo presenta Dario Mesa en su texto “La vida politica des-
pués de Panama. 1903-1922""', la ironia del orden de los aconteci-
mientos de la historia politica del pais, nos obliga otra posicion. Asi
como el caso que venimos analizando de la implantacién de un nue-
vo sistema tecnoldgico, la negociacién del Canal de Panama, esta
envuelta en el juego de los mismos condicionantes. A una Panama
que desde 1840 manifestaba su extranamiento cultural y econémi-
co, que no la vinculaba ningiin camino fisico con el centro director
del pais, era imposible mantenerla ante la intencién politico-militar
de unos Estados Unidos decididos a ser dominantes en el Hemisferio
Occidental y decididos como lo decia Teodoro Roosvelt, a pacificar
a las naciones barbaras mediante la expansion de las naciones ci-
vilizadas. En este mismo orden de los acontecimientos, toda la red
vial que tuvieron en la practica, no se mantendria y mejoraria para
apoyar o fortalecer los mercados nacionales o locales, sino légica-
mente, para adecuar el territorio al comercio de importacion y ex-
portacion. “[...] los objetivos estratégicos del poder norteamericano
se hallaban determinados por la geografia, la técnica, la economia
y el predominio militar, todo ello cubierto diplomaticamente por la
Doctrina Monroe”'52,

La administracion de Rafael Reyes, (1904-1910) al prestar inte-
rés por fomentar la agricultura de exportacion, la navegacion por los
rios Caquetd, Putumayo, Orinoco y Meta, el desarrollo del Darién, la
concesion de baldios en la region oriental y la colonizacién y explo-
tacién de bosques en el valle del rio Magdalena, reanudar los traba-
jos en el ferrocarril y la transformacién de los caminos de herradura
en carreteras, asi como la disposicion de fortalecer el presupuesto
nacionalizando algunas rentas, reorganizando el Banco Central, de-
jan ver una conexion directa con el avance e impulso de lo que aqui
hemos definido como las tecnologias del territorio, estas politicas
son la manifestacién de una voluntad de expansion, no necesaria-
mente consciente, del sistema's®. El hecho de que las politicas de
gobierno se orienten a un programa de exportacién que ofrezca un
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desarrollo econémico en general, no es indicativo de que un sistema
de tecnologias del territorio con una realizacién viaria materializada
en la red establecida por la interconexion entre vias fluviales, ferro-
vias, caminos carreteables y de herradura, no este posibilitando el
objetivo deseado. Como lo indica el mismo Salazar Montoya, en la
legislatura de 1916, “la definicién de caminos nacionales se basaba
en la necesidad de comunicar el interior del pais con los territorios
de colonizacién, los centros estratégicos importantes, las fronteras
y los puertos maritimos o fluviales. También se consideraba tales los
que, sin estar comprendidos en los grupos anteriores, fueran impor-
tantes desde el punto de vista comercial o militar”'*. Posteriormen-
te, el gobierno de Carlos E. Restrepo (1914-1918), constituido por
las ideas claves de las revoluciones burguesas sobre la propiedad, los
derechos individuales y politicos, la representacion y el impuesto, la
libertad de prensa, la separacion de las tres ramas del poder publico,
la independencia del Estado frente a la Iglesia, consolidara ain mas
estas desarrollos: cuestién decisiva para el desarrollo de una burgue-
sia moderna que ha de atenerse a las normas fijas en qué basar sus
contratos. Antes se podia confiar en la buena fe; ahora, después de
las quiebras, los negocios y las estafas y, sobre todo, con una con-
tabilidad que registra solamente cantidades, los empresarios oian lo
que ellos anhelaban: “Nunca me cansaré de decirlo: en la ley y sélo
en la ley esta la salvacion de Colombia”'ss.

El gobierno de Reyes fue el eje dialéctico de la transicién en
los sistemas tecnolégicos. Si bien, por un lado, su politica estaba
orientada resueltamente hacia un proteccionismo racional, al mismo
tiempo, fue el trampolin hacia el desarrollo de las nuevas tecnolo-
gias. Uno de los elementos de valor politico y de atractivo tanto
para la imaginacion popular como para las empresas mecanizadas,
consistia en una produccion orientada hacia la exportacién mas que
al consumo interno. Ahora se trataba de la inversién segura y de la
previsién exacta, de la cuantificacion y la medida del trabajo en las
oficinas y en el campo, en las fabricas y en la administracion puablica,
es decir, ver expresar “la idea de razén en el sentido de calculo”'®®.

Este es un momento de multiples dificultades: la baja en impor-
taciones y la caida de los precios de los productos de exportacion
como consecuencias de una Primera Guerra Mundial en la que las
pérdidas humanas y los trastornos econémicos causados por cuatro
afios y medio de guerra, eran enormes. Alrededor de 8 millones de
hombres resultaron muertos en combate, otros 7 millones sufrieron
incapacidad permanente, y otros |5 millones fueron mas o menos
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gravemente heridos, la mayoria en la etapa mas productiva de su
vida. Una guerra en la que los costos materiales no tuvieron pre-
cedentes, unos 260 mil millones de délares, que segin el célculo,
equivalian a casi seis veces y media la suma de todas las deudas
nacionales acumuladas en el mundo desde el final del siglo XVIII
hasta la vispera de la Guerra. Un momento en el que la actividad ma-
nufacturera descendi6 stbitamente y en el que la economia europea
se fracturaba dramaticamente y con ella la de los paises individuales.
Igualmente es el momento en que algunas sociedades mejoraron
su posicién (Estados Unidos, Canada, Australia, Africa del Sur, la
India y algunas partes de América del Sur): “en términos estricta-
mente econdémicos y tecnoldgicos, aquellos afios fueron testigos de
muchos adelantos: en producciéon de automoviles y camiones, en
aviacion, en refinado de petréleo y en productos quimicos, en indus-
trias eléctricas y de tintes y de aleaciones de acero, en frigorificos y
conservas, y en toda una serie de otras industrias”'’.

Desde luego, la extension de la industrializacion de Estados
Unidos hacia América del Sur, Gltimos territorios en el comercio
mundial, fueron la expresién de las tendencias econdémicas. El cre-
cimiento de los Estados Unidos antes de 1914 fue tal que proba-
blemente habria alcanzado la produccién total de Europa en el afio
de 1925, “lo que hizo la guerra fue acelerarlo en seis afios”'*8. En
aquellos momentos, segunda década del siglo XX, las insuficien-
cias estructurales de los paises europeos fueron disminuidas cuando
grandes cantidades de délares salieron de los Estados Unidos en
préstamos a corto plazo a gobiernos y municipios europeos; todos
ellos dispuestos a pagar altos intereses con el fin de utilizar aque-
llos fondos. En el verano de 1928, este sistema ya se encontraba
fuertemente deteriorado, cuando una accién de la Reserva Federal,
redujo repentinamente la salida de capital. Esta situacion terminé en
la “crisis de Wall Street” de octubre de 1929 y la ulterior reduccién
de los prestamos que provocaron una reaccion en cadena: la falta de
créditos redujo la inversién y el consumo, la menor demanda de los
paises industrializados perjudicé a los productores de comestibles y
materias primas, que respondieron desesperadamente aumentando
la oferta y ocasionando un derrumbamiento casi total de los pre-
cios'?. Condicion que no podia evadir Colombia ya que los Estados
Unidos se estaba convirtiendo en uno de los Ginicos mercados de los
cuales podia esperar el concurso de capitales.

La politica de construccién y mantenimiento de puertos, la
construccién de pistas de aterrizaje no sélo en ciudades sino en
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poblaciones “aisladas”, el fomento en la construccién de caminos
y el comienzo de la tendida de cables entre Manizales y Mariquita y
el de Ocanfa, entre 1912 y 1922, buscaban una integracién interna
siempre fiel al criterio de adaptabilidad a la estructura geografica del
territorio, es decir a expandir los rizomas alimentando su raiz princi-
pal, el rio Magdalena (durante el primer gobierno de Lépez Pumarejo
se prest6 atencién a las zonas marginadas y periféricas del territorio
colombiano). Estamos pues ante un juego dialéctico que enfrenta
por un lado dos sistemas tecnoldgicos: uno mas territorial, mas sis-
témico, mas civil, fluvial y rizomatico (caminos de tierra y agua)
que busca la menor resistencia del terreno; y otro mas estructural,
asociado al avance en las tecnologias del transporte, mas mecanico,
que resuelve los determinismos geograficos trazando, atravesando
(ferrocarriles, carreteras, pistas de aterrizaje), en sintesis, comuni-
cando los asentamientos urbanos con la economia mundo. Pero al
mismo tiempo es el juego dialéctico planteado entre asentamientos
(nodos) y rutas (vértices) que en el establecimiento de un didlogo
espacial y temporal, inscriben el territorio, el paisaje, el terreno, es
decir, configuran el habitat.

En 1918, momento en que inicia la presidencia Marco Fidel Sua-
rez, el censo registraba 5°856.000 habitantes dirigidos por cuatro
arzobispados: Bogota, Medellin, Popayan y Cartagena, ocho obis-
pados: Tunja, Socorro, Pamplona, Santa Marta, Ibagué, Pasto, Ma-
nizales, Cali y Garzén, y tres vicariatos: Riohacha, Villavicencio vy el
resguardo indigena de Tierradentro. De las propiedades urbanas y
rurales registradas, pertenecia a la iglesia el 5%. El cultivo del café
experimentaba un auge que estimulaba las exportaciones de post-
guerra: 2°000.000 de sacos se vendieron por 42°000.000 de pe-
sos en 1921, cuando en 1915 se habian vendido 1°000.000 por
[6°250.000 de pesos. En adelante se conjurara contra Suarez la
crisis mundial de la post-guerra, la ofensiva de los voceros politicos
de la burguesia industrial y financiera. A partir de aqui, la fuerza
de la nueva burocracia se encarnara en los bancos, las fabricas, los
grupos técnicos de los ministerios, los intelectuales instruidos en
las corrientes de post-guerra y en las relaciones culturales y comer-
ciales con Estados Unidos. Igualmente en este momento se presen-
tara una de las transformaciones mas relevantes, ya que implica una
nueva disposicion del Estado con respecto a la propiedad y uso del
suelo: un poco en la idea de traer el pasado al presente; en el afio
de 1919, los entes Ejecutivo, Legislativo y Judicial expidieron tres
actos concernientes a esta materia: el decreto 1255/2 que consistia
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en declarar propiedad nacional las fuentes de petroleo, calificando,
como lo hacia el gobierno espafol, las minas como regalias, es decir,
como bien publico o nacional; a pesar de que la ley 120 de ese afio,
buscaba desautorizar la anterior, se trataba de imponer la soberania
del Estado sobre la de aquellos propietarios que podian negociar
con cualquier potencia extranjera la propiedad y la explotacién del
subsuelo en Colombia. Esta ley implicaba presencia del Estado en las
zonas mineras. Es en este sentido que afirman que “Suarez fue un
hombre moderno”'e°.

En el periodo de la republica liberal 1930-1946 y particularmen-
te en el gobierno de Olaya Herrera, el impulso a la construccién de
carreteras estaba sustentado “en el propdsito de utilizar las carrete-
ras como elemento vital de |a solidaridad nacional, como medio para
incrementar la actividad de los ferrocarriles y como factor decisivo
para el desenvolvimiento de las regiones mas densamente pobladas
y de mayor produccién agricola”'®'. Uno de los principales factores
de presién interna, lo efectuaba el impulso empresarial que en gra-
dos diversos requeria protecciéon aduanera, créditos baratos, servi-
cios publicos modernos, legalidad en vez de privilegios, vias y, una
moneda bien asentada. Entre 1930 y 1950 se comenz6 a reordenar
los organismos que tenian a su cargo el manejo de las vias y los
transportes; la ley 89 de 1928 cre6 el Consejo Nacional de Vias de
Comunicacion, la ley 29 de 1931 por su parte, el Consejo Adminis-
trativo de los Ferrocarriles Nacionales, ambas con miras a tecnificar
y modernizar los proyectos del sistema de comunicaciones. La ley
88 de 1931 “fue el resultado de un detenido analisis de la realidad
del pais”'®2. Desde ese momento se plante una polémica sobre la
competencia de los diferentes modos de transporte y sobre el papel
que debian jugar los distintos medios segin las demandas de la
economia nacional. “desde el angulo oficial el transporte casi sin ex-
cepciones se ha interpretado como obras necesarias para prestarlo;
desde el privado, se lo ha visto como un segmento del sector de los
servicios que debe ser explotado sin consideracion a su naturaleza
publica. Ello ha dado pie a desenfoques de los planes y programas,
que condujeron poco menos que a la muerte de la navegacién fluvial,
a la ruina de los ferrocarriles y al desperdicio de obras que hubieran
sido la redencién de muchas regiones agricolas y ganaderas en las
que la aviacién no ha penetrado significativamente”'®3.

En este sentido, La trayectoria politica del Estado en la primera
mitad del siglo XX, puede apreciarse en tres grandes fases: el orden
conservador de la constitucién de 1886 que estuvo marcado por el
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valor acordado a la industrializacion; en segundo lugar, las rapidas
transformaciones econémicas y sociales; finalmente el constitucio-
nalismo bipartidista, es decir, el Frente Nacional. En otro orden de
ideas, Como lo muestra Marco Palacios'®, entre 1945 y la década
de 1970, se dio una confluencia, un hibrido de proteccionismo y li-
brecambismo con el que las elites orientaron y manejaron la politica
econdémica con pragmatismo: el primero, inspirado por la Comision
Econdmica para América Latina, CEPAL, y llamado de desarrollo ha-
cia adentro; el segundo, de desarrollo hacia fuera y recomendado por
el Banco Mundial y el Fondo Monetario Internacional.

Este momento de transicion de un “pais cafetero” a un “pais
de ciudades”'®’; de aparicién en el Estado de un orden de la ad-
ministracion juridica; de cambio de tecnologias; de modificaciones
demograficas; de desplazamientos y migraciones; de desestabiliza-
cion politica recurrente; un tiempo en que los altos niveles de mor-
talidad, se deben a la desnutricién, hacinamiento y analfabetismo,
que aumentan los riesgos de contraer enfermedades infecciosas y
parasitarias como tuberculosis, tifoidea y malaria. Afecciones que
se reducen con la provision de agua potable, ampliacién de servicios
basicos de vacunacion, higiene publica y la difusion de los antibidti-
cos. lgualmente fue la época en que se aplicaron 10 misiones extran-
jeras: la de la Fundacién Rockefeller entre 1917 y 1960, destinada
a la salud publica; la Julius Berger entre 1920 y 1928, destinada a
la canalizacién del rio Magdalena; la E. W. Kemmerer de 123, desti-
nada a la reforma bancaria, monetaria y de instituciones econémi-
cas; la Mision Pedagdgica de 1924 a 1926 enfocada en la reforma
educativa; la Misién de Juristas de 1926 que alentaba la reforma del
codigo penal; la Mision Hausermann de 1926, buscaba la reforma
arancelaria; entre otras.

A partir de 1910 se emprendié un programa serio de construc-
cion de carreteras que se proponia transformar un ferrocarril con
exigencia de pendientes suaves, que en la l6gica de ciertos politicos,
era considerado como una tecnologia del transporte no ideal para
las condiciones colombianas. En el recorrido, en la transicién que
hemos venido ilustrando, que va de unas tecnologias del territorio a
unas de los medios transportes, el café fue un mediador, un interco-
nector. En tanto sistema productivo mas acorde con una tecnologia
del territorio, que se movilizaba por un sistema rutero marcado por
velocidades diferenciables de las alcanzadas por un sistema de auto-
pistas, llegd a propiciar la instalacién de un sistema de ferrocarriles
que ingresaba como un tributario mas de la red fluvial abanderada

157

Rutas y el sistema de
habitats de Colombia

164 Palacios,  Marco,
“Pais de ciudades”, en:
Palacios, Marco y Saford,
Frank, Colombia. Pais
fragmentado, sociedad
dividida. Su historia,
Bogota, Norma, 2002, P.
550.

165 Palacios, Marco,
obra citada, p. 584.



Felipe Gutiérrez Florez

por el rio Magdalena. Al mismo tiempo el café es el producto que
pone en sintonia al pais con los mercados globales, que le propicia
el espacio de accién al desarrollo industrial y en este sentido un de-
tonante en el impulso de unas nuevas centralidades, las urbes.

A diferencia de otros paises como Argentina, donde los cinturo-
nes urbanos se situaron sobre las periferias oceanicas, en Colombia,
que es un territorio tierra adentro, en el momento de las primeras
colonizaciones (aqui nos hemos referido a migraciones), los cen-
tros urbanos dependieron sustancialmente del sistema de rutas que
se fue estructurando: los asentamientos nucleados urbanos que se
fueron localizando en el interior rodeados de cordilleras, para su co-
municabilidad con el exterior, dependieron de las rutas que se esta-
blecieron entre los nodos-puerto como Mompox y Tamalameque y
los puertos en el Atlantico. Con la implantacién de un sistema de
rutas terrestres en el contexto de unas tecnologias del territorio, la
relacién se modifico, es decir, la dindmica de las rutas, determinada
por los flujos, pasé a depender directamente de las pulsiones de los
nodos. Colombia, en todos sus periodos de colonizacién, pasado el
siglo XIX y los primeros 50 afios del siglo XX, es un pais con unas
capitales que se encuentran en el final interior de las rutas, que se
configuraron a partir del rio Magdalena, y con un sistema de habi-
tats articulado por él. Su estructura de comunicaciones es, digamos-
lo asi, dendritica, rizomatica, en la que todos sus flujos llegaron a
depender de las rutas que lo ponian en contacto con el exterior.

En Colombia, este sistema permite dos cosas, en primer lugar,
mostrar que la dependencia de los asentamientos nucleados urba-
nos con respecto a las provincias, y ambas, a los nodos-puerto;
era una dependencia mas equilibrada que posibilitaba que cualquier
asentamiento nucleado rural contase con la opcion de participar en
la red. A diferencia de Lima o Buenos Aires, Colombia no se estruc-
turé bajo el parametro de una macrocefalia. En segunda instancia,
muestra la posicion ventajosa de las provincias frente a los asenta-
mientos urbanos de mayor tamafio como Bogota, Medellin, Cali, o
Bucaramanga.

Otra consecuencia de esta transformacién tecnoldgica, es la
que hace visible —sin referirse al cambio tecnolégico—, Emilio Lato-
rre, quien observa un desplazamiento de la jerarquia o nucleacién
de los asentamientos. Mientras para 1870 se puede observar una
concentracién en la cordillera oriental (5 de los 8 asentamientos de
primer nivel); para 1951 se ha orientado hacia la cordillera occiden-
tal. Pero toda esta dinamica se vuelca hacia los asentamientos prin-
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cipales (Bogota, Cali, Medellin) y de nuevas zonas de expansién de
la frontera agricola como Valledupar y Villavicencio. Igualmente se
encuentra que la primacia de muchos de los asentamientos (puer-
tos-nodo) ubicados en las margenes del rio Magdalena se diluye,
exceptuando a Mompox, Magangué, Girardot y Barrancabermeja. En
este juego se observa ademas dos triangulaciones entre ciudades en
torno a los centros productivos del pais, la una obedeciendo més
a las caracteristicas de expansion colonial aplicadas en la meseta
cundibollacense: Tunja, Bucaramanga, Bogota (1870). Las otras, al
occidente y centro, donde Manizales, Medellin y Cali, cobran cobra-
ron importancia a raiz de la economia cafetera.

Como hemos ido mostrando, los grandes ndcleos en el interior
han dependido para su movilidad y crecimiento de las rutas, de las
ciudades de ruta como Mompox o Honda por ejemplo, y al mismo
tiempo, ya entrado el siglo XX, la accion se modifica, estos gran-
des ntcleos en el interior con fuertes presiones internas, es decir,
demograficas y externas, de vinculacion en la economia global por
efecto de las presiones multinacionales del sistema financiero. Bajo
el efecto de esta confluencia de intereses exteriores y los de las eli-
tes urbanas por establecer vinculos directos entre ellas y con los
puertos, se implanta como solucién viaria un sistema de carreteras
que modifica el paisaje y se manifiesta con relativa independencia.
El objetivo es llegar directamente al mar, dejando de lado toda rura-
lidad, y en este movimiento dejar de tener un interés coman con las
provincias y mas bien comenzar a tener un interés comdn con los
poderes externos.

Mientras las rutas en un sistema de tecnologia del territorio son
un mediador natural, un habitat mismo, son la solucién viaria como
tal, y un lugar de vida; las nuevas rutas son canales de transito que
autorizan una velocidad que borra el entorno y quiebra el paisaje.
Ese amplio trazado no pertenece ya a la comunidad aunque conduz-
ca al centro de la ciudad, ni pertenece a lo rural. Desde alli lo rural
sera alin mas lo precario y la crisis de este pais en el sentido de la
guerra del campo contra la ciudad, una ciudad que se chupa el cam-
po y elimina al campesinado en esa sistematicidad. ¢Era esto inevi-
table? O ¢Habia una opcién mejor? iHubiera sido realmente mejor no
apostarle a las carreteras y continuar desarrollando el otro sistema o
era inevitable pasar por una etapa asi para después volver como se
esta intentando ahora, a la articulacién? O (Se hubiera urbanizado
el pais como se urbanizo? No sobra insistir que no tratamos aqui de
desvalorizar la transformacion, mas bien como lo sefiala Dagognet
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“ultima razén que justifica nuestra opcion —conclusién favorable a
la autopista: una ruta se define sobre todo como la creacién misma
del hombre, que lucha a la vez contra el espacio y contra el tiempo.
Con ella, el hombre se opone a la dispersién, a las separaciones, en
la medida en que él acerca los lugares y los hombres. Cuanto mejor
asegure esta funcién mediadora y relacional, mas merece ser consi-
derado este dispositivo. Por lo tanto, a pesar de algunas reticencias
psicolégicas suscitadas por su modernidad, la autopista debe ser
considerada como una meta-ruta” '*®.

La crisis del sistema se dio no tanto porque crecieron las ciuda-
des, es decir porque se hubiera urbanizado, sino por la ausencia de
una estrategia complementaria que contribuyera a que la provincia
periférica no se marchitara. El crecimiento de las ciudades se presen-
taba como necesario para lograr el vinculo a la corriente mundial,
pero el sistema vial secundario, apropiado para no dejar morir la
provincia, para intercomunicarla e ingresarla al sistema, no se hizo;
al punto que todo el tejido provincial esta practicamente incomuni-
cado generando obviamente un enorme vacio de poder, de presencia
del Estado. Toda la produccion manufacturera que circulaba por el
sistema padecioé un prolongado estancamiento, adjudicado ademas
a los cambios politicos, a las sucesivas crisis del comercio interna-
cional, al abandono de los esfuerzos proteccionistas y a la compe-
tencia extranjera. Seglin Poveda Ramos'®’, las pocas industrias que
sobrevivian a esos aires de agitacion y desintegracion, “fueron las
que respondian a una demanda interna firme, usaban materia prima
integramente nacional y se adaptaban a la vocacién laboral de nues-
tros operarios: textiles, loza, cervezas, maquinaria liviana, cerillas,
alfareria y vidrieria”. Quiza este tipo de aislamiento que se produce
a la provincia al implantar un nuevo sistema tecnoldgico, contribuya
en la explicacion de la presencia, en muchas de ellas, de un conjunto
de enfermedades neurodegenerativas (Parkinson, Alhzaimer, entre
otras) asociadas a formas de endogamia cultural. Pero tampoco se
trata aqui de emitir juicios de valor sobre estos sistemas tecnologi-
cos, solo buscamos crear parametros de comparacion y un poco en
el sentido que lo expone de Mogollén'®, no dejar de sefalar la ironia
encubierta en el cambio.

Generando una comparacién entre los dos sistemas encontra-
mos que el nuevo, construido bajo la pretension de todo progreso,
que contaba con la estructura de nuevas tecnologias, no resulto
siendo una red tan rica. Al punto que en pleno siglo XXI, no valdria
la pena ni compararla con una red Europea. El contraste entre las
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lineas de flujo hacia los municipios y las que conectan a las ciudades
entre si, es una cosa dramatica; es la evidencia de un sistema de tec-
nologias en el transporte que se queda inconcluso. ¥ la anterior que
se suplanto, la estructurada en el contexto de unas tecnologias del
territorio, no tuvo la oportunidad de ver fructificar su florecimiento;
eliminada con una formula muy cémoda, salir del atraso y avanzar
hacia el progreso, fue abandonada, en sentido literal, a medio cami-
no. En esta inestabilidad es hasta dificil establecer el diagndstico. En
el fondo el problema no es que hayan hecho lo que les convenia a
los ricos, esta bien, lo podian haber hecho, el asunto es que tam-
bién deberian haber hecho lo que le convenia a los pobres. De todos
modos la globalizacion de las economias hace también que no sea
necesario desplazarse a la zona rural, porque los duefios ricos de
esas tierras viven es en las urbes y desde ellas las pueden gobernar.

Entonces las que fueron tierras periféricas organicamente vin-
culada a los centros urbanos, quedaron aisladas por el cambio de
sistema tecnoldgico; a continuacion seran recolonizadas por los po-
deres de las urbes ya fortalecidas con la red de carreteras, quienes
canalizan su produccion hacia los intereses de las urbes. Se con-
vierten en administradores de sus economias y poco a poco en el
proceso de crecimiento de sus endeudamientos, y el ingreso en la
economia mundo, los obliga a catar y no a producir, asi adoptan-
do la bandera del librecambio, todo se debe importar, nada se debe
producir. Es por esto que insinuamos que el sistema de tecnologias
del transporte que se instala en estos convulsivos tiempos, es un
sistema tecnoldgico mas asociado al consumo, mas estructural. Por
su parte, el sistema de las tecnologias del territorio, en su “atraso”
era un sistema mas productivo, tanto agricola (lo fue cafetero) como
de productos locales.

FISIOPATOLOGIA DEL SISTEMA DE HABITATS COLOMBIAND

El analisis de las jerarquias urbanas y regionales es uno de los
mas reveladores de la evolucion de un sistema, ya que permite vi-
sualizar claramente la causalidad via-asentamiento en la evolucién
del sistema. Permite evaluar tanto la transformacién de los asen-
tamientos como la dindmica de flujos que circulan por los siste-
mas, pues hay jerarquias tanto en los nodos como en las aristas. Un
ejemplo de estudio de jerarquia de nodos para el caso colombiano
se encuentra en “Transporte y crecimiento regional en Colombia” de
Emilio la Torre, en el que se describe la evolucién de las jerarquias
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municipales entre 1870 y 1950. Un ejemplo conocido de estudio
de las jerarquias en los flujos o aristas se halla, por ejemplo, en el
trabajo de Luis Racionero'®® “Sistemas de ciudades y ordenacién del
territorio” donde estudia el sistema mundial de ciudades y los sub-
sistemas nacionales con sus distintas tipologias de grafos.

Los trabajos pioneros de los estudios regionales se remontan al
siglo XIX, iniciados para el caso de la planicie europea por van Thii-
nen, quien estudiando la distribucién de los productos agricolas con
arreglo a la distancia de los mercados buscaba explicar las relaciones
entre campo Yy ciudad, desde una perspectiva mas bien de las es-
tructuras, o ‘anatomista’. Por su parte, ya en el siglo XX, Christaller,
rechazando todo determinismo geografico, en lugar de centrar su
atencién en el sector primario la fija en la insercién de las funciones
terciarias en la estructura de las redes urbanas; es decir, adopta una
posicion mas bien ‘fisiologista’. A partir de alli August Losch elabora
una teoria general del equilibrio de las localizaciones en un sistema
econémico, mas particularmente entre las localizaciones individua-
les y el equilibrio espacial general. El concepto de jerarquia de los lu-
gares centrales proviene de los avances en las teorias mencionadas,
en las que se muestra que la jerarquia esta patentizada por el anali-
sis de sus funciones, en donde sus poblaciones no dependen (nicay
exclusivamente del rango de centralidad, sino que varian de acuerdo
con la densidad del territorio y con las funciones urbanas que no
estan vinculadas directamente con la centralidad. Esta es una teorfa
que muestra una organizacion espacial de las regiones con deter-
minados nodos primarios y secundarios organizados en forma de
panal, radialmente. Este tipo de estructura, considerada como tipica
en el caso europeo, es completamente distinta a la que se presenta
en el territorio colombiano, que obedece mas a una distribucion
filamentosa, dendritica o arborescente de rutas, que no se conforma
sobre el modelo ideal de un plano abierto y relativamente isotrépi-
co que pueda llevar a una distribucién espacialmente ‘eficiente’ de
forma hexagonal. Muy por el contrario el sistema colombiano esta
determinado por una fuerte anisotropia sobre el eje fluvial del rio
Magdalena, y con un grado de densidad de conectividad potencial
comparativamente muy bajo. Esta peculiaridad estructural o anaté-
mica del sistema de habitats colombiano, que se pone en evidencia
en primera aproximacion por el simple expediente de esquematizar
y comentar cualitativamente los correspondientes grafos, parece
apuntar légicamente de manera inevitable a otras peculiaridades,
digamos funcionales o fisiolégicas. Las mas gruesas son estas tres:
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el inusual equilibrio regional colombiano, su inusual ingobernabili-
dad o dificultad del Estado para el control del territorio, y la inusual
estabilidad de esas mismas formas de control en medio de su escasa
operancia (en otras palabras, la sorprendente estabilidad del Estado
en medio del desgobierno).

Respecto a la jerarquia de sus sistemas de habitat, Colombia,
entre el siglo XVI y XIX, es un caso bastante peculiar ya que no
exhibe la macrocefalia usual de otros sistemas regionales o urbanos,
puesto que no se reconoce realmente una capital que, situada en el
centro de gravedad del sistema, actlle como polo configurador de
los flujos periféricos, en torno al cual girarian los demas subsiste-
mas como satélites. Concisamente, el grafo del sistema posee una
muy baja centralidad; esto se refuerza si en vez del grafo simple
se toma uno valorado que asigne pesos relativos de importancia a
nodos vy aristas. Si bien Bogota estaba situada estratégicamente y
era mayor demograficamente y en intensidad de flujo, las otras ciu-
dades mantenian un peso relativo comparable dentro del sistema,
como lo fueron Popayan o Cartagena. Mas adelante esa tendencia
parece reforzarse mientras se mantiene el sistema del rio Magda-
lena como columna vertebral del sistema de habitats. Emergen las
centralidades del valle del Cauca, la antioquefa vy, en el Caribe, la
de Barranquilla, que aparecen equilibrando fuertemente la jerarquia
regional constituida por la meseta cundiboyacense. En términos de
grafos métricos, dirlamos que el conglomerado regional colombiano
desde el punto de vista de las jerarquias tiende a ser relativamente
homogéneo y desde el punto de vista de las rutas notablemente ani-
sotrépico, en contraposicion a los tipos mas frecuentes y ‘clasicos’,
que tienden a ser mucho mas inhomogéneos, privilegiando uno o
pocos nodos centrales, y fuertemente isotrépicos, en el sentido de
que no privilegian excesivamente las direcciones u orientaciones de
las rutas.

Este equilibrio jerarquico de las centralidades regionales relati-
vamente autéonomas es lo que singulariza a Colombia en el contex-
to mundial de los macrosistemas de habitat, y es muy nitido si se
compara con los demas casos latinoamericanos: Argentina, Per(,
Venezuela, México y, quizas en menor medida, Brasil. En todos estos
casos la megalopélis (en Brasil son dos) se ubica como punto de
contacto directo o casi directo entre el exterior y un interior com-
parativamente poco desarrollado regionalmente. En contraste, en el
sistema de habitats colombiano se invierte totalmente este patron:
las capitales se hallan en el interior, practicamente como nodos ter-
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minales, permitiendo que varias ciudades constituyan sus propias
centralidades, como es el caso de Medellin, Cali o Barranquilla. Es
como si, permitiéndose la metafora, en vez de una jerarquia monar-
quica de regiones tuviéramos una feudal. No otra cosa queremos
decir cuando hablamos de un mayor grado de ‘homogeneidad’ en
el grafo. ¥ la anisotropia de esa red de flujos, que experimentd una
transformacion significativa entre 1850 y 1950, se vio intensifica-
da por el ferrocarril y por la instauracion de la economia cafetera
que se movia a través de dicha red extendida y fortalecida, pues los
ferrocarriles en general se concibieron como afluentes de los rios,
reforzando asi la anisotropia y orientacién unidireccional de la red
determinada por el rio. (En términos de una potencial teoria abs-
tracta de morfofisiologia de los territorios podria preguntarse uno
si no se encuentra aqui frente al indicio de una especie de ‘ley’ que
estableceria algo asi como que la homogeneidad y la isotropia de los
sistemas de habitat son magnitudes contravariantes, es decir que
cuando la intensidad de una aumenta la de la otra necesariamente
disminuye, y viceversa).

Por otra parte, al establecer una comparacién entre la red de ca-
minos colombiana en el siglo XVIl y la espafiola del mismo tiempo,
constatamos que la espafiola es enormemente mas tupida gracias
a la topografia y a la antigiiedad de los asentamientos y de las co-
municaciones. Desde la época de los romanos, e incluso antes, alli
se establecieron estructuras de centralidades con un alto grado de
conectividad. Por tanto, si bien por un lado esto pareceria confirmar
la hipétesis del “atraso’ para dar razén de la pobreza de comunica-
ciones observada en territorio americano, igualmente por otra se
evidencian criterios para relativizar los relatos y opiniones que par-
ten de esa hipdtesis, confiriendo valores diferenciales a los procesos
de poblamiento continental, al tomar en cuenta las distintas logicas
de conectividad entre un territorio y otro. Lo que nos lleva a consi-
derar que no es que no haya comunicacién en estos territorios, que
no sea tan dramatico el aislamiento, sino que se comunican de otra
manera, de acuerdo con otras tipologias que es necesario continuar
estudiando.

Realmente la disposicion cartografica de la red de caminos que
se estructura entre el siglo XVI y el XIX, empleando las que deno-
minamos ‘tecnologias del territorio’, nos sugiere otra postura inte-
lectual. Lo que reconocemos, entonces, es una gran distancia entre
una posicién que insiste en el aislamiento como fatalidad geografica
y lo que precisamente muestra la constitucion de los sistemas de
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habitat en Colombia mediados por una red perfectamente adaptada
a las condiciones y légicas del territorio, y que logra cohesionar el
sistema de hdbitats hasta los tejidos regionales de tercer y cuarto
rango. Lo que se constata es que por medio de esas tecnologias
del territorio, que se rastrean ya desarrolladas en las redes de rutas
prehispanicas y que en la colonia conocen una nueva dimensién con
el desarrollo del eje fluvial del Magdalena, se logra una conectividad
de otro tipo y un desarrollo en el que se tiende a integrar sistémica-
mente los elementos mas periféricos o ‘provinciales’ de sistema.
Ahora bien, esa impresién de que en Colombia se presenta un
crecimiento equilibrado en las regiones de provincia hasta mediados
del siglo XIX'y principios del XX, se ve complementada por otra que
nos plantea que, una vez alcanzado un punto maximo critico de
desarrollo hacia la mitad del siglo XX, ese mismo sistema sufre una
drastica reconfiguracién funcional como producto de la irrupcién de
otra estructura de rutas: la de las carreteras troncales. En la contra-
dicciéon de esas dos estructuras, la del eje fluvial del Magdalena y la
de las carreteras troncales, se reconoce un cambio en las jerarquias
de las rutas. Lugares que en algin momento fueron nodos prin-
cipales de una relativa importancia por la cantidad de flujos que
circulaban a través de ellos, como Mariquita, en el momento en que
se instaura un sistema de tecnologias de transporte mas dinamico,
expresado en una realizacién viaria como las carreteras, pierde la
jerarquia, cediéndola a nuevos nodos como Cartago, Cali, Popayan.
El rio que era el eje estructurante de las rutas, interconector de ellas,
y ruta en si mismo, de este estado de primera jerarquia pasa a ser
de segunda y hasta de tercera, con algunas excepciones, como por
ejemplo en ciertos movimientos de gran volumen comercial del tipo
de los hidrocarburos. Entonces, el sistema que era monoaxial con
practicamente una columna vertebradora, se convierte en un sis-
tema biaxial representado en las troncales de occidente y oriente
que conectan directamente las ciudades del interior con la costa sin
pasar por el rio, y que atraviesan ‘cortando el territorio’. Lo que an-
tes eran sistemas de habitat regionales —nodos— de caracter termi-
nal, de llegada y salida, se convierten repentinamente en nodos de
transito principales sobre la nueva estructura de rutas, y en sentido
contrario, lo que antes era un eje central de ruta se convierte casi
en un vacio sobre la via del rio y de todos sus afluentes. Podriamos
decir que la configuracion arborescente, dendritica o filamentosa
del rio es sustituida por un anillo vial que recorre los filos de las
cordilleras. Este cambio en las jerarquias de las rutas, se relaciona
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directamente con el cambio en las jerarquias de ciudades o nodos
y tiene como consecuencia que se desequilibré lo que estaba ines-
tablemente equilibrado, es decir, |a jerarquia municipal que se venia
constituyendo en el otro sistema, por lo menos en lo que respecta a
la accesibilidad al eje de los flujos.

Se pudiera pensar que el sistema de carreteras andinas implan-
tado en el contexto de las tecnologias del transporte automotor del
siglo XX intenta reconstituir de manera “artificial’ o forzada, la logica
de flujos del territorio, mientras que el sistema del rio, con sus tribu-
tarios, quebradas y caminos, ajustado a los patrones topograficos,
de los flujos naturales, hidricos, no sélo se mantiene sino que apro-
vecha directamente la ‘logica del territorio’. Mas alld de un simple
sentimentalismo por tiempos pasados que serian mejores —no lo
fueron—, ésta es una hipotesis que puede intentar validarse por sus
consecuencias. De ser cierta esta apreciacién, con la sustitucién de
una estructura de rutas por otra deberia ser evidente la aparicién
de fisiopatologias, algo asi como enfermedades funcionales, en el
sistema de habitats, del estilo de oposiciones entre el campo vy la
ciudad, entre las tierras altas y las bajas, entre la centralidad del
eje vial del rio y la periferia o colateralidad del anillo vial de carre-
teras. Por supuesto, tales disfuncionalidades no serian menores y
tendrian consecuencias claramente discernibles en, por ejemplo, las
dindmicas y problematicas poblacionales y de control del territorio.
Miremos en torno.

En cuanto al sistema de los ferrocarriles, a pesar de presentar-
senos como una tecnologia de los medios de transporte (vehicular),
su instalacion requeria de amplias intervenciones en el territorio en
términos de la construccion de tneles, carrileras, que se instalaron
complementando el sistema de tecnologias del territorio preexis-
tentes. Los ferrocarriles alimentaron la red de afluentes: la linea de
Occidente hasta Caceres, que es el lugar hasta donde el rio Cauca es
navegable, es un ejemplo de ello. Con el cambio en el la estructura
de conectividades y centralidades, éste sera uno de los nodos y aris-
tas que con la hegemonia de las tecnologias del transporte pasara a
ser una via de ultimo rango: iqué es hoy Caceres? La linea ferroviaria
que junta nodos en el mismo rio, como Girardot con La Dorada, y
comunica la meseta cundiboyacence con el rio, es un ejemplo mas
de la circulacién que se propuso con el ferrocarril. Asi que quien
realmente rompe el sistema de flujos hispanico es el proyecto de las
troncales, no los ferrocarriles que se configuran como una extension
del sistema vial del rio. Esa manera de circulacion de los flujos en el
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territorio con la irrupcion hegemonica de las tecnologias del trans-
porte conectd las cordilleras a través de ejes paralelos descentrando
el sistema de flujos anterior. Se trata de una organizacién impuesta
de arriba hacia abajo, en la que prima decisivamente la voluntad
politica y comercial de explotar las fortalezas del territorio. (Era 0 no
la decisién correcta, o quizas la Gnica posible?

Con la especializacion de las funciones de los sistemas de habi-
tat, lo urbano absorbié la industria y creé un enorme sector de ser-
vicios en el que se especializoé. La ruralidad provincial, por su parte,
ha debido redoblar su autonomia en medio de su vida riistica y de la
practica desaparicién de un artesanado disperso, mientras enfrenta
la contradiccién de una heteronomia explosivamente creciente en el
uso y produccién de la tierra bajo los intereses del capital urbano.
Esta transformacién tecnoldgica generalmente se ha explicado como
parte de un efecto de continuidad, de rezago relativo cada vez mas
acentuado de las periferias en comparacién con las urbes, pero mas
alla de esta vision que puede estar respaldada en el sector duefio
de los medios de produccion, en el impulso del ideal de desarrollo
y crecimiento, el hecho que parece emerger es que dicha transfor-
macion es el efecto de una ruptura de discontinuidad fuertemente
asociada a la reconfiguracion estructural de los flujos del territorio,
que abrié paso a nuevas funcionalidades y disfuncionalidades tanto
intersistémicas como intrasistémicas de los sistemas de habitat de
la nacion.

Sobre las dinamicas que buscamos ilustrar en este trabajo, man-
tenemos que el sistema de habitats de Colombia se caracteriza por
la fuerte tension historica existente entre el sistema de asentamien-
tos (nodos) y el de rutas (aristas) que puede entenderse también
como un equilibrio inestable similar al de un resorte comprimido,
presto a saltar en la ocasion propicia (revoluciones tecnologicas). La
parte activa de esta tension la ejercen los nodos internos, necesita-
dos e interesados en vinculos mas directos con el exterior, y que por
esto mismo terminan rompiendo en su ocasion propicia la cadena
provincial que se habia constituido en los primeros momentos de la
colonizacién y que hacia que su contacto con el exterior estuviera
mediado por una cadena de nodos de menor nivel jerarquico a los
cuales de alguna manera se les debia pagar tributo forzado de transi-
to (hospedaje), ademas de implicar el seguimiento de una ruta logis-
ticamente mas complicada, aunque también generalmente menos
costosa. El sector dominante en Antioquia, por ejemplo, siempre
intenté establecer una salida de comunicaciéon hacia Cartagena a
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través de un punto que no fuera el rio Magdalena y lo intentd varias
veces buscando salidas al rio Atrato, como la de Bebara. Desde esta
perspectiva, la nueva estructura de rutas que se establece con el sis-
tema de carreteras ‘desembotellard’ una economia de preeminencia
agricola e industrial, y serd una respuesta politica y territorial de los
asentamientos del interior al dominio y monopolio rutero del rio.

Un sistema como el descrito tiende a reacomodarse frente a las
revoluciones tecnoldgicas no por una superposicién complemen-
taria de las estructuras nuevas a las antiguas, por una especie de
agregacion funcional, como quizas ocurre en la generalidad de los
macrosistemas de hdabitat del mundo, sino por sustitucién de es-
tructuras, generando rupturas drasticas que en la matematica con-
temporanea se denominan ‘rupturas de simetria’'’® o también ‘ca-
tastrofes’'”!, seglin el enfoque formal que se adopte para analizarlas.
Que estas catastrofes sistémicas'’? sean parte consustancial de la
l6gica de nuestro territorio bajo la acciéon humana a escala histérica
puede mantenerse como hipétesis digna de ser investigada en otros
trabajos bajo la evidencia de la existencia no de una sola, sino de
multiples ocurrencias de esta especie. La mas reciente, y que quizas
explique la increible resistencia del sistema urbano colombiano fren-
te a la problematica sociopolitica focalizada en las areas rurales por
las que corren no poca parte de la estructura de carreteras que paso
a comunicarlo con el exterior desde mediados del siglo XX, tiene
que ver con la aparicion de las tecnologias de la navegacién aérea
que permitid conectar por una especie de ‘puente aéreo’, de manera
todavia mas directa, los centros urbanos y sus inmediatas periferias
agroindustriales con los mercados externos en el contexto de una
globalizacion acelerada, permitiéndoles, si se quiere, desentenderse
en no poca medida de la problematica regional periférica, e intensi-
ficando la tendencia de ‘saltarse’ la provincia para conectarse con el
mundo. No ahondaremos en ello aqui, porque, por supuesto, de-
mandaria documentacion y analisis de un fendmeno muy complejo
y todavia no consolidado que desborda con creces las pretensiones
de este trabajo.

En el contexto geopolitico actual, se ha comenzado a hablar de
la ‘rehabilitacion’ del eje fluvial del Magdalena, reviviendo el sistema
antiguo. Obviamente es ésta una decision de caracter estratégico,
politico, militar o de Estado, no solamente comercial. ¥ a la pregun-
ta de si esa estrategia es viable o no, es decir, de si ella permitiria
recuperar gobernabilidad, habria que responder que en teoria, por
lo menos, eso puede ser estudiado desde este enfoque con cierto
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grado de objetividad. Si esta reactivacién, como parece ser la ten-
dencia, se busca especializando adn mas las llanuras del Caribe en
produccion extensiva para coincidir con la demanda de los mercados
del exterior, se abren serios interrogantes ante las reales implica-
ciones sistémicas a mediano y largo plazo. Cuéales sean los impac-
tos ambientales y humanos de una decision de esta indole es algo
que deberia plantearse como una cuestién prioritaria en un debate
nacional de nivel técnico, tomando en cuenta la vulnerabilidad o,
mejor, la gran susceptibilidad del sistema de habitats colombiano
que se ha tratado de validar por medio de la conjugacion de los
diferentes niveles causales enunciados al comienzo: lo espacial, lo
temporal y lo causal.
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