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RESUMEN

Los ferrocarriles en Colombia fueron un elemento vital en el desarrollo econémico de
Colombia durante el siglo XIX y el siglo XX, ante un pais fragmentado por su accidentada
geografia como la falta de una gobernanza fuerte, los ferrocarriles fueron un medio de
conexion inicial, con el objetivo tanto de insertar a Colombia dentro del mercado global
como también de conectar diferentes regiones de la nacion que se encontraban incomunicadas
por la agreste geografia y las tierras indomitas que tanto han complicado la comunicacion
entre regiones, pese a esto, los ferrocarriles no lograron nunca ser un sistema integrado, dada
su creacion inicial fragmentada y la falta de capacidades por parte del gobierno nacional en la
conformacion de un sistema unificado que pudiese afrontar de mejor manera las nuevas

exigencia en la consolidacion del mercado interno colombiano durante el siglo XX.

Ante esté situacion, el propdsito de este trabajo investigativo es poder entender tanto
el proceso de integracion como de la infraestructura como de la administracion de los
ferrocarriles en Colombia y su posterior declive y desaparicion en muchos sectores del pais,
entendiendo que la desaparicion de los trenes dentro de escenario del transporte de bienes y
servicios no fue cuestion unicamente de la falta de interés estatal, sino de la confluencia de
numerosos problemas estructurales que impiden el ferrocarril poder competir de mejor
manera con otros medios de transporte, pese a a su impacto inicial. Adicionalmente a esto, el
trabajo busca entender cual fue el impacto del tren en la consolidacion del occidente caldense
y sus habitantes, entendiendo a este sector como clave para la constitucion de un eje de
desarrollo entre el Valle del Cauca, Caldas y Antioquia, principales regiones del occidente

colombiano.

Palabras Clave: Ferrocarriles, Infraestructura, desarrollo, econémico, declive ferroviario,

transporte.
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INTRODUCCION

(Puede el “desarrollo” de wuna nacidon en materia de transporte implicar,
paradodjicamente, la desaparicion y desmantelamiento de las propias infraestructuras de
transporte que fueron levantadas con el objetivo de aportar a este propio desarrollo?. La
historia de los Ferrocarriles en Colombia dan buena cuenta de ello, ante el hecho de ser parte
importante del proceso de consolidacion de Colombia dentro del mercado global como
también el traer desarrollo, en materia de inversion, en infraestructura de transporte, a las
diferentes regiones del pais; teniendo como finalidad el desarrollo econémico tanto de las
regiones, como el pais, y su insercion dentro del comercio internacional que tan poco impacto
habia tenido dado el infimo comercio internacional durante los primeros afnos de vida de
Colombia como una nacion independiente. Ante estd situacidn, este trabajo investigativo
busca abordar el tema tanto de la integracion como desintegracion de la red férrea a nivel
nacional, tanto fisica como administrativamente, dandole una importancia preponderante al
occidente colombia entre 1942 y 1993, centrandose tanto en el proceso de construccion de las
lineas ferroviarias en el occidente colombiano, sus retos y obstaculos, el proceso de
unificacion administrativa llevado por el gobierno nacional y su posterior declive y abandono
sobre el Valle del Cauca, Caldas y Antioquia, como su impacto en la consolidacién de
diferentes espacios urbanos por su paso por diferentes sectores de estos departamentos.

Historicamente, la construccion de ferrocarriles en Colombia surgié como una
respuesta a la necesidad de conectar a las regiones productoras de mercancias de exportacion
con el mercado global, buscando asi espacios en que los productos colombianos tuviera
incidencia dentro de las necesidades del mercado internacional como a sus fluctuaciones
constante mediante el modelo de produccion-especulacion. Pese a ser su propdsito inicial, los
ferrocarriles, como medio de transporte moderno, también debian de tener como finalidad la
consolidacion de un mercado interno que se encontraba fragmentado ante las dificultades
propias de la geografia nacional y la falta de un control de facto del estado central en el resto
del territorio nacional, buscando revolucionar de la misma forma en que pudo cambiar la
precaria infraestructura nacional para el comercio de productos en el exterior, la
comunicacion interna.

Aunque los ferrocarriles fueron una pieza fundamental para la modernizacion y la
produccion nacional, el auge del transporte automotor y la falta de inversién econdmica

marcaron el inicio del declive de los ferrocarriles a nivel nacional desde mediados de la
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década de 1930. Pese a esto, la creacion de entidad de orden nacional con la mision de
administrar los ferrocarriles a nivel nacional buscando tanto la centralizacion de las politicas,
como la unificacion fisica y administrativa de las lineas existentes fueron clave para la
consolidacion de una red nacional cohesionada en busqueda de generar una politica nacional
en materia ferroviaria, los desafios sistémicos y la falta de inversion seguiran llevando al
sistema a un estado constante de vulnerabilidad. Estado que generaba que cualquier tipo de
evento tanto natural como social conllevaba una traumatica ruptura del modelo nacional,
como fuese el propio desastre presentado en el tramo La Felisa-La Pintada; acaecido el 12 de
diciembre de 1970, parte clave del desarrollo de este trabajo que precipitd la desarticulacion
definitiva del occidente colombiano mediante el uso de trenes.

Este cometido, de consolidar administrativamente los ferrocarriles en Colombia bajo
la direccion de una sola entidad de corte nacional, seria encarnado por el papel que tuvo el
Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales, desde 1931 a 1953, Ferrocarriles
Nacionales de Colombia (FNC), desde 1954 y hasta 1993, y Ferrovias, desde 1993 y hasta
2003. Para el desarrollo de este trabajo se hace un especial énfasis en la FNC, creada en 1954
con el objetivo de centralizar todas las lineas férreas aun operativas en manos del gobierno
nacional con el fin de que una sola empresa central pudiera administrarlas de manera
eficiente como un sistema nacional. Este afan unificador se hizo palpable con la creacion de
lineas nuevas como el Ferrocarril del Atlantico, como también la compra de diferentes lineas
a las entidades departamentales que hacen como propietarios de este, demostrando esté
intencién mediante la adquisicion por parte de la nacion del ferrocarril de Antioquia por parte
de la empresa Nacional de ferrocarriles en 1962 se dio por finalizado el proceso de
unificacion formal del sistema. Siendo la unificacion empresarial del sistema, bajo una sola
administracion, logrando; durante un breve periodo de tiempo, un movimiento ininterrumpido
de carga en todas las lineas nacionales bajo una sola administracion gracias a las diferentes
redes que ya existian. Esta consolidacion de una administraciéon central permitié una
conexion, poco eficiente y sectorizada, tanto del puerto de Buenaventura, con las ciudades
principales del interior del pais, como con la ciudad de Santa Marta. Conectando el territorio
nacional por el interior del pais. La conexion termino suscitando un hito planteado desde
1930 en los anuarios de obras del Ministerio de Obras Publicas de la época en que el
ferrocarril era clave en la politica de infraestructura nacional, la unificacion de las lineas del
pacifico con las de Antioquia bajo la denominacion de la Division pacifico. Que tenia una
longitud de 824 kilometros. Desde el puerto de Buenaventura hasta Puerto Berrio en

Antioquia. La conexion entre el ferrocarril del Pacifico con el ferrocarril de Antioquia fue un
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momento clave para poder conectar el puerto mas importante del pais con dos de las ciudades
mas importantes del pais.

Pese a las transformaciones administrativas suscitadas durante la primera mitad del
siglo XX, los ferrocarriles en Colombia comenzaron a verse superados por el movimiento de
mercancias mediante las carreteras, que comenzaron a ganar cada vez mas importancia para
el aparato productivo nacional. Esté clara incapacidad de los trenes para poder competir con
las carreteras fue producto de un sistema que nacio, como dice Carlos Nifio Murcia: “de la
torpeza con que ha sido manejado en el pais, de la ineficiencia de sus élites (...) asi como de
la incapacidad de planear la nacion como una unidad, pues todo gran proyecto sucumbe
bajo multiples pedidos regionales™ . El nacimiento de las diferentes lineas férreas fue dispar,
movida mas por las intenciones de algunas regiones, tales como la situacion del ferrocarril de
Antioquia o del Pacifico, mas que en la busqueda de un sistema cohesionado que permitiera
un movimiento veloz de carga. Haciéndose necesario que en ciertas partes del sistema cuando
este estuvo en su periodo de mayor cohesion que parte de la mercancia fuera descargada para
ser movilizada de una via a la otra’, mermando la velocidad del sistema en comparacion con
las otras infraestructuras de transporte que en la segunda mitad del siglo XX, sistemas que
comenzaron a quitarle mercado al sistema férreo, dandole una lenta decadencia que se veria

muy presente en la segunda mitad del siglo XX.

Es innegable, adicionalmente, destacar que, en el transcurso de este trabajo, se hace
especial énfasis en el impacto social, econdomico y politico que suscitaron los ferrocarriles en
su paso por diferentes regiones y zonas, con un mayor impacto dependiendo del lugar por
donde pasara el tren. El ferrocarril, como transporte moderno que era, tuvo un impacto
significativo en la conformacion de nuevos espacios de intercambio econémico como de
habitacion para las poblaciones, ofreciendo mejores condiciones de vida que llevarian al
movimiento social de personas a las cercanias de las estaciones como también a la
movilizacion social en su eje en busqueda de mejores oportunidades econdémicas, dado lo

anterior, durante el transcurso de este trabajo se hara especial énfasis en el Municipio de La

! Carlos Nifio Murcia, “Los ferrocarriles en Colombia: Genealogia de un fracaso”, Ensayos
1995, (Bogota: Universidad Nacional de Colombia, 1995) 200.

2 En el afio 1942, con el objetivo de paliar las crisis que los ferrocarriles y las carreteras
presentaban, la Direccién nacional de transporte y tarifas fijo la regulacion de las tarifas,
servicios, rutas, numero de camiones y nichos de cada sistema. Con el objetivo de articular
los dos sistemas, siendo complementarios el uno del otro, no excluyentes. Teniendo en
muchos casos la funcion de prestar ayuda para la pavimentacion de las carreteras que en esa
época aun no era algo comun.
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Merced y el Centro Poblado de La Felisa, donde esté ultimo surgiria a partir de la estacion
construida en territorio de La Merced, y que fue pieza fundamental en el proceso de
consolidacion del proceso de emancipacion del corregimiento, en donde el tren propicio parte

de este proyecto gracias al surgimiento de La Felisa y su economia pujante.

Ante este escenario, la pregunta central que se ha buscado contestar es: ;Qué impacto
tuvo la integracion y desintegracion ferroviaria a nivel nacional para el desarrollo econémico
y social del occidente colombiano? y, ;cual fue su impacto en la consolidacion del municipio
de La Merced y La Felisa como poblaciones independientes a Salamina?.

La hipdtesis planteada sostiene que el desmembramiento de la union ferroviaria del
occidente colombiano, como también del sistema ferroviario a nivel nacional, se debio a una
falta de interés continua de las autoridades ante la crisis que presentaba el sistema, la falta de
garantias por parte tanto del estado como los gobiernos departamentales, como el desgaste y
estado deteriorado de la infraestructura clave del area. Todos estos aspectos fueron claves
para el estado en el cual; cuando llegaron las lluvias de diciembre de 1970, terminaron por
cortar de manera definitiva aquel paso entre el Valle del Cauca, Caldas y Antioquia, un
importante corredor férreo de la seccional pacifico de la FNC. También se destaca el papel
preponderante de la carretera en el otro lado de la ribera del rio Cauca, que con el pasar del
tiempo afectd tanto econdmica como estructuralmente el desarrollo correcto del movimiento
de carga mediante el modo ferroviario por el sector, otro factor importante para el declive y

abandono paulatino de este corredor férreo.

Para abordar tanto la pregunta de investigacion antes mencionada, como también
buscar poner a prueba la hipdtesis de esta investigacion, se han planteado los siguientes
objetivos, que buscaran guiar la comprension profunda tanto del proceso de integracion de los
ferrocarriles, su declive y su desintegracion y sus ramificaciones, como objetivo general se

propuso el siguiente:

- Comprender las diferentes causas que conllevaron a la desaparicion del tramo
La Felisa-La Pintada, carrilera que fungié como punto de conexion entre los
ferrocarriles de Antioquia y el Pacifico, asi como su impacto al proyecto de

integracion nacional de los ferrocarriles en Colombia.
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Como objetivos especificos, se propusieron los siguientes para el desarrollo del

trabajo investigativo:

- Especificar las condiciones técnicas, econdmicas y fisicas que generaron el
colapso de la red férrea a nivel nacional y local.

- Distinguir los problemas ocasionados por las carreteras como por la crisis
general del sistema férreo nacional.

- Componer un andlisis historico basado en el impacto econdmico, social y
politico que tuvo sobre el transporte ferroviario tanto durante su existencia
como posterior a esta.

- Comprender el impacto regional que tuvo la desaparicion del ferrocarril tanto
en el centro urbano de La Felisa - La Merced, como en la articulacion regional
mediante el ferrocarril entre los departamentos de Valle del Cauca, Caldas y

Antioquia.

(Por qué es necesario el realizar este trabajo de sistematizacion de informacion y
fuentes de lo acontecido alrededor del corte de movimiento de trenes entre el Valle del
Cauca, Caldas y Antioquia? Esta pregunta es necesaria para poder determinar la validez y
necesidad de la monografia que se ha realizado. La importancia de este trabajo radica en
reconocer de una manera mas clara y precisa los procesos que conllevaron a la desaparicion
de tan importante arteria férrea y su no rehabilitacion posterior a la consumacion del
desastre, el hecho de no realizarse rehabilitacion alguna de un corredor clave para la
comunicacion ferroviaria entre tres de las regiones mas importantes de la economia nacional
durante el siglo XX muestra tanto la falta de interés politico en la salud del sistema como los
problemas estructurales que el sistema poseia que, ante la confluencia de muchos factores
econémicos, politico y administrativos, generando que fuera mdas rentable la no
rehabilitacion antes que su regreso al territorio. El transporte siempre ha tenido un papel
preponderante para el desarrollo y la inclusion de los territorios interiores para el surgimiento
tanto de un mercado nacional como internacional, prueba de ello es el desarrollo a la par que
tuvieron el transporte fluvial como el ferroviario para el desarrollo de las redes comerciales
mundiales que comenzaron a proliferar en el siglo XIX. Pero que para las naciones en via de
desarrollo este proceso fue bastante mas largo, llegando hasta el siglo XX en muchas
naciones de las consideradas periferias al comercio del norte global, asi pues “la llamada

etapa del crecimiento hacia afuera, la infraestructura de transportes se orienta hacia la
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union de los lugares de produccion con los puertos y por consiguiente con los paises

centrales”?

El afan de este trabajo es poder ver estos fendémenos, que, pese a que fueran un mal
del sistema en todas las latitudes de la republica, se pueden ejemplificar de manera correcta
todos los males que vivio el sistema con la historia de esta carrilera que veria su fin en la
época de invierno de 1970. Desde la poca importancia que se le dio y la competencia que se
mejoraba continuamente en la otra rivera del rio Cauca. Dejando al ferrocarril del Pacifico,
conexion clave con el puerto de Buenaventura, sin una conexion fisica ferroviaria con los
centros industriales de Cundinamarca, Santander y Antioquia, dejando que todo el
movimiento de mercancias que llegaria al puerto de Buenaventura, optara por el uso de las

carreteras ante la situacion del sistema.

También es importante generar un escrito que busque compilar, de manera clara e
inequivoca cuales fueron los factores que confluyeron para el desastre de Chirapotd, como
también las condiciones posteriores que determinaron que la politica nacional abandonara
cualquier tipo de proyecto de rehabilitacion de la carrilera ante el transporte vehicular que
cada dia aumentaba mas al otro lado del rio Cauca, como lo indica el Gerente de los
Ferrocarriles Nacionales de Colombia que, Carlos Arduz Duarte, al momento de presentarse

el desastre:

“Esta linea comenzo a tener problemas de estabilidad cuando se construyo la
carretera troncal del occidente por el margen izquierdo del rio Cauca, con
especificaciones amplias que obligaron a hacer grandes cortes en media ladera, y los
materiales fueron arrojados al rio. Entonces, se elevo el nivel del lecho (del rio), y
como consecuencia, las aguas descendieron sobre la linea férrea: de esta manera, la

red pacifico quedd aislada del resto del pais™

La investigacion también contempla la evaluacion del impacto social de la
desaparicion del sistema ferroviarios a partir de la perspectiva de los habitantes de las zonas
circundantes por donde pasoé el ferrocarril, ciiéndonos a la “teoria de crecimiento regional y

desarrollo de transporte” de Emiliano Latorre que relaciona a crecimiento regional con la

3 Emilio Lattore, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 1.* ed. (Bogota:
Cider-Uniandes, 1986), 17.

* Alfonso Orduz, Nueve aiios de Politica Ferroviaria, (Bogota: Editorial Guadalupe, 1986):
77.
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aparicion de infraestructura, la poblacion circundante al sector se veria atraida en una
primera instancia hacia el progreso que representaba el ferrocarril. Ante su desaparicion, una
sociedad que vivid alrededor de la carrilera, ;Como vivio la transicion de transporte del
ferrocarril a las carreteras? Como también poder intentar dar respuesta a cudl fue el impacto
inmediato a la poblacién, como un ejercicio para conocer las especificidades sociales y

relacion del ferrocarril con estas poblaciones.

El desarrollo de esta ardua investigacion se desarrollo bajo un enfoque metodoldgico
de caracter historico-cualitativo, buscando la comprension profunda del proceso tanto de
integracion como desintegracion ferroviario suscitado a nivel nacional, como también
especificamente en el occidente colombiano, buscando que mediante la recoleccion de
numerosas fuentes se logrard una correcta reconstruccion de los acontecimientos que
conllevaron a desaparicion del ferrocarril sobre la seccion La Felisa y La Pintada, como los
efectos econdmicos, sociales y politicos suscitados tanto antes como a partir de este. Para el

desarrollo de este trabajo investigativo, fue integrado por dos etapas principales:

La primera etapa consistié en una revision y andlisis documental que funge como la
columna vertebral del andamiaje de esta investigacion. Durante el transcurso de su
desarrollo, se llevd a cabo una consulta bibliografica exhaustiva de numerosas fuentes que
incluyen libros, articulos académicos y tesis sobre la historia economica de Colombia, la
historia del transporte y el desarrollo regional, haciendo especial énfasis en el trabajo de
fuentes secundarias de autores como José Antonio Ocampo, Frank Safford, Emiliano Latorre,
Gabrive Poveda Ramos, Alvaro Pachon, Maria Tereza Ramirez y José Alvear Sanin, entre
otros. Autores transversales en la totalidad de la investigaciéon fundamentales para poder
contextualizar, de manera profunda, el papel que tuvo el ferrocarril en el proceso de
desarrollo econdmico colombiano tanto en el siglo XIX y siglo XX, pues tanto los origenes
como la forma en que fueron concebidos originalmente son elementos claves que deben ser
tenidos en cuenta para entender los problemas que conllevaron al declive paulatino de los
ferrocarriles en Colombia. Adicionalmente a esto, se hizo un trabajo de investigacion de
fuentes primarias en ciudades como Bogota, Cali, Manizales, Salamina y La Merced para
poder rastrear aspectos concretos relacionados tanto a la infraestructura como a la tenencia
de tierras en los sectores especificos. Adicionalmente a esto, se hizo un trabajo de fuentes
hemerograficas profundo de diversos periodos en diferentes regionales del pais, centrandose
en periddicos como El Pais de Cali, La Patria de Manizales, el Colombiano de Medellin y El

Tiempo de Bogota, trabajo investigativo realizado en instituciones como El Banco de La
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Republica, La biblioteca Luis Angel Arango, Biblioteca Publica Virgilio Barco, Biblioteca
Departamental Jorge Garcés Borrero, el archivo historico del Periodo La Patria, La
Universidad de Caldas, Universidad del Valle, el archivo historico de la Asamblea
departamental de Caldas, entre otros; documentos clave para poder verificar los eventos
especificos desarrollados en diciembre de 1970, como también para determinar de manera
inequivoca cual fue la temporada invernal propulsora del declive del tren en el occidente
caldense ante las numerosas fuentes con fechas contrarias, documentos necesarios para poder

enriquecer la comprension profunda de todo el contexto de la época a desarrollar.

La segunda etapa consistio en trabajo de campo para complementar de mejor manera
el andlisis documental y obtener perspectivas mas directas sobre el legado del ferrocarril en
el area en cuestion. Al sector de La Felisa se realizaron 2 viajes en el transcurso del
desarrollo de este trabajo, que conllevaron no s6lo la exploracion espacial de los restos de la
estacion y las carrileras que aun descansan sobre el terreno, sino también de la obtencion de
diferentes voces del sector que fueron clave para el desarrollo de este trabajo investigativo y
entender la complejidad del area circundante. Durante estos viajes se hizo un proceso de
recoleccion de informacidn tanto fisica como oral mediante entrevistas de tanto habitantes
como también de estudiosos del area, como también se nos dié la oportunidad de poder
revisar el archivo del Consejo Municipal de Salamina, como también la ayuda de La Oficina
de Instrumentos Publicos del mismo pueblo, clave para entender el proceso de emancipacion

de La Merced y del ferrocarril que pasaba por esta area.

Asi pues, destacada la complejidad de la recoleccion de la informacion como la
importancia de esta como bitidcora de los retos que tuvo el tren en su proceso de
consolidacion tanto con vistas al comercio exterior como interior, es importante destacar
cdmo se encuentra establecido el contenido de esta investigacion. En el capitulo I se busca
sentar las bases historicas del desarrollo ferroviario a nivel nacional, explicando como fue el
proceso de construccion de las principales lineas ferroviarias del occidente colombiano y las
diferentes problematicas que enfrentaron estos primeros pioneros para la constitucion de una
primera red nacional, entendiendo que, en primera instancia; los ferrocarriles no sirvieron a
un proyecto de integracion nacional, sino de integracion regional con los mercados
internacionales, resultando esta situacion e un sistema fragmentado y costoso que dificultd la
cohesion econdmica y territorial del pais durante el siglo XIX y comienzos del siglo XX, en

el capitulo se hace especial énfasis en las diferentes experiencias que se presentaron en la
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construccion de ferrocarriles en el occidente colombiano, centrado en la construccion del
Ferrocarril del Pacifico y el Ferrocarril de Caldas.

El capitulo II, por su parte, nos narra el proceso de colonizacion y surgimiento del
departamento del Gran Caldas, mediante la fragmentaciéon de los estados del Cauca,
Antioquia y Tolima del occidente colombiano posterior al establecimiento de la Constitucion
de 1886 y la Ley 17 de 1905. En este capitulo se centré en entender la construccion de la
poblacion caldense, sus primeras poblaciones y la existencia no s6lo de poblacion originaria
de Antioquia que se comenzaron a habitar el territorio, adicionalmente a esto, se desarrolla en
este capitulo tanto la fundacién del Corregimiento de La Merced en 1901 como también de
construccion de la estacion de La Felisa en territorio del mencionado corregimiento, clave
para entender los comienzos del proceso de emancipacion que enfrascaba al corregimiento de
La Merced contra salamina desde 1936 hasta 1969.

El capitulo III desarrolla el lento declive que se estaba presentando dentro de los
ferrocarriles nacionales desde la década de 1930, en su mayoria causado por la falta de
inversion publica presentada por el gobierno nacional y la nueva politica publica en pro del
desarrollo de proyectos de carreteras como forma de construccion de una economia nacional
mediante el transporte automotor antes que por el transporte ferroviario. En este capitulo
también se desarrolla los diferentes procesos administrativos que surgieron como parte de la
escasa politica nacional en favor de los ferrocarriles, tanto con el surgimiento del Consejo
Administrativo de los Ferrocarriles nacionales como también de Ferrocarriles Nacionales de
Colombia, empresas estatales que buscaban la recuperacion de los trenes en Colombia ante la
falta de competitividad que comenzaba a tener los ferrocarriles en comparacion con las
carreteras y el crecimiento exponencial de su importancia para el comercio interno nacional.

Por su parte, el capitulo IV se enmarca en la confluencia de todos los problemas que
tenia los trenes en Colombia, nombrados en el capitulo III, y cual fue su impacto en el
desarrollo tanto del desastre de Chirapotdé como de su desaparicion sobre el occidente
caldense, buscando entender como la confluencia tanto de factores administrativos, técnicos,
econdmicos, politicos, juridicos y sociales terminarian por conllevar a la desaparicion del tren
sobre el occidente caldense y el uso de la tragedia por parte tanto del gobierno nacional como
los departamentales para la no rehabilitacion del ferrocarril en el sector, como también el
futuro de la FNC ante el creciente déficit operativo que conllevaria a su liquidacion y la
fundacion de Ferrovias. Adicionalmente a esto, se hace necesario, para el desarrollo de este

trabajo, la continuacién de la narracion del proceso de emancipacion de La Merced, y la
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importancia que tuvo en Centro Poblado de La Felisa, surgido a los alrededores de la estacion

homoénima, para con la causa y de la independencia en 1969.

19



1. FERROCARRILES FRAGMENTADOS (SIGLO XIX-1930): EXPERIENCIAS
REGIONALES, COMERCIO EXTERIOR Y LA FALTA DE INTEGRACION
NACIONAL

La construccion de los ferrocarriles en Colombia respondieron a la necesidad de
conectar a una nacioén fragmentada con el mercado internacional por su agreste geografia y
compleja situacion politica y social. Ninguna nacion considerada “de economia atrasada” o
“emergente” en el siglo XIX pudo proveer la cantidad de carrileras que el territorio
reclamaba.’ No obstante, desde los tiempos de Bolivar la idea de conectar la nacion ya
rondaba en las oficinas de las recién fundadas instituciones nacionales. La cristalizacion de
esta idea, no llegaria hasta la segunda mitad del siglo XIX, respondiendo a las necesidades de
los estados de la federacion para con el comercio global y su insercion en las relaciones de
produccion reinantes en el momento; como fuesen la produccion de materias primas como la
Quinoa, el Tabaco o el Café, dado que naciones en la situaciéon de encontrarse en las
periferias de la estructura supranacional del comercio global no tenias la capacidades para
producir productos manufacturados de valor agregado.

El desarrollo econémico tan precario que caracterizaba las naciones ubicadas en la
periferia del comercio global, responden a la incapacidad de est4s de poder comerciar con las
mismas ventajas que se presentaban en naciones que ya se encontraban en un proceso de
industrializacidon més avanzado como para comerciar sus productos en el exterior. Gracias a
los resultados de la revolucion industrial, vivieron un periodo de alto desarrollo que propicio
su crecimiento acelerado que las naciones de estas latitudes no pudieron desarrollar con las
mismas facilidades que el proceso industrializador les proveia. Pese a que gran parte del
continente logrd su independencia en un periodo no menor a 50 afios (desde 1776 a 1826) el
crecimiento econdmico fue sumamente dispar, siendo los territorios norteamericanos los que
pudieron adaptarse con mayor facilidad a la exigencia de la economia global. América del
norte se encontraba madura a la hora de equipararse a los nuevos retos del mercado que el
resto del continente no pudo emular con facilidad.

las razones de este desequilibrio son muchas, y no son necesarias de ahondar
profundamente a razén de que no competen para el desarrollo de esta investigacion, Por
mencionar las supuestas razones, muchos historiadores aluden a que las causas de esta

desigualdad estan tanto en el clima, la poblacioén profesion “catédlica”, la sociedad mestiza o

5 Gustavo Pérez Angel, Nos dejé el Tren, 1. ed. (Bogota: Ediciones Cisnecolor, 2008), 18.
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el desgaste por las guerras de independencia y el pago de la deuda a las naciones
prestamistas. Es importante tener en cuenta estd desigualdad para entender el porqué las
naciones de la recién emancipada américa hispanica no pudieron establecerse de mejor
manera en el nuevo comercio global interconectado, estableciéndose como mercados
“salvajes”, como también eslabonando sus economias a ser productores de materias primas.
El hecho de no poder competir en contra del norte global responde a muchas mas cosas que
solo la incapacidad de las naciones de operar en las mejores condiciones; generando un
ambiente que dificulto los logros en materia de progreso econdmico.

la Revolucion Industrial no solo ocurrié en los paises desarrollados, Dado que las
bondades de la industrializacién se presentaron simultaneamente en numerosas latitudes del
globo, en condiciones diferentes al contexto propio de cada mercado y sus propias
necesidades industriales, pese a ser precario, el desarrollo industrial en las naciones de la
periferia global, transformaron radicalmente sus estructuras y creando, en los centros
industriales, sistemas socioeconémicos capaces de generar y autosustentar una mejora
paulatina en el bienestar de la poblacion. Sin embargo, el proceso de industrializacidon no se
dio de la misma manera en todos los paises debido a una serie de factores:

Uno de los factores mas importantes fue la disponibilidad de recursos naturales. Los
paises que tenian abundantes materias primas para su explotacion, tales como carbon, hierro,
petréleo, entre otros, tenian una ventaja en la industrializacion, ya que estos recursos eran
necesarios para la produccion de bienes y servicios. Ademads, la existencia de una
infraestructura adecuada, como carreteras, ferrocarriles, puertos, entre otros, era fundamental
para el transporte de materias primas y productos terminados. Ademas de la infraestructura,
la existencia de una demanda tanto interna como externa y la existencia de una ventaja
comparativa en la comercializacion de un producto produce un importante aumento tanto de
la innovacién como de la produccion, generando la necesidad que un transporte de alta
calidad generard atin mayor acumulacioén de riquezas n necesaria para el crecimiento de una
nacion, situacion observada por parte de Douglas North en el caso de la historia econdomica

de los Estados Unidos, donde este afirma que:

“Las incesantes presiones de las nuevas regiones para obtener mejoras locales

mediante subsidios federales, ayuda estatal y federal para los ferrocarriles y para mejoras en
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rios y puertos, formaban parte del esfuerzo continuo de cada region para reducir los costos

de transferencia a fin de mejorar la posicion competitiva de sus exportaciones.”

Otro factor importante, que muchos historiadores aducen como fundamentales para el
afan de innovacion en el transporte, es la presencia de una clase burguesa con pretensiones
de mayor intervencion en las politicas de las naciones. La existencia de esta clase social,
permitia una mayot ventaja a la hora de producir el desarrollo industrial dado que el espiritu
de la innovacion era un punto central para el surgimiento de la industrializacion, ya que estas
personas tenian la experiencia y el conocimiento necesarios para la produccion de bienes y
servicios de valor agregado. situacion que se ve alin mas enriquecida ante la existencia de un
mercado interno y externo interesado en la comercializacién de sus productos , fundamental

para la venta de productos manufacturados.’

1.1 El caso particular colombiano en el siglo XIX: Integracion al mercado internacional

y construccion del mercado interno mediante el transporte.

En el caso de Colombia, muchos de estos factores estuvieron presentes en el proceso
de industrializacion de la nacion, proceso que no se afianz6 de manera importante durante el
siglo XIX. Esta incapacidad de la clase burguesa para generar industria en la joven nacion
colombiana es provocada por las condiciones fisicas del territorio nacional, situacion que ha
comprometido desde los tiempos de la colonia la buena comunicacion entre las ciudades del
interior del pais®. La ubicacion de los centros poblados mas importantes de la nacion en los
valles interandinos condiciondé el acceso a nuevas tecnologias revolucionarias a Colombia. El
territorio colombiano es rico en diversidad de pisos térmicos que permiten una variedad de
cultivos mucho mas diversos, y de grandes llanuras donde practicar la ganaderia, pero su
localizacidn en valles interandinos, divididos por 3 cordilleras dificulta y dificulté en demasia
el comercio entre las regiones, dejandolas en muchos casos incomunicadas y sin una

capacidad de accion apropiada para las exigencias del comercio internacional’. Esto

® Douglass Cecil North, “La teoria de la localizacion y el crecimiento econémico regional”,
Journal of Political Economy (1955): 8. https://hdl.handle.net/11362/34529

" Eduardo Floto, “El sistema Centro Periferia y el Intercambio desigual”, Revista de La
CEPAL 39 (1989): 52. https://hdl.handle.net/11362/11758

8 Lattore, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 36.

* Pérez Angel, Nos dejo el tren, 65.
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condiciond los precios internacionales de los productos nacionales como también la calidad
de estos a su llegada a las naciones receptoras, donde los productos colombianos, a causa de
las arduas distancias que debian recorrer internamente, perdian calidad al momento de ser
exportado, perdiendo capacidad de competencia a productos de otras naciones,
convirtiéndose, en el caso del tabaco, en un producto ya no enfocado en el comercio interior,
sino en el creciente consumo interno, como otro tipo de productos propios de este; como el
cultivo de papas, hortalizas y carne'. Pese a que la situacion mejorara posterior a la llegada
del siglo XX, las dificultades para el transporte de mercancias desde los centros de
produccion hacia los puertos seguia siendo un problema para la calidad del producto. Esto se
encuentra Plasmado en la infografia encontrada en el texto “Colombia Cafetera” de 1927,
donde muestra que ain con la existencia de ferrocarriles vias fluviales navegables y vias
carreteables la distancia para el transporte de mercancias de las zonas andinas a los puertos

continud siendo deficiente:

10 José Antonio Ocampo, Historia econdmica de Colombia, 1.* ed electronica (Bogota:
Fedesarrollo, 2017), 542.
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Figura 1. Infografia sobre el transporte de bultos de café de las capitales

departamentales a Los Estados Unidos. En las lineas se cuenta como es el transitar de las

mercancias para llegar a Nueva York en la década de 1920.
Fuente: Diego Monsalve, Colombia Cafetera, Edicion facsimilar sobre el ejemplar
disponible en la sala de libros raros y manuscritos de la Biblioteca Luis Angel Arango.

(Bogota: Banco de La Republica, 1927); 632.

24



Dado lo anterior, la precariedad de la insercion de Colombia dentro del sistema
Mundo-Global se puede aducir a los propios retos que el territorio colombiano generaban
tanto en la conformacioén de un mercado interno y la conexion con el mercado internacional;
la situacién de Colombia posterior a la emancipacion y las décadas siguientes a este hito
demostraron que el proceso de modernizacion de la economia nacional seria complicado.

Dado aquella precaria insercion, autores como José Antonio Ocampo, economista e
historiador colombiano desarrolld, en sus textos, un marco historiografico necesario para
poder entender, de manera profunda, el papel de Colombia durante el siglo XIX en el
mercado internacional. En primer lugar, se debe destacar que Ocampo se distanciaba de la
teoria de la Dependencia establecida por la CEPAL para entender el subdesarrollo en
América Latina dentro de la economia global, a consideraciéon de Ocampo, el nivel de
articulacion de las economias regionales al comercio internacional no surgia inicamente de la
dependencia del norte global o la falta de capacidad por parte de las periferias para su
desarrollo, sino que se debe tener en cuenta que; las economicas latinoamericanas conllevaba
también de retos internos, tales como la estabilidad politica o la existencia de una “burguesia”
diversa pujante para el desarrollo regional de las naciones."

En su texto “Colombia y la economia global: 1830 a 1930, como hipotesis central,
propone que el nacimiento del capitalismo colombiano estuvo caracterizado por una
contradiccion fundamental: En primer lugar, Ocampo argumenta que el desarrollo del modelo
exportador en Colombia surgié6 como el motor principal para superar el atraso econémico,
siendo una forma de dinamizar la economia nacional ante la poca importancia del mercado
interno de bienes y servicios, las exportaciones fungian como una necesidad de cada region
para desarrollarse mediante el comercio directamente con el norte global, donde, algunas de
las regiones; con amplia presencia de una clase burguesa diversa y pujante, se desarrollaron
més rapido que otras'>. Pese a esto, la débil articulacion de Colombia al mercado
internacional limitaban fuertemente las formas de desarrollo mediante ese modelo, generando
que los primeros intentos de articulacion al mercado internacional fuera sumamente
inestables y volatiles, pues predominaban actividades econdmicas de corto plazo y alta

rentabilidad, pero con poca capacidad para generar un desarrollo sostenible."

' José Antonio Ocampo, Colombia y la Economia Mundial: 1830 - 1910, 2.* ed. (Bogota:
Universidad de Los Andes, 2013), 58-59.

12 Ibid., 24.

5 Ocampo, Colombia y la Economia Mundial: 1830 - 1910, 61.
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Dentro del texto, Ocampo desarrolld el concepto de “periferia secundaria” como
categoria de econdmica nacional periférica con una muy leve insercion al mercado global ya
formado entre las naciones del primer mundo de aquel momento, centrando en la Europa
continental y Norte América. La periferia, como el centro, son conceptos desarrollados dentro
de la teoria de la Dependencia y de la estructura centro-periferia, una division econdmica y
politica presentada entre las naciones desarrolladas y las menos desarrolladas, division
generadora de desigualdad entre ambas categorias, dado que las naciones encontradas en la
periferia se les asignd un rol de subordinacion macroecondmica a las pretensiones de las
naciones del centro, tanto en su papel dentro del andamiaje de una division internacional del
trabajo, espelizando a las naciones de la periferia al comercio de materias primas y receptores
de productos manufacturados de las naciones del centro, generando un intercambio desigual
que perpetud bajos niveles de desarrollo en los territorios establecidos como periferias'.

Por su parte, la “periferia secundaria” es un concepto desarrollado por José Antonio
Ocampo donde categoriza aquellas econdmicas nacionales que, pese a presentarse el mismo
grado de dependencia a las naciones del centro del resto de paises categorizados como
“periferias”, se presentan como naciones mucho mas desarticuladas con la economia global
que las periferias primarias, dado el bajo nivel de comercio exterior, la falta de inversion
extranjera y el escaso desarrollo de infraestructura en comparacién con otras econémicas
categorizadas como periféricas, dado esto, para Ocampo son consideradas como economias
vulnerables a la volatilidad de la econdmica como también regiones aisladas hasta dentro del
mismo territorio.”” Adicionalmente a esto, la falta de una politica clara a nivel nacional
terminaba dejando a la nacion vulnerable, buscando encontrar encontrar un espacio como
productores de materias primas en el ya copados, generando que estas naciones, de por si
aisladas por diferentes situaciones, se encuentren ademas supeditadas a la demanda de
algunos productos que se encuentran “De moda” en aquel momento, buscando la
especializacion necesaria para encontrar un lugar en la cadena mundial del trabajo.' En este
sentido Ocampo determina a Colombia como una Periferia Secundaria, toda vez que la
nacién tenia una débil articulacién con el mercado internacional en comparacion a periferias
mucho mas asentadas tanto en América (México, Argentina, Brasil), Africa (Egipto,
Sudafrica) o Asia (India, Indochina). Colombia fue una nacién que se articulo mucho mas

tarde a la economia global, en primer lugar por la propia geografia nacional, divida la nacion

' Floto, “El sistema Centro Periferia y el Intercambio desigual”, 149.
15 Ocampo, Colombia y la Economia Mundial: 1830 - 1910, 51.
' Ibid., 7.
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por numerosos accidentes geograficos que dificultd la constitucion de un mercado interno
cohesionado, generando esto que las regiones, desarrollaran una economia autarquica ante el
leve comercio entre estas,'”” Esta situacidn generaria la construccion de una nacion de
regiones, con instituciones regionales fuertes pero con poco control politico desde el
ejecutivo a todas las necesidades que cada region tenia y los retos para la construccion de un
mercado nacional. Adicionalmente a esto, la falta de esta politica interna necesaria para esta
ante la inestabilidad que era palpable durante todo el siglo XIX, como la poca existencia de
una burguesia pujante a todo nivel nacional, generando que solo algunas de las regiones del
pais tuvieran un desarrollo mucho mas acelerado que el resto, ante esta situacion, el
desarrollo econdmico interno debia de surgir mediante el comercio internacional, como

refiere ocampo en la siguiente cita:

“Esto no significa para nosotros que sea posible analizar la dinamica de los espacios
parcialmente dominados, de estas periferias secundarias, sin hacer referencia a la
economia mundial. Todo lo contrario: incluso en una economia como la colombiana,
que se adecuia en forma bastante correcta al concepto de periferia secundaria, la

dindmica de la economia dependia en gran parte del desarrollo del sector externo.'®

El surgimiento de Colombia como una nacion fragmentada posterior a la
independencia y la falta de poder del gobierno nacional generaria que cada region fuera
autosuficiente siendo Colombia autosuficiente para producir todos los alimentos necesarios
para el consumo de sus connacionales,' pero el comercio internacional seria clave para el

dinamismo de los sectores econdmicos nacionales ante la posible entrada de divisas

'7 Una economia Autarquica es aquella econdmica nacional o regional autosuficiente,
produciendo todos los bienes y servicios que requiere esta para poder funcionar sin necesidad
de un comercio nacional, como es el caso de Colombia durante el siglo XIX. Ante la
existencia de una nacion dividida por su geografia y la existencia de un débil gobierno
interno, las regiones debian de ser autosuficientes sin depender del comercio con otras,
utilizando los recursos propios para estos fines. Esta practica también seria clave, pues las
regiones mas desarrolladas verian también la necesidad de comerciar con el exterior
directamente como politica regional antes siquiera en pensar en una politica nacional en
materia de comercio intencional, generando diferentes grados de articulacion de cada region
con el comercio internacional.

'8 Ocampo, Colombia y la Economia Mundial: 1830 - 1910, 25.

1 En “El ideal de lo practico” de Frank Safford, el autor recopila el testimonio de un visitante
que, a mediados del siglo XIX, visitara la capital de la republica, Bogotd “There is not
perhaps a place in the world which can provide for itself the elements necessary to enjoy such
an absolute independence and isolation from the rest of the world”
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extranjeras necesarias para el crecimiento econdémico de la nacion, siendo ahora deber de las
politicas de la nacion la busqueda de su insercion como productores de materias primas,
sobre todo alimentos, dada la riqueza de pisos térmicos propio de Colombia ricos de posibles
productos a exportar, generando esto una produccion feroz de nimeros cultivos populares del
momento que se buscaban colocar lo mas rapido en el mercado global para el crecimiento de
nacion, situacion dificulta en demasia por el propio territorio colombiano.

La especializacion en la produccion de materias primas siempre es peligrosa, pues se
entra a quedar sujeto a la volatilidad de los términos del mercado y la demanda externa,
generando que la inversion en estos productos llevaran a diferentes crisis de divisas al pais.
Adicionalmente a esto, Ocampo también destaca la falta de inversion en transporte y la falta
de un mercado laboral integrado, lo que limitaba la expansion capitalista a nivel nacional.?
La catalogacion de Colombia dentro de esta categoria nace, en si, de la comparacion de
diferentes indicativos macroeconomicos del siglo XIX y comienzos del siglo XX en

latinoamérica, como se observa en el siguiente cuadro:

2 Ocampo, Colombia y la Economia Mundial: 1830 - 1910, 52.
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Tabla 1: Indicadores del grado de integracion al mercado mundial de los paises
latinoamericanos.
Fuente: Ocampo, Colombia y la Economia Mundial: 1830 - 1910, 53.



Como se puede observar en el cuadro anterior, el nivel de integracion de Colombia
dentro de la economia mundial, a comienzos del siglo XX, era equiparable a paises como
Haiti o Republica Dominicana, paises mucho mas pequefios en extensién pero con mayor
incidencia en el mercado mundial. Esta situacion comenzaria a verse reversada con el proceso
de consolidacion del modelo exportador como también la modernizacion de los sistemas de
transporte a nivel nacional, elementos necesarios para desarrollar una nacion atrasada en su

insercion al comercio internacional.

Para José¢ Antonio Ocampo, como para Frank Safford, uno de los principales
impedimentos de la correcta insercion de Colombia al mercado mundial, mas que las élites
econdmicas o la falta de modificacion de la estructura social heredada de la colonial fue la
propia geografia fisica de Colombia, y los retos que estd conlleva hasta el dia de hoy, para

safford:

“In Colombia as in many parts of Latin America, the size of the domestic market was
drastically limited by a difficult mountainous topography, which held most of its population
in relatively small pockets. Further, most of these pockets were locked in the interior and
could not easily engage in foreign trade. This problem of geographical structure may be
thought if as the true foundation of Colombia’s technical backwardness, for the social
structure might be modified by an active economy, buy the economy could be activated only if

some means could be found to break through the topographical obstructions to trade ' *

(Como se podian solucionar estas obstrucciones topograficas propias de la muy
accidentada geografia Colombiana?, la geografia de Colombia es tan dificultosa que, para el
transporte interno de mercancias entre diferentes regiones requeria de un trabajo titanico para

que los productos llegaran de un region a otra, siendo, en muchos casos, perdidos los bienes

2! Frank Safford, El ideal de lo Prdactico, 1.* ed. (Medellin: Universidad Nacional de
Colombia, 1988), 9.

22 La traduccion de la cita anterior es la siguiente: "En Colombia, como en muchas partes de
América Latina, el tamarnio del mercado interno estaba drasticamente limitado por una
topografia montanosa dificil, que mantenia a la mayor parte de su poblacion en enclaves
relativamente pequerios. Ademas, la mayoria de estos enclaves estaban enclaustrados en el
interior y no podian participar fdacilmente en el comercio exterior. Este problema de
estructura geogrdfica puede considerarse como el verdadero fundamento del atraso técnico
de Colombia, pues la estructura social podia modificarse mediante una economia activa,
pero la economia solo podia activarse si se encontraba algun medio para superar las
obstrucciones topogrdficas al comercio.”
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producto de las condiciones climatologicas extremas de algunas regiones ante la inclemencia
de la naturaleza y el clima, la falta de buenas rutas comerciales no solo dificultan el mercado
interno, sino que también afectan el transporte de mercancias al comercio internacional®,
toda vez que, el movimiento de productos de los centros de produccion hacia los puertos
conllevaba demasiado esfuerzo humano como animal, elevando los precios de transporte
restdndole competitividad y calidad a los productos nacionales en el exterior. Ante esta
situacion, el desarrollo de medios de transporte alternativos a la traccion animal eran
imprescindibles para una mejor comunicacion entre las regiones y el exterior, siendo los
sistemas férreos en este momento de la historia los que tomaban la batuta a la hora movilizar
bienes hacia el exterior.

La busqueda del progreso en Colombia se enfocé en la modernizacion de los medios
de produccion con el fin de poder introducir a la nacidon dentro de las cadenas del comercio
global, buscando un espacio donde las actitudes geograficas de Colombia pudieran ser
aprovechadas para el desarrollo industrial del pais, priorizando originalmente el desarrollo de
las diferentes regiones con miras al comercio exterior antes de un desarrollo interno que
permitiera la comunicacion entre las regiones y el mejoramiento de la integracion nacional®,
buscando apropiarse de las bonanzas de la revolucion industrial como también de la
necesidad de acercar los centros poblacionales de importancia preponderante para el
movimiento de carga y personas tan distantes de la nacidn a los puertos mas importantes de
estd. Pese a que desde los tiempos coloniales como precolombinos el rio Magdalena fungia
como arteria principal para el transporte de mercancias entre el centro del pais a los puertos
en la costa caribe su acceso seguia siendo bastante precario al encontrarse los principales
centros de produccion agricola sobre las montafias. La mayoria de productos que tenia como
destino el mercado internacional de regiones como Antioquia y la llanura Cundiboyacense

construian acceso cercanos a este para transportar con mayor facilidad estos productos. Pese a

» En “El ideal de lo Practico”, de Frank Safford, el autor afirma que, para comienzos del
siglo XIX “as it became no more costly to ship from Liverpool or New York to Honda (At the
head of navigation of the Magdalena River) than from Bogotd, less than a hundred miles
away”.

** Ocampo, Historia economica de Colombia, 218-219.
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ello se hacia muy necesario un transporte mdas eficiente para este fin para un mejor
desempeiio de los productos nacionales para su comercio en el exterior.”%

La construccion de los ferrocarriles era una “Garantia de un desarrollo economico,
puesto que para su realizacidon es necesario un cambio estructural en otros aspectos que van

»27 Las bondades del sistema férreo eran de gusto de las

de la mano con el progreso
instituciones nacionales, impulsando estas con capital publico la constitucion de proyectos
férreos que brindaran aquellos cambios en la calidad del producto nacional para su
exportacion y comunicaciéon nacional e internacional. Siendo los primeros proyectos
establecidos desde el congreso de la republica en 1836 buscando capital extranjero para la
construccion del tan ansiado ferrocarril que uniera la Ciudad de Panama con el punto de
terminacion del acceso navegable del rio Chagres®®. Para el afio 1858 con el esquema
federativo de los Estados Unidos de Colombia los proyectos de construccion de ferrocarriles
en el territorio nacional qued6 en mano mas de los intereses regionales antes que a una
respuesta conjunta de conexion interna.”” Los estados de Colombia, en aquel momento Los
Estados Unidos de Colombia, buscaron mas la conexién con el exterior antes de priorizar la
conectividad entre ellos por numerosos motivos. Pues la soberania de cada estado era mas
importante que la nacion en muchos casos, declarandose la guerra entre los propios estados
ante la apatia del gobierno central, que veia mas por su propia supervivencia ante los posibles
golpes de estado que estados poderosos podian hacer al poder central.*

Ante esta situacion federativa desequilibrada, donde el poder institucional de las

entidades en la capital de la republica no tenia potestad sobre las regiones, la construccion de

2> Las abruptas condiciones topograficas del pais y la falta de medios de comunicacion
adecuados ocasionan altos costos de transportes a causa de lo fragmentado que estaba el
comercio colombiano interno. Prueba de ello es la cercania econdmica de regiones fronterizas
a la economia de las naciones vecinas antes de al centro del pais.

26 Jorge Orlando Melo, Historia minima de Colombia, 1.* ed. (Ciudad de México: Editorial
Turner, 2017), 11.

27 Pérez Angel, Nos dejé el tren, 7.

* Mediante Acto legislativo 1838 el congreso de la entonces Nueva Granada comenzaria a
mostrar indicios de interés de conectar el océano atlantico y pacifico mediante un ferrocarril
sobre el istmo de Panama, posteriormente, y en el contexto del conflicto entre EEUU y UK
sobre sus pretensiones de abrir un canal interoceanico en América Central de concesionaria
con una compaiiia estadounidense la construccion del ferrocarril mediante contrato firmado
entre esta y la Nueva Granada en 1950, siendo inaugurado este ferrocarril en 1855.
Posteriormente, y en el marco de las transformaciones politicas de Colombia durante el siglo
XIX, el contrato seria reformado mediante el decreto 1867-07-05 de 1867.

¥ Nieto, “El ferrocarril en Colombia y la busqueda de un pais”, 66.

39 José Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007),
1.? ed.(Bogota: Ministerio de Transporte, 2008), 90.
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vias férreas para conectar los estados entre era un proyecto sin cimientos y técnicamente
desafiante debido a las montafias, rios, selvas que atravesaban el territorio, como también la
poca voluntad politica de las regiones y el gobierno central. En cambio, conectarse con los
puertos maritimos ofrecia una ruta relativamente mas sencilla y directa hacia el comercio
exterior. También el hecho que durante esta época la economia colombiana se comenzo6 a
orientar en la comercializaciéon de productos primarios como el tabaco, la quinoa o el café,
siendo de los pocos productos que existia una demanda internacional donde Colombia podia
tener cabida para comerciar su produccion. Esta situacion propicido que la idea de conectar
primero con el exterior fuera mucho mas factible que el desarrollo de un mercado interno,
dado que las garantias econdmicas de desarrollo se encontraban en el comercio con el
exterior antes que la conexion entre las regiones.’’

No es casualidad que, sacando del analisis al ferrocarril de Panama, los 10 principales
ferrocarriles de colombia comenzaran a plantearse y construirse durante el Olimpo Radical®***
(Los Estados Unidos de Colombia). El gobierno del Olimpo Radical buscaba modernizar la
economia colombiana y promover su desarrollo. Los ferrocarriles se consideraban una

infraestructura clave para impulsar la industrializaciéon, el comercio y el transporte de

31 Pérez Angel, Nos dejé el tren, 18.
32 Para el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, en las Memorias de Hacienda del afio
1898. Existian para esa fecha las siguientes lineas férreas en las siguientes ubicaciones:

- Panama.

- Bolivar.

- Cucuta.

- LaDorada.

- Girardot.

- Santa Marta

- La Sabana

- Cartagena.

- Antioquia.

- Cauca.

- Zipaquira.

- La Frontera
Muchas de las obras y concesiones a capitales locales y extranjeros se produjeron en el
contexto del Olimpo Radical, pese a esto, es importante precisar que, pese a su mencion y
constitucion varios afos posterior al final del Olimpo Radical, muchas de las obras en todo el
pais no presentaban un avance significado producto de los retos que el terreno de cada
territorio imponia para la construccion, como también habria que mencionar el clima de
conflicto producto de la Guerra de los Mil Dias, que constituyd un impedimento al ritmo de
construccion de los ferrocarriles en el pais, generando interrupciones en la construccion hasta
entrado el siglo XX.
33 Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, Memorias del Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico 1898, Memorias (Bogota: Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, 1898), 135-136.
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productos, con un enfoque primario hacia el comercio exterior antes que el interno,
promoviendo la exportaciéon como medio de obtencion de capitales para tan loable empresa.
La construccion de ferrocarriles tuvo como objetivo una mayor comunicacion de las ciudades
principales del pais con los puertos mas cercanos, como también, un transporte rapido y
eficiente de las mercancias. Los ferrocarriles, como también la educacion laica y la busqueda
de la paz, eran las principales politicas impulsadas por los gobiernos de Manuel Murillo Toro,
Eustorgio Salgar y Aquileo Parra, buscando un nuevo horizonte que hiciera sanar a una
nacion maltrecha por los conflictos tanto politicos como religiosos, Durante el gobierno de

Manuel Murillo Toro este declard sus intenciones en este discurso:

“La construccion de las grandes vias de comunicacion que el pais demanda, que
podemos acometer, con perfecta seguridad de llevarlas a la cima, los que estdan en la
menta y la aspiracion de todos los amigos sensatos del progreso... Tenemos paz
interior y exterior y una situacion fiscal holgada. No nos quedan mds enemigos reales
por combatir que las distancias y las montarias y a estd lucha debe consagrarse toda

nuestra energia”™*

El buen manejo fiscal que caracterizd el comienzo de este periodo de la historia
nacional, fue atractivo para la atraer inversiones extranjeras, la confianza externa en la nacion
creci6 gracias a un periodo de paz que permitid un descenso en los gastos de defensa,
propiciando la inversion tanto del gobierno colombiano como de los estados de la union en
pro de las obras publicas. La construccion de ferrocarriles permitiria una mayor movilidad de
productos agricolas, mineros e industriales. Esto favorecia la expansion de la produccion, la
diversificacion econdmica y el crecimiento del comercio externo. Estos también facilitaron la
exportacion de productos colombianos hacia los mercados internacionales.

El Estado colombiano otorgd concesiones y contratos a empresas privadas, nacionales
y extranjeras, para la construccion y operacion de las lineas ferroviarias. Ademas, el gobierno
brindé apoyo financiero y establecid regulaciones para facilitar la construccion y el
funcionamiento de los ferrocarriles®*. El Estado también participé directamente en algunos
proyectos, como el Ferrocarril de Girardot, a través de empresas estatales como la Empresa

de los Ferrocarriles del Estado. Mientras, desde la soberania de cada estado que otorgaba la

3 Pérez Angel, Nos dejé el tren, 28.
3% Juan Santiago Correa, “Modelos de contratacion férrea en Colombia: El ferrocarril del
Cauca en el siglo XIX”. Revista Historia Critica, 51 (2013): 203-204.
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constitucion de Los Estados Unidos de Colombia, algunos de estos otorgaron concesiones y
subsidios a empresas ferroviarias extranjeras sin intervencion directa del gobierno nacional,
estos apoyos estuvieron condicionados a la capacidad de cada estado dentro de su politica
interna, como de sus finanzas internas, logrando incentivos fiscales que agradecio la
inversion privada en infraestructura®®. Ademads, en algunos casos, los estados regionales
participaron directamente en la construccion y financiamiento de lineas de ferrocarril en sus
territorios.

Pese a las buenas intenciones del estado colombiano de apoyar los proyectos de
desarrollo ferroviario, no se podia ocultar la falta de una politica unificada clara y expresa,
que permitiera un desarrollo mas rdpido de este importante sector de la economia. La
construccion se hizo “bajo parametros similares de mala contratacion, por un lado, y de
excesivos estimulos otorgados por parte de gobiernos incapaces o impreparados, pero
ansiosos hasta mas no poder de asegurar el rapido progreso mediante el tendido de

%7, para finales del siglo XIX Colombia lograria terminar apenas cerca de 600

ferrovias.’
kilémetros de carrilera a lo largo del territorio nacional, siendo este una cifra de bajo estandar
tanto en el contexto latinoamericano como en el contexto mundial,***

Como ya se ha enunciado en las paginas anteriores, la construccion del los

ferrocarriles responden, en su mayoria, a un capital privado de personas naturales como

36 Juan Santiago Correa, “El ferrocarril de Antioquia: Empresarios extranjeros y participacion
local” Estudios Generales, 123 (2012): 152.

37 Alvear Sanin, Historia del transporte y la infraestructura en Colombia, 97.

* A manera de comparacion con la longitud de los ferrocarriles en el mundo, en el texto de
Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez, “La Infraestructura de Transporte en Colombia
durante el siglo XX, establecen que para el aio 1934, ya entrados en el siglo XX, Colombia;
en comparacion con otros paises tenia:

Pais Total en Km Por cada 100 KM2  Por cada 10.000 habitantes
Argentina 39480 1,4 32,8

Brasil 35646 0,4 8,1

Chile 8898 1,2 20,2

Colombia 3056 0,3 3,8

México 24727 1,3 14,0

Peru 4522 0,4 6,9

Venezuela 1073 0,1 3,3

Este ejercicio comparativo se trae a colacion dado que, al considerar a Colombia una periferia
secundaria, esta categorizacion trabajada por José Antonio Ocampo se puede observar
mediante la comparacion de la longitud total con otras periferias primarias y secundarias de
América Latina, demostrando el rezago general que tuvo el tren en Colombia en comparacion
con otros paises.

3 Alvaro Pachon y Maria Teresa Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia
durante el siglo XX. (Bogota: Banco de La Republica, 2006), 28.
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juridicas en pro del comercio exterior, por lo cual la construccion de carrileras para
comunicar los centros productivos con ciudades costeras era sumamente necesario, con este
objetivo en mente el puerto de Buenaventura fue erigido como uno de los principales puertos
de Colombia por ofrecer un acceso directo al océano Pacifico, por su ubicacion en la costa
pacifica como su cercania a la ciudad de Cali permitia una mejor comunicaciéon con el
interior del pais en comparacion al puerto de Tumaco; erigiéndose este, desde mediados del
siglo XIX, como el principal puerto de Colombia en su comercio en primera instancia con el
resto de naciones sudamericanas como de la costa oeste de Estados Unidos. Esta conexion
facilito el transporte eficiente de productos y mercancias hacia y desde los mercados
internacionales, impulsando el comercio y el desarrollo econdmico en el suroccidente

colombiano.

1.2 El ancho de trocha: Debate fundamental para el desarrollo y futuro de los

ferrocarriles en Colombia.

El ancho de la trocha es una medida que, en el contexto actual, funge como eje
fundamental para poder determinar el éxito moderno de los ferrocarriles en diferentes
espacios dentro de la competencia entre servicios de transporte. La decision de utilizar un
ancho de trocha particular es una decision estratégica que implica la evaluacion de diferentes
factores que van desde los técnicos, econdmicos y operativos dentro de cada nacion.

Antes de la construccion del primer ferrocarril del mundo, el que conecto la ciudad de
Liverpool con Manchester en 1830, las minas de carbon dentro de la isla de Bretafia tenian
sistemas de rieles integrados para el transporte del susodicho mineral a la superficie mediante
la traccion animal de mulas que, con su fuerza, alaban de carretillas llenas del producto en un
ancho de trocha de 1,435 milimetros, siendo esta la separacion habitual entre las ruedas de las
carretillas®. Estd medida, al ser el estandar usado en estos espacios donde se encontraban

laborando tanto obreros como ingenieros, daria pie a que este ancho de trocha fuera el usado

40 Carlos Morales Garcia, “Ancho de Trocha en los Ferrocarriles Colombianos”, Transvial:
Informacion novedosa sobre aspectos de transito, transporte y vialidad, publicado el 8 de
diciembre de 2013.
https://transvial.wordpress.com/2013/12/08/ancho-de-trocha-en-los-ferrocarriles-colombianos
/
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para el primer ferrocarril del mundo, creado por George Stephenson, escogiendo este ancho
pues era el mismo que él manejaba durante su empleo en la mina de Killingworth.*!|

La adopcion generalizada del ancho de via de Stephenson en las primeras décadas de
la construccion ferroviaria a nivel mundial fue un resultado directo del interés suscitado por
el éxito de este primer proyecto en el resto del mundo. La demanda de ingenieros britanicos
por parte de gobiernos de naciones industrializadas como Estados Unidos, Francia, Bélgica,
Austria y Prusia, entre otros, impulsé la estandarizacion de este ancho de via. Estos paises, al
buscar desarrollar sus propios sistemas ferroviarios, optaron por replicar el modelo britanico,
estableciendo asi un precedente que se consolidaba como norma internacional. Pese al
establecimiento, es de menester mencionar que, pese a generarse un estandar internacional
que hasta el dia de hoy sigue vigente, el establecimiento de este estandar no responde a
ningin estudio que haya hecho Stephenson con respecto a cual fuera el ancho mas indicado
para el desarrollo de los ferrocarriles, pues este se basdé Unicamente en su experiencia
profesional para establecer una medida para sus proyectos ferroviarios, ante estd situacion, la
aparicion de numerosas otras propuestas alrededor del mundo era de esperarse, pues el
tamafo estandarizado no responde de manera correcta a las necesidades particulares de cada
pais, generando numerosos debates desde mediados del siglo XIX alrededor del
establecimiento de un estAndar mas cientifico.***

La seleccion del ancho de trocha para el sistema ferroviario colombiano fue un
complejo proceso técnico, condicionado por factores econdmicos, sociales, politicos y
geograficos. Este debate se suscitd desde la década de 1870 hasta finales del siglo XIX,

donde, tanto ingenieros nacionales y extranjeros,* en especial de nacional inglesa traidos en

una comision al pais, debatieron cual era el ancho de trocha indicado para el territorio

1 Jesus Moreno, Prehistoria de los ferrocarriles, reedicion. (Madrid: Fundacion de los
ferrocarriles Espanoles, 2018), 140.

2 Las diferentes propuestas de anchos de trocha diferentes al establecido por Stephenson van
de la mano con el desarrollo propio de los ferrocarriles en cada nacién y sus disefos en la
distribucion de sus componentes. Durante los primeros afios de la evolucion de las
locomotoras, los cilindros se situaban en el interior del bastidor para lograr mayor estabilidad.
Esto llevd a que muchos constructores consideraban que el ancho normal de 1435 mm era
demasiado estrecho para acomodar los mecanismos de la locomotora y facilitar el
mantenimiento.

# Jestus Moreno, “El ancho de Via: Un parametro controvertido”. Economia, industria y
sociedad, 84 (1999), 724-725.

* Carlos A. Mejia S, “La controversia técnica en la segunda mitad del siglo XIX en
Colombia: Los ferrocarriles y el ancho de la trocha,” (ponencia presentada en el 4° Congreso
Latinoamericano de Historia de las Ciencias y la Tecnologia, Santiago de Cali, octubre 24-27
de 1995), 85. https://revistas.unal.edu.co/index.php/recs/article/download/8690/9334/14735.
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colombiano. Si bien el ancho de trocha internacional (1435 mm) es Optimo para terrenos
planos y operaciones de transporte de larga distancia, la accidentada topografia colombiana,
especialmente en las regiones montafiosas donde se concentraba la mayoria de la produccion
exportadora, demandd una solucion adaptada a las condiciones locales. Este dilema generd un
intenso debate entre ingenieros nacionales y expertos extranjeros, quienes evaluaron las
ventajas y desventajas de cada opcidn a la luz de las particularidades del territorio. Ante este
debate, la necesidad de un ancho de trocha mucho mas estrecho se avizoraba, dado que un
ancho mas estrecho permite una mejor operatividad de las locomotoras sobre terrenos

escarpados, los anchos estandares en la construccion de ferrocarriles de la época exigian:

“Desarrollos mucho mas lentos, largos y costosos en subidas y en bajadas; tuneles en
mayor numero, mas largos y mas anchos, muchos mds viaductos, mas largos y mds anchos;
una banca mas ancha y por ende terraplenes y cortes mas anchos, con los consiguientes

movimientos mucho mds voluminosos y costosos de tierra y rocas, puentes mas anchos ™

Finalmente, dentro de la construccion de los ferrocarriles nacionales en Colombia, se
decidié secundar el ancho de trocha propuesta por el Ingeniero cubano Francisco Javier

Cisneros, quien, en su carta de presentacion esbozo lo siguiente:

“(...) La reduccion de precios en transporte, que necesariamente seguiria a un
sistema de vias angostas, anadiria millones a sus entradas y al mismo tiempo seria de
gran utilidad al consumidor (...)

El desarrollo general solamente puede llevarse a cabo con sistemas extensos de
ferrocarriles (...).

Un desarrollo rapido solo puede obtenerse por medio de transportes baratos (...)

Sin ninguna sustentacion afirma: Las vias estrechas cuestan la mitad de lo que
cuestan las anchas (...)

Las vias angostas permiten fletes inferiores en un 25% de las otras (...)

La via angosta tiene bastante capacidad para el trdafico de cualquier linea en este

continente (...) "*

> Gabriel Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, documento electronico (N/A:
Scribd, s. f.). 16.
% Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 102.
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El ancho de trocha propuesto por Cisneros se denomina como el Ancho de una Yarda
(914 mm) dado que esta es la medida convencional dentro del sistema imperial, este ancho de
trocha tuvo su origen en los experimentos realizados por Robert Fairlie, ingeniero gales que
en 1869 llevaria a cabo una linea de ferrocarril de ancho de trocha de 914 mm entre la ciudad
de Ffestiniog, una zona minera, y Por Madoc, ambas localidades del norte Gales en un
trayecto de cerca de 21 kilémetros. Este mismo ancho de yarda fue utilizado por el Coronel
Greenwood, quien lo aplico en el trayecto que conduce al Rio Grande desde Denver.*’ Este
ancho de trocha fue establecido en la construccion de ferrocarriles en las escarpadas
Montanas Rocosas de los Estados Unidos, como una solucion de una via mas estrecha hecha
para poder sobrellevar diferentes accidentes geograficos en espacios estrechos, pese a estos,
Cisneros, en su carta de presentacion; no presentd una comparacion con el valor de otros
anchos de trocha que pudieran secundar su apreciacion de que el ancho de una yarda era
mucho mas barato que otros en el mercado, situacién que se observa que se agravé con el
tiempo dado que el ancho de una yarda se convirtié en ancho obsoleto dentro de los sistemas
mundiales, parte de esta obsolescencia se debi6 a “limitaciones en velocidad y capacidad que
le impuso la trocha angosta. Algunos afirman que en esa época se construyo un moderno
ferrocarril retro.”*®

Asi pues, todos los proyectos de construccion de ferrocarriles en Colombia se cifieron
a los estandares aprobados por el gobierno nacional gracias a la intervencion de Francisco
Javier Cisneros. Tan importante fue estd decision, que para el sefior Abelardo Ramos,
miembro fundador de la Sociedad Colombiana de Ingenieros (SCI), que este declar6 a la

aceptacion de la propuesta de Cisneros lo siguiente:

"ha puesto la construccion de los ferrocarriles al alcance de las nacionalidades mas

pobres "™

Pese a establecerse un estandar, algunos ferrocarriles no siguieron estas directivas,
dado que se comenzaron a construir previo al establecimiento de estes, ferrocarriles que ya

habian iniciado mediante las recomendaciones de la comitiva de ingenieros britdnicos que

4" Mejia S, “La controversia técnica en la segunda mitad del siglo XIX en Colombia: Los
ferrocarriles y el ancho de la trocha”, 84.

* Ibid.,102.

* 1bid., 84.
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habia llegado a Colombia entre 1872-1873°, o lineas férreas que fueron construidas durante
la segunda mitad del siglo XX, tales son los casos de:

- Ferrocarril de Panama: con un ancho de trocha de 1524 mm.”!

- Ferrocarril de Sabanilla - Barranquilla: 1007 mm.*

- Ferrocarril Cticuta - Rio Zulia: 1000 mm.>

- Ferrocarriles de Bogota: 1000 mm.>*

- Ferrocarril de La Sabana: 1007 mm®

Salvo los casos antes referidos, todos los ferrocarriles construidos en Colombia
durante el siglo XIX y el primer decalustro del siglo XX se construyeron con el ancho de via

de 914 mm, como se ve en la siguiente tabla:

FERROCARRIL TROCHA
Barranqguilla - Sabanilla 1,07 m
Clcuta - rio Zulia 1,00 m
Del Morte 1,00 m
Del Sur 1,00 m
Puerto Wilches 1,00 m
De Antioguia 0,974 m
De Cundinamarca 0914 m
De Girardot 0914 m
De La Dorada 0914 m
De Santa Marta 0914 m
Del Pacifico 0,914 m
De Cartagena 0,914 m
Huila - Caqueta 0,914 m

Tabla 2: Ancho de trocha de las lineas ferroviarias de Colombia.

Fuente: Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia

(1492-2007), 101.

% Tbid., 85.

3! Gustavo Arias de Greiff, La segunda mula de hierro: Historia de los Ferrocarriles
Colombianos a través de sus locomotoras, 1.* ed. (Bogota: Panamericana Formas e Impresos,
20006), 48.

32 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 100.
%3 Dada la situacion geografica de la capital de Norte de Santander, la forma mas factible para
la comercializacion de los productos de la region hacia el exterior era mediante su cercania
con la frontera de Venezuela, y los afluentes cercanos al Rio Zulia, y por consiguientes; al
Lago Maracaibo, lago donde se embarcabana sus productos. Dada estd situacion, se
establecid un ancho de trocha mas cercano al usado en Venezuela.

>* Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 101.
> Mejia S, “La controversia técnica en la segunda mitad del siglo XIX en Colombia: Los
ferrocarriles y el ancho de la trocha”, 89.
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Los ferrocarriles construidos posterior a la constitucion de la Empresa de Ferrocarriles
Nacionales de Colombia (FNC) en 1954, algunos de los ferrocarriles construidos se
desarrollaron bajo los estandares del ancho de trocha internacional, como fue el Ferrocarril
del Cerrejon, Construido en el ano 1995 por inversion privada de los operarios
internacionales de la Mina a cielo abierto del Cerrejon, también maneja el estandar
internacional (1435 mm).*

El hecho de que los anchos de trocha posterior a la aparicion de la Empresa de
Ferrocarriles Nacionales de Colombia fuera el estdndar internacional no fue fortuito. Para
1954, el desuso mundial del ancho de trocha que se usé para los ferrocarriles en Colombia
afect6 la adquisicion de nuevas locomotoras, pues la oferta de estos vehiculos que pudieran
avanzar en este ancho de trocha disminuy6 en demasia, generando que la adquisicion de los
pocos oferentes fuera sumamente costa, como también de su mantenimiento y reparacion,
generando un valor desmedido en el sistema, que generd, viendo la eleccion original del

ancho de yarda, el efecto contrario al ser ahora mas costosos de mantener.

1.3 Las experiencias del transporte férreo en el occidente colombiano.

Jos¢ Antonio Ocampo, en su analisis sobre la evolucion de la matriz productiva
colombiana dentro del texto “Colombia y la Economia Global 1830-1910”, categoriza las
diversas iniciativas de fomento agricola como 'experiencias'. Estos experimentos agricolas
basados tanto en intervenciones de autoridades locales como de terratenientes se enmarcaron
en un contexto historico de busqueda de diversificacién econémica que se suscitd durante
todo el siglo XIX como comienzos del siglo XX, tenian como objetivo primordial
transformar la estructura productiva tradicional, basada en la exportacion de minerales, hacia
un modelo que privilegiase cultivos de mayor valor agregado requeridos por los grandes
centros de produccion del norte global, buscando un espacio de especializacién para la
economia colombiana. A través de este enfoque, el autor explora las dindmicas y los
resultados de dichas 'experiencias', contribuyendo a una comprension mas profunda de los

procesos de transformacion agricola en el pais.

¢ Morales Garcia, “Ancho de Trocha en los Ferrocarriles Colombianos”.
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Tomando como base el marco propuesto por Jose Antonio Ocampo, este capitulo
emprende un analisis comparativo de las 'experiencias' de desarrollo de infraestructuras
ferroviarias en el suroccidente colombiano desde finales del siglo XIX hasta entrada la
década de los 30’s. Centrandose en las regiones de Valle del Cauca y el Viejo Caldas, se
busca comprender como estas redes ferroviarias, concebidas como herramientas estratégicas
para la integracion regional y la dinamizacidon de las economias locales, respondieron a los
desafios y oportunidades de un contexto histérico marcado por la expansion de la produccion
cafetera y la creciente demanda de conectividad con los mercados internacionales. Para

numerosos autores consultados, es:

“El café, y no los ferrocarriles, (...) el catalizador del desarrollo economico. El
volumen de su exportacion hizo relativamente viables los ferrocarriles de Antioquia,
Caldas y el Pacifico, porque si el pais hubiera seguido como exportador marginal de
minerales preciosos, al terminarse la construccion de ferrovias, estas no hubiesen

contado con carga apreciable.””’

El café, como catalizador del desarrollo economico, fue esencial también para la
construccion de un eje fundamental de desarrollo que conectod, especialmente, al Valle del
Cauca con el Viejo Caldas, mas que con Antioquia. Gran parte de la produccion de Café
durante el siglo XX se concentr6é en los departamento del eje cafetero, sobre todo por los
municipios cercanos a las vias férreas y carreteables, ante esta situacion, el café terminaba
llegando al puerto de Buenaventura®® para su exportacion, siendo esta conexion clave para el
desarrollo de un eje de transporte entre el Valle y Caldas.

El eje de transporte, concepto trabajo en el contexto colombiano por Emilio Latorre en
“Transporte y Crecimiento regional en Colombia” se entiende como Corredores, sease férreos
o carreteables, o rutas estratégicas que facilitan la conexion entre diferentes regiones, centros
urbanos o areas productivas. La construccién de eje de desarrollo donde los puntos de este

son regiones de un similar desarrollo econdémico permite, con una alta probabilidad, un

> Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 170.

¥ Buenaventura tenia en el periodo de 1918 a 1919, el 8.2% del volumen de comercio de los
cuatro puertos principales del pais (Barranquilla, Cartagena, Santa Marta y Buenaventura).
Posteriormente, el puerto de Buenaventura seguira aumentando su trafico, como muestra que
en el periodo de 1927-1930 pasé al 21.3% y en 1943-1947 al 43%. Antes de 1914 la casi
totalidad del café era exportada por los puertos del Atlantico, pero en 1944 cerca del 60% era
exportado por Buenaventura y utilizaba el ferrocarril del Pacifico.

42



estimulo importante tanto para el desarrollo social como econdmico de las regiones a la par®,
este estimulo logra el aumento de la infraestructura de comunicaciones y de servicios,
mejorando asi las actividades comerciales entre las regiones como también un aumento en el
movimiento tanto de personas como de industrias entre los ejes, conllevando esto en la
dinamizacién del mercado entre los puntos del eje. El eje de transporte, ademas de tener
numerosos aspectos positivos, también conlleva un “vaciado” de los puntos intermedios
dentro del recorrido del trayecto, este siendo causado ante la atraccion de las personas en
edades laborales a los extremos del eje, generando que los espacios intermedios dentro del
trayecto vivan un estancamiento tanto poblacional como econdmico dificilmente superable,*
situacion que buscard ser desarrollada en otros capitulos a mas profundidad pues es un eje
fundamental que explica el estado actual sobre todo del centro poblado eje del desarrollo de
este trabajo.

El andlisis a realizar en este capitulo se centra, en especial, en los primer y segundo
periodo de la construccion de los ferrocarriles en Colombia, periodos que, por las dindmicas
propias de cada uno de estos, pueden verse claramente a la hora de dilucidar tanto el tipo de
financiacion propio para la construccion de los ferrocarriles como también de la presencia, en
mayor o menor medida, de ingenieros y profesionales nacionales o extranjeros, factores
diferenciales que dimensionan el impacto temprano de los trenes en los espacios penetrados

por estos.*!

1.4 La experiencia del ferrocarril del Pacifico: La puerta al comercio internacional del

occidente colombiano.

La creacion del ferrocarril del pacifico responde a la necesidad de una region aislada
de las demds regiones del pais, caracteristica propia de las regiones ubicadas en el costado
derecho de la cordillera central, limite que genera un aislamiento complejo y no permitia una
buena comunicacion entre la cuenca del Rio Magdalena y la cuenca del Rio Cauca. La
dificultad de llevar productos agrarios, como demas mercancia hacia otras regiones, asi como

de las otras regiones a los puertos ubicados en las costas del océano pacifico. Elevaba los

> Lattore, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 50.
5 Ibid., 125.
! Edmundo Pérez, “Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia”, 2.
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precios de transporte de forma exponencial, por lo que pensar en una alternativa a los
transportes del momento (cargas en mula y personas) era algo urgente. Desde tiempos
remotos los pueblos ubicados en las zonas interiores de la region del Valle del Cauca
buscaban formas de poder acceder al pacifico colombiano de una manera mas segura y
rapida, no condicionada a un trayecto ya de por si tortuoso como lo fuera el llegar hasta el
Rio Dagua, que desembocada en las costas del océano pacifico; rio caudaloso que muchas
veces generaba mas pérdidas que ganancias a los comerciantes durante sus periodos de alto
caudal que lograban traspasar su cuenta natural, afectando los caminos locales que no tenian
la capacidad de poder soportar de la mejor manera estos temporales del rio®.

Dado estd limitacion y buscando una salida al mar para el comercio, el estado
soberano del Cauca comenzaria los planes para construir su ferrocarril, pese que gran parte
del comercio de productos agricolas de las zonas interiores del occidente colombiano se
exportaban desde Antioquia mediante el transporte fluvial del rio Magdalena hacia el
exterior, un ferrocarril en el Cauca seria mas atractivo para los productores de las zonas
agricolas del viejo Caldas y de las zonas agricolas del Valle del Cauca. El ferrocarril del
Pacifico, en su momento més algido, tuvo un gran impacto en la economia de Colombia,
especialmente en la region occidental del pais. Durante este periodo, la produccion cafetera
de la zona se triplicod y serian mejor transportadas mediante esta infraestructura antes que por
el rio Magdalena. logrando alimentar las crecientes necesidades del pais en divisas y monedas
extranjeras para financiar el gran proceso de industrializacion del mismo periodo.”

Incluso antes de concebido el proyecto y de colocarse el primer riel, se debe destacar
la llegada de numerosos extranjeros a la region durante el periodo del Olimpo Radical, al
establecer una politica enfocada en atraer personas calificadas en el exterior, que por sus
conocimientos técnicos, pudieran brindar asesoria especializada en materia de transporte, no
tuvieron en cuenta que este llamamiento general podia atraer a personas no idoneas para el
desarrollo de un sistema de transporte con las desafios que la geografia colombiana podia
representar. Estd politica no se limitd6 unicamente a captar la atencién de los interés de
posibles conocedores en el exterior, sino también en motivar a los estados en invertir capital

en estos proyectos, con la premisa que los extranjeros que llegaran lograrian el cometido,

62 Alfredo Ortega Diaz, Ferrocarriles Colombianos, 1.* ed. (Imprenta Nacional, 1923), 485.
8 Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 55.
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supuesto que muchas veces no fue cumplida por la carencia de conocimiento tanto técnico
como geografico del pais de las personas que se interesaron®.

El primer proyecto aprobado tanto por el Estado del Cauca como por el gobierno
colombiano fue la propuesta de dos extranjeros estadounidenses, que lograron la primera
concesion del Ferrocarril del Pacifico en 1871, los estadounidenses William L. Smith y Frank
B. Modica . Estos dos hombres propusieron al gobierno de los Estados Unidos de Colombia,
presidido por el General Eustorgio Salgar, la construccion de un ferrocarril que iria de Cali a
Buenaventura, y exigieron numerosas retribuciones, garantias, subsidios, tierras y beneficios
para ellos® . Para el entonces presidente Eustorgio Salgar, la propuesta fue prometedora, pero
el estado colombiano lo que buscaba era una conexion total entre Buenaventura y Bogota,
algo que estos contratistas no pretendian, pese a ello, el proyecto fue presentado al Congreso
colombiano el 6 de julio de 1872, Aprobado por parte de esta entidad estatal mediante la ley
66 de 1872, dando como resultado la aprobacion y adjudicacion del contrato a los dos
ciudadanos estadounidenses, pero con algunas modificaciones no sustanciales. Posterior a la
adjudicacion, Smith y Modica regresaron a su pais a informar a la compaiiia "Cauca Valley
Mining and Constructing Company", en Peoria, Illinois, la eleccion del proyecto y su
adjudicacion, dado que era un contrato beneficioso para las aspiraciones de la empresa en el
territorio colombiano®, pese a ello, el proyecto no llegaria a buen puerto a causa de la falta de
interés de la compania estadounidense que nunca decidi6é enviar los recursos al pais, como
también las numerosas intervenciones que realizo el estado colombiano al proyecto, el avance
generado durante este periodo, como eran el trazado de la lineas premilitares y la
conservacion de los caminos locales construidos durante siglo anterior no se cumplieron a

cabalidad, Siendo el contrato susceptible a su caducidad en 1877, para evitar que el poco

¢ El 2 de noviembre de 1863, se presentd al proceso de licitacion un sefior llamado Frank
Schutz, estadounidense, de antecedentes desconocidos, quien presentaria al gobierno nacional
y al del Estado Soberano del Cauca una propuesta (de las muchas que habrian de aparecer)
para construir un ferrocarril (No un camino de ruedas) desde el valle del rio Cauca hasta el
Mar Pacifico, propuesta que su autor no supo ni pudo sustentar las ventajas de su propuesta
sobre las otras en la palestra, por lo cual no se tuvo en cuenta, por parte de las autoridades de
orden estatal y nacional, la propuesta de Schutz dentro del proceso de busqueda de un
contratista internacional ideal para el proceso.

8 Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 4-5.

% Entre estos el derecho a la explotacion de la linea por 60 afios, como también se generd una
garantia de un interés a la nacion del 7% del dinero invertido por la compaiiia respaldado por
los ingresos de aduanas del pacifico.
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avance durante esta primera licitacion no se perdiera, buscando conservar los pequefios
avances en pro de que no generar pérdidas en la inversion del estado colombiano.®’

Posterior a la caducidad del contrato firmado con los dos empresarios
estadounidenses, el proyecto quedaria nuevamente buscando ‘“dolientes”, donde se
presentaron otros 2 contratantes, que buscarian finalizar el ferrocarril, el primero proyecto
fue presentado por la empresa que fungia como garantia de la empresa de Smith y Mddica,
que; pese a presentar un nuevo proyecto, estd vez en nombre propio, no cumplia con los
requisitos de factibilidad que pretendia el estado colombiano con el nuevo contratante del
proyecto. como también, estd empresa ya tenia un historial negativo en sus otros proyectos de
infraestructura en otras regiones del pais. La siguiente propuesta fue presentada por el “Rey
de los ferrocarriles del oeste” benjamin Smith, donde esté ofrecidé la construccion de 12
kilometros de carrileras, Pese a que el contrato fue adjudicado a Smith por parte del gobierno
del estado soberano de Cauca, la falta de articulacion con las pretensiones del gobierno
central terminarian negando la adjudicacion y no aceptando los términos establecidos.®

Francisco Javier Cisneros, ingeniero cubano, llegaria finalmente a encargarse del
Ferrocarril del Pacifico gracias a una serie de eventos y circunstancias fortuitas.®’® En 1878,
Cisneros acept6 el reto de construir el Ferrocarril del Pacifico después de que el empresario y
militar Manuel Trujillo, quien habia adquirido la concesion del ferrocarril de Smith y Modica,
gestionara el apoyo del Gobierno Nacional, presidido por Aquileo Parra, a favor de la
construccion de la linea férrea . Trujillo, quien habia sido uno de los principales oponentes de
la concesion otorgada a Smith y Modica, fue elegido presidente de Colombia en 1878, lo que
le permiti6 apoyar la construccion del Ferrocarril del Pacifico bajo administracion de

Cisneros. El 2 de febrero de 1878, el Gobierno Nacional y Francisco Javier Cisneros firmaron

67 pérez Angel, Nos dejé el tren, 323.

% Ibid., 323.

% Francisco Javier Cisneros, ingeniero cubano radicado en Colombia durante un gran periodo
de tiempo, trabajo en la construccion del ferrocarril de Antioquia, hasta que en 1878 entraria
también al proyecto de comunicacion del puerto de Buenaventura con la Ciudad de Cali,
proyecto que para ese momento ya habia pasado de manos de varios contratistas sin avances
significativos. Dado lo anterior, el presidente de los Estados Unidos de Colombia, el general
Julian Trujillo Largacha, solicitaria directamente el sefior Cisneros de su intervencion en la
construccion del ferrocarril del pacifico, propuesta que, pese a no estar interesado por los
compromisos adquiridos en la construccion del ferrocarril de Antioquia, no pudo evitar dada
la insistencia del general Trujillo, accediendo a formar parte del proceso aunque no logrard un
gran avance como el que si se presentd en el Estado Soberano de Antioquia.

0 Pilar Lozano, Francisco Javier Cisneros: El que comunicd con carriles las comarcas, 1.2
ed. (Bogota: Panamericana Editorial Ltda, 1998), 53-55.
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el contrato de concesion para la construccion del ferrocarril.”'’? Después de 7 afios de
comenzado el proyecto, y debido a la falta de pagos por parte del gobierno colombiano. junto
a la dificil situacion financiera en la que se encontraba . Solo se habia logrado construir 27
km de via férrea. En 1885, el gobierno colombiano se negd a pagarle lo que le debia a
Cisneros, lo que lo obligd a abandonar la construccion del ferrocarril”. Debido a esto, tan
ardua empresa recayd en la direccion de John B. siendo este el periodo en que llegaria la
primera locomotora, apodada “Cali”, de fabricacion inglesa. Tras varios fracasos de retomar
la construccion del ferrocarril, estd se lograria continuar en el afo 1890, encargado por Sr
James L. Cherry, ingeniero britanico quién se le ofrecid el privilegio para la construccion del
camino de hierro faltante, como también de otras pretensiones que van a ser nombradas en
otra seccion de este trabajo’. El Sr James L. Cherry seria el encargado de construir cerca de
14 km de via férrea y traer 2 locomotoras mas a la incipiente flota que comenzaba a gestarse
en la regidn, pese a este timorato avance en 5 afios, para el afo 1895 el gobierno colombiano
declaro el final de su contratacion”.

Asi mismo ocurrid con los contratos siguientes; después del fracaso con Cherry, fue el
gobierno quien administré el desarrollo del proyecto hasta 1897 con Ignacio Palau como
director de obra, en estos tiempos, las multiples guerras civiles ocurridas en el interior del
pais tenian una repercusion bastante negativa en la eficiencia con la que se trabajaba en las
vias, en Abril de 1897 el proyecto continué bajo la direccion esta vez de dos colombianos,
Ignacio Mufioz y Victor Borrero, quienes construyeron 12 Km de via hasta que fueron
interrumpidos por La Guerra de los Mil Dias. Durante el periodo del conflicto interno, el
estado volvié a tener la administracion de este proyecto, renovando convenios con Mufioz
hasta 1905, para 1907, s6lo se habian construido no més de 55 km de via férrea, lo cual es
muy poco teniendo en cuenta todo el tramo construido desde la adjudicacion del primer
contrato en 1872. La experiencia del ferrocarril del Pacifico, concesionando la construccion a
empresarios extranjeros, salvo el trabajo hecho por Javier Cisneros, puede observarse que fue

desastrosa, dado el poco avance y los costes exorbitantes propios de estos contratos, siendo

"' Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 5.

72 Jaime Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, en Historia del Eje Cafetero a través de los
caminos, ed. por Edith Bustos Cremieux (Autopistas del Café, 2011), 229.

7 Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 10.

™ Congreso de la Republica de Colombia, Ley 16 de 1890: aprobatoria del contrato
celebrado el 27 de agosto de 1890 sobre construccion del Ferrocarril de Buenaventura a
Manizales. (E1 21 de octubre de 1890).

> Arias de Greiff, La segunda mula de hierro: Historia de los Ferrocarriles Colombianos a
traves de sus locomotoras, 62.
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que, posterior a la finalizacion del vinculo contractual con Javier Cisneros, el ferrocarril del
pacifico pasaria a ser licitado Unicamente por ingenieros colombianos, logrando estos un
mejor aprovechamiento de los recursos.”

En 1912 la construccion del ferrocarril del Pacifico se acelerd exponencialmente
gracias a un aumento del presupuesto, también a que el estado colombiano cre6 una empresa

1”7, donde la inversion fue equivalente al total de todos los afios

de capital del Banco naciona
anteriores a este, por consecuencia se construyeron mas de 100 kilémetros en un lapso
aproximado de 6 afios, aumentando casi diez veces la eficiencia de la construccion de la via
férrea hasta 1918. En el afio 1914 el ferrocarril del pacifico lograria finalmente llegar a
Yumbo, ciudad que seria centro industrial de la region en el siglo XX; llegando finalmente a
la ciudad de Cali el 1 de enero de 1915, por primera vez un tren llegaba a la capital del recién
formado departamento, fecha que; también permitiria dar inicio a una nueva etapa dentro del
desarrollo social y politico tanto de la capital vallecaucana como el departamento, como
germen del eje econdmico que comenzaria a formarse en el suroccidente colombiano entre
los departamentos del pacifico con el interior del eje cafetero.”

A partir de 1922, la administracion volvio a pertenecer al Gobierno y gracias a los
fondos recibidos de Estados Unidos por la pérdida de Panama, se pudo invertir mucho en el
ferrocarril, mejorando su coordinacion. Expandiéndose hacia Cartago, Popayan y Armenia.
En este mismo afio, 1922, el ferrocarril del pacifico llegaria hasta la ciudad de Cartago, en el
extremo norte del departamento, siendo este el punto inicial para su conexion con tanto el eje
cafetero como también con el departamento de Antioquia, este municipio, como punto final
del ferrocarril del pacifico hacia el norte de la republica, responde a su importancia
geografica como puerto seco y punto de conexion tanto del rio Cauca como el Ri6 La
Virginia, espacio importante para el transporte de mercancias tanto de los productos agricolas
transportados desde este espacio con direccion a la ciudad de Cali, y por consiguiente, al
puerto de Buenaventura para el crecimiento econémico de la region.

Para 1927, el ferrocarril del pacifico se extendia desde Buenaventura hasta Cartago,
con ramificaciones que llegaban a ciudades como Popayan, Armenia y Pereira, como lo

muestra la siguiente infografia de Colombia Cafetera:

" Poveda, El antiguo ferrocarril del pacifico, 21.

" Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, 229.

8 Alberto Isaza Gil, “El Ferrocarril del Pacifico”, Centro Virtual Isaacs: Portal Cultural del
Pacifico Colombiano, publicado el 2 de abril de 2023.
https://cvisaacs.univalle.edu.co/historia-del-valle-del-cauca/el-ferrocarril-del-pacifico/.

48



FERROCARRIL OFL B3,
PACIFICO (4]

o —
clu»b

ﬂ4+4
n&h{:

F— Lipes Bovpavedrons-Colb-Fadgora- m@ e ' e (% L‘“‘\l
ity Bppdiet ¢ 204 hpnjfo A ' \ ;T" -~
LF— Fagu! Fadpera - cSagia getor o’ Y é,.ﬂ-;‘
T tj‘dﬂf.npp‘:v— ,?:M E?,‘,r ‘;?‘——___‘\___ _\ = 1‘_1

0 . -

F— [iwpes - Zarral-Arapepa / i de
DA N, gyt WwCardas

Empresario: La Nacidn

Peso de los rieles: 55 libras por yarda

Anchura entre rieles: 0°914 metros

Pendiente maxima: 3 en la mayor parte; otras 4 9, compensada

Radio minimo de curva: 80 metros

Mapa 1: Extension del ferrocarril del pacifico para el afio 1927.

Fuente: Monsalve, Colombia Cafetera, 851.

Durante este periodo, el ferrocarril lograba enlazar los departamentos del Cauca, Valle
del Cauca, Caldas y Tolima en un entramado vial que permitia una mejor conexion de estés
zonas del suroccidente del pais, contando en este tiempo con 527 kilometros administrados
por la empresa de ferrocarriles del Pacifico y 27 kilometros de capital privado.” teniendo a
futuro planes que nunca se pudieron concretar de un ferrocarril que siguiera el nudo andino
con el objetivo de llegar a Pasto y otro que lograra cruzar la cordillera para conectar Ibagué y

por consiguiente, de mejor manera la capital de la reptblica.*

7 Ibid. 851.

% Dentro del libro “Colombia Cafetera” se encuentran trazados de rutas tentativas que
lograria conectar estas dos ciudades capitales con el rastro de las carrileras del occidente
colombiano, siendo ideas que serian desechadas con el pasar del tiempo a causas de los costes
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A través de los afios esta ruta contdé con decenas de locomotora que facilitaron el
transporte de mercancias desde el centro del pais hacia los puertos, llegando a conectarse

incluso con el ferrocarril de Antioquia, especificamente con la estacion de la Pintada en 1942.

1.5 Las primera experiencia de los ferrocarriles en el Viejo Caldas: El ferrocarril de

Caldas.

Terminado este recorrido por la historia de la construccion del ferrocarril en el Valle
del Cauca y de sus dificultades, es de menester destacar que, dentro de la experiencia de
construccion de ferrocarriles en el Viejo Caldas, se encuentra dividida en dos experiencias
diferentes tanto en el tiempo, espacio, y en la naturaleza propia de cada experiencia que
determinan el “éxito” e impacto social que tuvieron este medio de transporte para los centros
poblados por los que alguna vez pasaron. El destacar estas caracteristicas propias de cada
tramo es de suma importancia para el desarrollo de esta seccion como los siguientes
capitulos, dado que la naturaleza de estos proyectos no solo condiciona su éxito o su impacto,
sino también el desarrollo social, economico y politico de las areas, como también de lo que
dejaria el sistema a su desaparicién y los traumas generacionales que los habitantes alin
perciben en sus territorios.

El ferrocarril de Caldas en propiedad, conocida como la linea de trenes que conectaba
a Puerto Caldas con Pereira y Manizales, fue concebido con una funciéon social y en un
contexto totalmente equidistante al desarrollo por el tramo que conectaba a Cartago con La
Pintada, tanto en su época de construccion, su impacto, como también el tiempo de servicio
en el territorio, situacion que ha de ser desarrollada en las siguientes paginas.

Antes de hablar del ferrocarril de Caldas, es pertinente explicar el importante rol que
tuvo Manizales en el departamento caldense, que representaba un punto clave a nivel
econdmico, vial y militar gracias a su ubicacion geografica, teniendo conexidén entre
Antioquia y Cauca®. La importancia de la Ciudad de Manizales fue aprovechada por

diferentes entes gubernamentales tanto de caracter local como nacional, que invirtieron en

y la dificultad tecnicas de tener que perforar con la cordillera de los andes en puntos que las
capacidades técnicas de la nacion no tenia planteadas en realizar en aquel momento.

81 Luis Javier Ortiz Mesa, Lina Marcela Gonzales Gomez y Oscar Almiro Garcia, Caldas,
una region antigua y nueva, tradicional y moderna, local y nacional (Universidad Nacional
de Colombia, 2015), 122.
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Manizales para con el objetivo de convertirla en una ciudad de importancia estratégica para el
occidente del pais, invirtiendo para que estd creciera econdmicamente; concentrando el
comercio, la venta de tierras para agricultura, y principalmente, la produccion de cacao y la
mineria®. Sumado a esto, el desarrollo de transporte y la apertura de nuevas vias reforzo la
economia de la region. La ubicacion central de Caldas facilita el intercambio comercial y
econdémico entre los departamentos circundantes. Las vias de comunicacion y transporte que
atraviesan Caldas permiten el flujo de bienes, servicios y personas, lo que impulsa el
desarrollo econdmico y fortalece los lazos comerciales entre las regiones vecinas.

La creacion del departamento de Caldas responde a las determinaciones establecidas
en la Ley 17 de 1905,* La misma ley que fragmentaria al departamento de Cauca como
también de Antioquia, generando en intermedias de estos dos, y con territorios que
pertenecieron a estos dos estados en la época estatal de la nacion, el nuevo departamento de
Caldas.®* El denominado en la actualidad como “viejo Caldas”, como forma de diferenciar
aquel departamento del actual departamento que sigue denominandose del mismo modo,
aquel departamento era conformado en la actualidad por los departamentos del eje cafetero,
concebido con el objetivo de comenzar un proceso de descentralizaciéon del poder del
occidente colombiano donde se buscaba crear divisiones territoriales mas eficientes y
funcionales. La creacion del departamento del Viejo Caldas fue parte de este proceso, con el
proposito de facilitar la administracion gubernamental y la prestacion de servicios publicos en
una region especifica. También buscando que mediante estd reforma se lograra la resolucion

de diferentes conflictos seculares entre los estados, un departamento colchon entre el

% Ortiz, Gonzales y Almiro, Caldas, una region antigua y nueva, tradicional y moderna,
local y nacional, 226.

8 Laley 17 de 1905, firmada por el presidente del congreso del momento, Enrique Restrepo
Garcia, hacia mencion explicita de la particién de una porcion del departamento de Antioquia
y Cauca, de la siguiente manera:

“ARTICULO 3°. Créase el Departamento de Caldas entre los Departamentos de
Antioquia y Cauca, cuyo territorio estarad delimitado asi:

El rio Alma desde su nacimiento hasta el rio Cauca; éste aguas arriba hasta la
quebrada de Arquia, que es el limite de la Provincia de Marmato. Quedaran
comprendidas dentro del Departamento de Caldas las Provincias de Robledo y
Marmato, por los limites legales que hoy tienen, como también la Provincia del Sur
del Departamento de Antioquia.

PARAGRAFO. La capital de este Departamento serd la ciudad de Manizales.”

8 Asamblea Nacional Constituyente y Legislativa de Colombia. Ley 17 de 1905: Sobre
division territorial. (El 11 de abril de 1905).
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Conservador estado de Antioquia y el Liberal Estado del Cauca.®® Con la constitucion de esta
nueva division administrativa, se considera que Colombia salié de época convulsa producida
por la guerra de los mil dias, pero como resultado del conflicto, la nacion salio debilitada al
comercio internacional, generando que las pocas mercancias tuvieran numerosas dificultades
para hacer parte del comercio mundial de aquella época®. La zona cafetera del antiguo
Caldas, ahora conocida como el Eje Cafetero de Colombia, comenzo a desarrollarse a finales
del siglo XIX y principios del siglo XX. En esta época, el café se convirtioé en un cultivo de
gran importancia econdmica para la region y atrajo a muchos agricultores y colonos que se
establecieron en el area.

Ademas de su ubicacion entre los departamentos de Antioquia, Cauca, Cundinamarca
y Tolima su acceso a los dos principales rios de la naciébn como también su incipiente
industria cafetera permiti6 a este territorio no solo ser poblado por antioquefios, sino por
personas de las demas regiones, Su posicion geografica privilegiada le otorga una ventaja
logistica para el comercio, la comunicacion y el transporte entre estas regiones. El territorio
caldense era un espacio interesante para el desarrollo de una incipiente economia regional,
pese a ser un territorio que en términos histéricos fue de una colonizacion tardia, las
poblaciones llegadas de diferentes areas del suroccidente colombiano dinamizaron la
organizacion econdmica generando una amplia gama de actividades econdmicas que
permitieron una multitud importante de formas de asociacion empresarial y de relaciones
laborales sustanciosas para las partes entre tenderos, agricultores, prestamistas, entre otros.®’

Con los avances del ferrocarril del pacifico, se empezd a buscar una ruta que
conectara a Manizales con Buenaventura, popayan y asi mismo con Antioquia, asi en 1911
comienza la construccion de ferrocarril de Caldas, siendo una iniciativa desde las altas esferas
de la politica caldense, buscando hacer parte tanto del comercio fluvial tanto por el rio Cauca
como el Magdalena, como también hacer parte de la revolucion de las locomotoras que la
puesta en marcha de manera seria del ferrocarril del Pacifico generd en el suroccidente
colombiano®.

En cuanto al comercio de productos al exterior a comienzos del siglo XX, durante ese
periodo, las principales vias de transporte utilizadas para exportar el café de la zona cafetera

eran las vias fluviales, mientras, el movimiento de personas se producia mediante el uso de

% Armando Ramirez Villegas, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 1.* ed.
(Universidad Tecnoldgica de Pereira, 2020), 12.

% Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 1.

87 Ocampo, Historia econémica de Colombia, 212.

% Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 13.
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animales de carga, una situacion precaria ante la falta de modernos sistemas de caminos y la
falta de una mejora sustancial de la infraestructura vial, dado que aun estaba en adecuacion
del espacio para estes medio de transporte en el suroccidente colombiano, con el Rio Cauca
como la arteria vital para el transporte del occidente como lo fuera el Rio Magdalena para el
centro de la nacién. Los rios y el ferrocarril eran las opciones idoneas para el transporte de
mercancias hacia los puertos maritimos. Dada estd necesidad, la construccion de un
ferrocarril que comunicara las principales ciudades del eje cafetero con el Rio Cauca o con la
infraestructura de transporte ya avanzada en la explanada del valle del Cauca era necesario
para mejorar la calidad del comercio del gran Caldas, dado que la tnica via de exportacion
eran caminos en pésimo estado que comunicaban a Manizales con Honda y Mariquita,
mediante este camino se logra embarcar las mercancias mediante el rio Magdalena.

El planteamiento de un proyecto férreo que conectard las ciudades mas importantes
del territorio caldense con el puerto de Buenaventura no era nueva dentro del estado
colombiano, dado que estds propuestas timoratas son rastreables hasta los tiempos en que el
departamento del Caldas siquiera existia dentro del ordenamiento politico Nacional. Con la
ley 144 de 1888 el gobierno nacional comprd los derechos que el departamento del Cauca
poseia del ferrocarril del Pacifico, dado lo anterior, y mediante la adjudicacion del contrato
que se realiz6 al ingeniero estadounidense Sr. James L. Cherry mediante la ley 16 de 1890, se
puede observar las pretensiones que ya tenia el gobierno nacional para la construccion del
ferrocarril que conectara a todo el suroccidente colombiano. La susodicha ley decia lo

siguiente:

“Contrato numero 20, de privilegio para la construccion y explotacion de un camino
de hierro servido por vapor entre el puerto de la Buenaventura, en el Departamento
del Cauca, y la ciudad de Manizales, en el Departamento de Antioquia pasando por

2589

Cali; celebrado entre el Gobierno de Colombia y el Sr James L. Cherry.

Analizando el contenido de esta ley ordinaria, se puede observar la principal
pretension que tenia el gobierno nacional con la adjudicacion de contratos a extranjeros para
la comunicacién del pacifico colombiano, el acceso a la ciudad de Manizales, que al

momento de la presente ley todavia formaba parte del departamento de Antioquia. Dado lo

¥ Congreso de la Republica de Colombia. Ley 16 de 1890: aprobatoria del contrato
celebrado el 27 de agosto de 1890 sobre construccion del Ferrocarril de Buenaventura a
Manizales.
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anterior, y basdndose en estas claras intenciones por parte del gobierno nacional, la asamblea
departamental del Recién creado departamento de Caldas en 1911, plantearian nuevamente la
necesidad de construir la via férrea que logrard la tan ansiedad conexion directa entre la
capital departamental con el puerto de Buenaventura.” El proyecto del ferrocarril de Caldas
discutido por la asamblea, como también planteado en los primeros estudios de de
factibilidad de los ingenieros encargados de esta obra,” contemplaba su extension desde la
ciudad de Cartago en el Valle del Cauca, comunicando esta y el ferrocarril del pacifico con la
Ciudad de Manizales, una linea no mas de 150 kilémetros pero que tenia el potencial de
transportar cerca de 18.000 toneladas de productos anuales.”

Para tanto la asamblea departamental de Caldas como para el gobierno nacional era
evidente el interés suscitado por las altas esferas del poder de la region para la construccion
de medios de transporte modernos viendo la experiencia vivida tanto en la nortefia Antioquia
como en la surefia Valle del Cauca. logrando estos primeros pasos en pro de la constitucion
del proyecto mediante una alianza publico privada en busqueda del capital necesario en pro
de realizar las primeras construcciones de las carrileras. En primera instancia los ingenieros
encargados de los estudios de la factibilidad del proceso propusieron la construccion del
proyecto en 3 fases diferente, la primera buscando conectar Pereira con el rio Cauca,
buscando que mediante este se pudiera comunicar con las companias de barcos a vapor que
cursan su afluente para llevar las mercancias a Cali’’. Una forma mas econdémica y rapida de
colocar a circular en el mercado global de los productos de la region en contraposicion al
movimiento fluvial encontrado mediante el rio Magdalena. Esta conexion buscaba comunicar
el centro del departamento de Caldas, el corazon de la industria cafetera cada vez mas pujante
en la economia nacional, con el puerto de Buenaventura; logrando finalmente que este
mensaje de urgencia de una infraestructura vital llegara a oidos del gobierno nacional,

logrando una financiacion estatal de estos objetivos.

% Jorge E Ardila Rueda, “Los Tuneles en el Antiguo Ferrocarril de Caldas” (Tesis maestria,
Pontificia Universidad Javeriana de Bogota, 2012), 20.
https://repository.javeriana.edu.co/handle/10554/2405.

! Seguin el texto “El ferrocarril de Caldas: Una historia de titanes” de Armando Ramirez,
establece que posterior a la determinacion de la factibilidad del proyecto, para la primera
parte de la construccion del posible ramal entre el Rio Cauca y la ciudad de Armenia, se
contrataria al ingeniero Jorge Paez, quien junto a los ingenieros Julidn Arango, Héctor
Acevedo y Alonso Restrepo, quienes realizaron el trazado definitivo que arrancaria del Rio
Cauca, en el sector de Puerto Caldas, con direccion a Pereira.

%2 Ardila Rueda, “Los Tuneles en el Antiguo Ferrocarril de Caldas™, 21.

% Alonso Valencia Llano, “La Navegacion a vapor por el Rio Cauca,” Parte de la exposicion
sobre Navegacion a Vapor en el Cauca, Banco de La Republica Area Cultural Cali, s. f., 16.
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Posteriormente, después de un lapso de tiempo sustancial, el 16 de julio de 1915
comenzd la construccion de Puerto Caldas en el sector conocido como La Isla, espacio
indicado por los ingenieros para la construccion de una terminal fluvial dada su cercania a la
desembocadura del Rio la Vieja hacia el rio Cauca.’* Esta posicion no fue elegida por
casualidad, sino que, ademas de ser una locacion idonea para la construccion del puerto seco,
el lugar era un espacio que facilitaba el acceso a recursos humanos de la region, como fue su
cercania a la ciudad de Cartago que permitiria una conexion importante del sector de Puerto
Caldas con las ciudades importantes del Valle del Cauca. Pese a tener condiciones edilicias,
se requirid de una inversion importante para la adecuacion del lugar, tanto para la
construccion de la infraestructura necesaria tanto para la terminal como para los trabajos de
construccion de la carrilera hacia Pereira, para el desmonte y limpieza del terreno; al ser un
espacio indomito de la conquista del hombre, los trabajadores se enfrentaron a numerosos
desafios naturales, tanto las fuertes lluvias como las enfermedades tropicales retrasarian el
buen funcionar de la obra.”

3 meses después, Con el establecimiento de un espacio seguro para los siguientes
pasos del proyecto’ se comenzaria la construccion de la carrilera. Para el dia 20 de julio de
1917 se entregaron los primeros 10 kilometros de via férrea que conectaron Puerto Caldas
con la Estacion de La Marina, frente a la ciudad de Cartago.”” Estacion férrea que daria como
pie a la siguiente experiencia del ferrocarril caldense sobre las riberas del rio cauca, fuera de
la opulencia de las grandes ciudades del interior del departamento. Gracias a este importante
hito, las exportaciones de mercaderias producidas en el departamento de Caldas tuvieron una
mejor forma de ser comercializados con el exterior mediante el puerto de Buenaventura,
pudiendo estas mercancias ser embarcadas de manera directa en Puerto Caldas con direccion
a Palmira y Cali, ciudades conectadas por tren con el puerto. Con la construccion de puerto
Caldas, y la posibilidad tanto de optar por el movimiento ferreo o fluvial, se puede encontrar
un aumento de cerca del triple de la carga enviadas hacia el puerto de Buenaventura, pasando
en menos de un afo a exportaciones de 4720 toneladas, como a importaciones de 2193

toneladas.”®

% Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 33.

% Ibid., 26.

% Ibid., 25-32.

7 1bid., 33.

% Antonio Garcia, Geografia econémica de Caldas, 1.* ed. (Banco de La Republica, 1952),
400.
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Para el afio 1919, el ferrocarril llegaria a la estacion Villegas, en honor al saliente
gobernador del departamento de la época, para este mismo afio, el ferrocarril llegaria a la
estacion Belmonte, 29 kilometros después de puerto Caldas, infraestructura que hoy en dia
sirve como residencia personal de la esposa del difunto guarda de la estacion, quienes tomaria
esta estacion de uso publico a uso habitacional ante el abandono del sistema en el sector en
los afios 60;s, teniendo una tenencia ininterrumpida sobre el inmueble desde esa época.”

Con la llegada del ferrocarril a la estacion de Belmonte, y por consecuencias de las
afectaciones econdmicas que tuvo la primera guerra mundial en el pais, y la recesion
consiguiente a esta, las arcas del departamento se encontraban en niimeros rojos, por lo cual
la construccion de las siguientes vias dentro de la cercana ciudad de Pereira fueron bastante
lentas, buscando formas de financiacion. La estacion de Meseros, hoy en dia al norte del
aeropuerto internacional Matecafia, fue la ultima estacion construida antes de 1920, fecha en
la cual el gobernador Pompilio Gutierrez impulsa el retorno de los trabajos sobre las vias
férreas. En el transcurso de 1920 y 1921 se construirian los cerca de 3 kilémetros faltantes
como también la finalizacion de la construccion de la estacion del ferrocarril de Pereira,
siendo finalmente recibida la primera locomotora en la estacion el 7 de agosto de 1921.!%

Con la llegada del ferrocarril a la Ciudad de Pereira, el proyecto tendria un
replanteamiento a otros objetivos secundarios, tanto al objetivo principal, la ciudad de
Manizales, capital del departamento; como también a la ciudad de Armenia, tercera ciudad
mas importante del departamento, con el objetivo de poder conectar posteriormente el
ferrocarril de esta hasta la ciudad de Ibagué, siendo una forma de conexion entre el occidente
del pais con la ciudad de Bogota. La continuacion del ferrocarril segtn los trazados originales
creados en 1912 por el ingeniero Jorge Péez no era una posibilidad debido a una regulacion
nacional que establecia una pendiente maxima del 3% para poder recibir ayudas
gubernamentales.'”" Esta limitacion técnica complicaba la viabilidad del proyecto y generaba
preocupaciones sobre la eficiencia y seguridad del ferrocarril. Ante esta situacioén, y con
ayuda de asesoria externa por parte del ingeniero estadounidense A. F Morris, se logrd

establecer una nueva ruta propuesta para llegar a Manizales que cumplia con los lineamientos

% QuiZero (@Quizero), “2. Tramo La Marina - Nacederos / Vestigios Del Ferrocarril de
Caldas”, video de Youtube, 24 de octubre de 2021,
https://youtu.be/PtTPL-MiqiM?si=gU66LuRBz208wSuR.

10 Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 46.

1 Tbid., 55.
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dados por el gobierno nacional, sin cambiar en demasia el plan original que permitiera la
viabilidad economica del ferrocarril.'

El cambio de inclinacion afectaria sobre todo el trayecto que conduce de Pereira hasta
Santa Rosa del Cabal, sector en donde el ferrocarril requiri6 de numerosas pendientes mas
largas pero menos inclinadas que alargaria el trayecto, como puede observarse en la siguiente

imagen satelital:

Mapa 2: Reconstruccion espacial del recorrido de la linea ferroviaria entre

Dosquebradas y Santa Rosa del Caba mediante Google Maps.

Fuente: Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 69.

Después de 4 afos desde la llegada del ferrocarril a Pereira, en julio de 1925 el
ferrocarril haria su entrada triunfal a Santa Rosa del Cabal, el trayecto, de no mas de 48
kilémetros requirid6 de mucho tiempo dado los cambios de trazados hechos por la Junta

Administrativa como también la accidentada geografia de la region, La construccion del

12 La Junta directiva del ferrocarril de Caldas decidi6 adoptar la propuesta de tener una
pendiente maxima del 3% compensada entre Pereira y Manizales. Esto implic6 que para
alcanzar una altura de 100 m, se necesitaria una longitud de 3333 m, en comparacion con los
5000m requeridos para una pendiente del 2%, esta decision, pese a permitir que el proyecto
siguiera cumpliendo con los lineamientos del estado en materia del maximo de pendiente,
acarrearia otras complicaciones tanto en la construccion de los trayectos como también en el
aumento de costos al pasar por zonas de geografia desafiantes que se verian posteriormente
en los trayectos entre Pereira, Santa Rosa del Cabal, Chinchina, Villamaria y Manizales.
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ferrocarril se enfrentd a terrenos dificiles, incluyendo laderas empinadas y la necesidad de
construir tineles y puentes. Estos desafios hicieron que el tramo hacia Santa Rosa fuera uno
de los mas complicados de toda la linea del Ferrocarril de Caldas. Pese a la triunfal entrada al
municipio, las celebraciones se vieron enlutadas por las noticias de un devastador incendio

que destruy6 gran parte del centro de la Ciudad de Manizales,'®'*

siendo este evento,
también un catalizador en busqueda de llevar el tren lo mas pronto posible a Manizales, como
forma también de ayuda en la reconstruccion de la ciudad.'”

Posteriormente a la llegada a Santa Rosa, el camino hacia Manizales comenzaria a ser
cada vez mas escarpado, para el 17 de febrero de 1926 se inaugur6 la estacion de La Capilla,
sector amplio que daria pie a la llegada del ferrocarril a la ciudad de San Francisco, hoy
Chinchin4.'® Esta susodicha estacion, durante el tiempo en que llegara el tren a Manizales,
fue usada como estacion provisional donde arribaban materiales con destino a Manizales para
su reconstruccion.'” Para julio de 1926, un afio después de su llegada a Santa Rosa, el
ferrocarril hacia su entrada triunfal a Chinchin4, siendo un trayecto de cerca de 20 kilémetros
construidos en menos de un afio.

Siguiendo su camino, y con Villamaria en la mira, las construcciones de las lineas
férreas aumentaron su velocidad, la construccidon llegd a la estacion de Rio Claro en
diciembre de 1926, estacion previa al cruce del rio, donde posteriormente el tren seguiria con
cercania el cauce de este hasta la llegada a Villamaria, este trayecto presentd muchas

dificultades para los ingenieros y obreros, dado que el terreno requiri6 de mucho trabajo,

1% E] gran incendio de Manizales fue un acontecimiento de gran relevancia historica en la
historia de la ciudad de Manizales, para el afio 1925, fecha en la cual se presentd la
conflagracion, la ciudad se encontraba en la celebracion de sus 75 afios de existencia, vid
como una conflagracion, en menos de 24 horas, consumiria 229 edificaciones y 32 manzanas
en una ciudad que, para ese momento; no tenia mas de 30000 habitantes en su casco urbano.
La ciudad, joven para aquella época, no tenia demasiadas edificaciones en materiales
convencionales, sino que la mayoria de las edificaciones se encontraban construidas en
Bahareque, material clasico en las construcciones del eje cafetero, pero muy propensas a
incendiarse rapidamente, logrando asi una gran destruccion del casco urbano de la ciudad que
requirié de muchos recursos para su proceso de recuperacion, recursos traidos por el tren en
su camino hacia Manizales.

1% Pedro Felipe Hoyos, “A los 100 afios del gran incendio en Manizales”. La Patria, 19 de
marzo de 2025. sec. Opinion,
https://www.lapatria.com/opinion/columnistas/pedro-felipe-hoyos-korbel/los-100-anos-del-gr
an-incendio-en-manizales.

195 Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 73.

1% Ibid., 79.

7 Tbid., 80.
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como fue la construccion de 5 tuneles en el sector,!%!1%

necesarios para atravesar el terreno
montafioso y escarpado, este trayecto presentd numerosas variaciones en la inclinacion de la
pendiente, situacion que requirié trabajos extraordinarios de adecuacion del terreno ante la
viabilidad de los trenes en el sector. La llegada a la poblacion de Villamaria se daria en mayo
de 1927, puntapié final para la llegada triunfal del tren a Manizales después de 6 afios de su
arribd a Pereira.'” El ascenso final a Manizales fue, como no era de esperarse, bastante
complejo, La linea férrea incluia una serie de serpenteantes pendientes que variaban su
inclinacién entre el 4% y el 5%, lo que permiti6 al tren ascender gradualmente hasta alcanzar
la ciudad de Manizales, como se puede apreciar en esta reconstruccion espacial del trazado

original sobre la ciudad en la actualidad, con punto final la estacién del ferrocarril de

Manizales:

Mapa 3: Reconstruccion espacial del recorrido de la linea ferroviaria entre Villamaria

y Manizales mediante Google Maps.

Fuente: Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 100.

1% Estos tuneles fueron denominados Rio Claro 1, Rio Claro 2, El Arango, El Arroyo y El
Chupadero, y todos requirieron de un revestimiento en concreto y un disefio cuidadoso para
asegurar su estabilidad y funcionalidad dado lo inestable del sector.

19 Ardila Rueda, “Los Tuneles en el Antiguo Ferrocarril de Caldas™, 46.

19 Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 99.
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La llegada a la estacion de Manizales se daria el dia 15 de septiembre de 1927, fecha
en que la primera locomotora recibid ovaciones y vitores por todos los manizalitas
congregados alrededor de la estacion del ferrocarril. La estacion de Manizales, que hoy en dia
es usada como parte del campus de la Universidad Autonoma de Manizales, es simbolo tanto
de la tragedia que fue el incendio de Manizales de 1925, como también del resurgir de la
ciudad con la llegada del ferrocarril'''. La llegada del ferrocarril a Manizales dié por
finalizada un proyecto que dur6 mas de 10 afios, quedando asi comunicada la ciudad de
Manizales, como corazén de la produccion de café nacional, con el puerto de Buenaventura
mediante el transbordo de un solo tren, siendo comunicado la ciudad con el puerto por cerca
de 556 kilometros de rieles construidos en estas dos experiencias.''?

Terminado esta segunda experiencia, se puede observar algunas diferencias
fundamentales en los procesos de construccion tanto del ferrocarril del Pacifico como del
ferrocarril de Caldas, pese a que ambos fueron ideados con el mismo proposito, la conexion
de las principales areas pobladas del suroccidente del pais, su construccidén y constitucion
legal fueron sumamente dispares, dado el tiempo en que comenzaron su construccion como
las debilidades propias del estado colombiano y los gobiernos regionales para la financiacion
correcta de las lineas.

Dada la importancia estratégica del estado del Cauca en la Colombia del siglo XIX, la
construccion de un ferrocarril que comunicaréd el interior de este estado con el comercio
global era un objetivo fundamental tanto de la politica del estado colombiano como del

estado del Cauca, siendo el ferrocarril del pacifico uno de los primeros en comenzar su

"''El sefior Gonzalo Sanchez Zuleta, corresponsal de La Patria durante la segunda mitad del
siglo XX, realizaria una cronica el 13 de noviembre de 1979, como tributo a llega del
ferrocarril a Manizales, siendo esta la siguiente: “Para la inauguracion oficial del ferrocarril
de Caldas se preparo una Feria Exposicion Nacional, que tuvo su sede en el edificio del
Instituto Universitario y que se prolongo del 20 de diciembre de 1927 hasta el 6 de enero de
1928. Se tuvieron carnavales amadisimos los dias 28, 29 y 30 de diciembre de 1927 hasta el
6 de enero de 1928. La inauguracion solemne y oficial del Ferrocarril se hizo en la Estacion
de Manizales el 27 de diciembre de 1927. Se conto para ella con la presencia del sefior
Presidente de la Republica, doctor Miguel Abadia Méndez, del seiior Nuncio del Papa en
Colombia, Monserior Paulo Giobbe (de sus labios recibimos en Roma en 1970 el testimonio
de aquella jornada memorable para Manizales y para Caldas),; del serior Obispo de la
Diocesis Monsernior Tiberio de J, Salazar y Herrera, que celebro Misa Campal en la
Estacion; del Gobernador del Departamento, doctor Daniel Gomez y Arango; del Gerente
del Ferrocarril don FEleuterio Serna, de muchas otras personalidades entre las que se
contaban varios Ministros de Estado, varios Gobernadores de Departamentos vecinos e
innumerable publico de Manizales y de todo Caldas”.

12 Monsalve, Colombia Cafetera, 836.

60



construccion desde el afio 1872.'"* Sin embargo, el ser pioneros en estas nuevas
infraestructuras condujo a que las licitaciones de los contratos estuvieran en manos
extranjeros, buscando que estas personas preparadas en el exterior brindardn sus
conocimientos Optimos para la construccion del ferrocarril, dada la inexistencia del perfil de
estos profesionales en territorio colombiano. Sin embargo, este experimento de contratacion
extranjera fue sumamente perjudicial para el desarrollo correcto de la construccion, dada la
falta de garantias que el estado colombiano brindaba a estos ingenieros como también la falta
de compromiso de estos en sus obligaciones contractuales dentro del proyecto. No es hasta la
entrada del siglo XX, con la capitalizacion de las acciones del ferrocarril en manos de una
empresa nacional contratando ingenieros nacionales que el ferrocarril del pacifico aceleraria
su construccion.'*

La construccion del Ferrocarril de Caldas, a pesar de enfrentar los desafios propios de
un terreno montafioso y accidentado que el ferrocarril del pacifico no experiment6 de la
manera que lo haria el de Caldas, demostré una notable eficiencia en su avance. Esta eficacia
se atribuye en gran medida al momento historico en el que se llevo a cabo el proyecto. Al ser
construido posteriormente a las experiencias ferroviarias en el Cauca y Antioquia, el
Ferrocarril de Caldas se beneficio de la acumulacién de conocimientos y capacidades técnicas
por parte de ingenieros colombianos. Estos profesionales, ya formados y con experiencia en
proyectos similares, pudieron aplicar sus habilidades de manera mas eficiente en el territorio
caldense, optimizando los procesos constructivos y evitando los contratiempos asociados a la
contratacion de ingenieros extranjeros, salvo en el caso que se requiriera de asesoria técnica
especializada para la deliberacion de alguna problematica durante el proyecto. La conexion
ferroviaria entre el ferrocarril de Caldas y el del Pacifico, pese a ser un tema que se tocara
mas en profundidad en la siguiente experiencia a relatar, fue clave en un aumento
desmesurado en el comercio entre las regiones y el transporte de bienes con destino al
exterior, especialmente el café, que viviria un aumento considerable tanto en su produccion
como en las facilidades del comercio de este producto en el exterior. Pese a que el ferrocarril
no puede considerarse como causa fundamental del crecimiento de la produccion cafetera
durante este periodo, si es un factor que permite el aumento del mercado y las ganancias de
los productores dentro de los ejes del sistema, aplicando la teoria sobre la inversion en el

transporte y el desarrollo econdémico de Gary Fromm, se puede establecer que el

'3 Correa, De Buenaventura al Caribe: El ferrocarril del Pacifico y la conexion
interocednica, 10.
4 1bid., 48.
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mejoramiento de los sistemas de transporte reduce los costes de transporte, mejorando asi la
productividad de la regiones y el aumento de la cantidad y calidad de la produccion,'” esta
situacion se hace presente profundamente en las relaciones econdémicas posterior a la
conexion de las zonas cafeteras al puerto de Buenaventura mediante el tren, pues, como se
puede observar en el siguiente grafico, desde la llegada del ferrocarril a la ciudad de Cali, el
mayor porcentaje de la produccion de café optd por la salida al mercado internacional
mediante el puerto de Buenaventura, una salida mucho mas eficiente de estas mercancias al

mercado internacional:

PORCENTAJE DE EXPORTACIONES DE CAFE A TRAVES
DE BUENAVENTURA
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Figura 5: Porcentaje de exportaciones de café a través del puerto de Buenaventura
Fuente: Correa, De Buenaventura al Caribe: El ferrocarril del Pacifico y la conexion

interoceanica, 60.

!5 Latorre, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 19.
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1.6 La segunda experiencia de los ferrocarriles en el Viejo Caldas: El occidente caldense

sobre el Rio Cauca.

La segunda experiencia caldense es sumamente diferente a la anteriormente relatada
en la seccion anterior, esta linea ferroviaria, que comunicé la ciudad de Cartago en el Valle
del Cauca con la ciudad de La Pintada en Antioquia, por cerca de 160 kildmetros, entraba al
departamento de caldas siguiendo el costado derecho del rio Cauca, siendo una compaiiia
permanente de este rio mientras mas se adentraba dentro de los montafiosos terrenos
caldenses. Este ferrocarril, que entr6 en servicio desde 1942 hasta 1970, no influiria de
manera directa el interior del departamento, pues su trazado lo alejaba de los grandes centros
poblados como lo fueran Manizales, Pereira o Armenia, sino que impactaria, de una manera
diferente, los municipios del occidente y norte caldense, por donde pasaria y dejaria una
historia olvidada por gran parte de los conocedores de la historia del tren en Colombia.

Estas diferencias se encuentra centradas en 3 elementos, que, el historiador Pedro
Felipe Hoyos Korbel, en conversacion privada con mi persona, destacamos como causas
fundamentales de considerar estd experiencia una sumamente diferente a la que se encontro
en la construccion e impacto del ferrocarril caldense que penetrd el interior de la zona
poblada del departamento.

En primer lugar debemos tomar en cuenta tanto el espacio de su impacto como el
tiempo en el cual las lineas fueron construidas, pese a que la construccion de un tren que
comunicara las principales areas pobladas del occidente colombiano fue un plan ideado desde
antes que el tren arribard a Manizales, su transformacion de una idea a un proyecto tangible
requeriria mucha mas planeacion de la necesaria, siendo este tramo del ferrocarril uno de los
ultimos desarrollados en el occidente del territorio colombiano. En segundo lugar se deberia
destacar el impacto que tuvo sobre el territorio. Como se puede comprobar viendo el
recorrido sobre las estaciones de los ferrocarriles tanto en Caldas como ¢l Valle del Cauca, las
estaciones del ferrocarril se encontraban dentro del casco urbano de cada uno de los pueblos
por donde paso, teniendo pequenas estaciones intermedias entre estos pero sin la importancia
de las estaciones centrales; esta situacion no se presentaria en el trayecto que conectara al
Valle del Cauca y Antioquia, toda vez que las estaciones del ferrocarril se encontraron en la
rivera derecha del rio Cauca en el paso de este por el departamento de Caldas, sin entrar a
ninguna poblaciéon importante en su trayecto hacia la siguiente gran estacion en La Pintada;

ya dentro del departamento de Antioquia. Dado lo anterior, a cerca de 70 kilometros de la
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frontera entre Antioquia y Caldas, se desarrollaria La Felisa como la ultima gran estacion de
la troncal del occidente.

La entrada del tren a un centro poblado era un hito, un acontecimiento de suma
importancia para el sector de la ingenieria nacional, como también un simbolo de la llegada
del progreso a los territorios,, eso se puede ver por los eventos sublimes que se presentaron en
diferentes ciudades cuando el tren entr6 en estds, siendo momento importantes para la historia
de sus pueblos y habitantes como muestra de ese progreso que lentamente llegaba al territorio
nacional, celebraciones que lamentablemente no se pudieron presentar en este ramal ante la

1", Antes que eso,

falta de grandes pueblos sobre el area escogida para el paso del ferrocarri
el propio tren seria clave para la edificacion de pequefios centros poblados en la rivera del

Cauca en el departamento de Caldas, como lo fue el centro poblado de La Felisa.

En el ano 1920, con el timorato avance que ya se vislumbraba al otro costado del Rio
La Vieja, comenzaria la construccion de una pequefia linea ferroviaria de cerca de 1700
metros que comunicard, de manera directa, la estacion del ferrocarril del Pacifico en Cartago
con la linea férrea saliente de Puerto Caldas, siendo estd finalizada en 1924.!" Para el afio
1927, el movimiento de carga tanto por Puerto Caldas como el propio transporte fluvial sobre
el rio llegaria a una inevitable desaparicion dada la falta de competitividad del sector con los
ferrocarriles cercanos, quedando Puerto Caldas abandonado y reubicando sus recursos en
otros sectores cercanos.''® Posteriormente estd pequefia linea llegaria a las afueras del
Municipio de La Virginia en 1931, siendo el proyecto pausado hasta finales de la década de
1930.""” Posteriormente, el proyecto seria reiniciado en 1938, siendo este retomado por parte
de los ingenieros del ferrocarril de Antioquia, trayecto de 129 kilémetros que separaban a La

Virginia de La Pintada, siendo el proyecto finiquitado en 1942, cuando, de manera fisica, el

116 E] ferrocarril, posterior a su salida de Cartago, no tocaria ninguno de los pueblos cercanos
en el area, estando cerca La Virginia, Viterbo, Arauca, Libano, irra, salamina o Marmato,
pese a pasar en territorios de jurisdiccion de muchos de estos municipios, el tren no pasaria
por el casco urbano al mantenerse siempre en el margen del rio, toda vez para evitar la
necesidad de ascensos que volvieran el proceso mucho mas dificultoso. Pese a no pasar por la
alta montafia, en varios puntos del trayecto se requiri6 excavar tuneles para el paso del tren
por las propias caracteristicas fisicas del terreno.

" Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 109.

118 QuiZero (QuiZero) - 13. Tramo Otln - Arauca / Vestigios del Ferrocarril del Pacifico,
video de Youtube (Pereira, 2023).
https://www.youtube.com/watch?v=3sap-z9QU7U&t=217s.

% Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 35.
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ferrocarril de Antioquia podia transportar mercancias de manera ininterrumpida hasta el

puerto de Buenaventura, un primer paso para la integracion total de toda la nacion.

Con la llegada a La Pintada, y la conexidn terrestre entre los dos sistemas, la conexion
terrestre entre el interior del pais y la costa pacifica se veria terminada, siendo clave para el
desarrollo de toda la region occidental de la nacidon. Posteriormente, con la entrada del
ferrocarril del Atlantico al sistema de ferrocarriles nacionales, era ya posible conectar
mediante los ferrocarriles la capital de la republica con los dos principales puertos de la
nacion, Buenaventura y Barranquilla, con pocos transbordos entre sistemas. Por su parte, el
ferrocarril del pacifico como compaiia tomaria el control tanto de las lineas del ferrocarril
sobre el Valle del Cauca, con direccion tanto hacia Popayan, Armenia, Pereira y Manizales,
alcanzando una longitud total de, aproximadamente, 498 kilometros de vias ferroviarias

ininterrumpidas, siendo el sistema ferroviario méas largo del pais durante algunos afios.'*"'*!

120 Agencia Nacional de Infraestructura, “;Cudl es la red férrea del pacifico?”,
https://www.ani.gov.co/cual-es-la-red-ferrea-del-pacifico

12 Con la entrada en funcionamiento del ferrocarril del Atlantico en 1954, y la desaparicion
de las conexiones férreas entre el ferrocarril del Pacifico con Popayan, Armenia, Pereira y
Manizales, el sistema disminuy6 bastante su longitud, pero mantuvo la conexién con
Antioquia mediante la conexion del occidente caldense.

65



2. POBLAMIENTO, FERROCARRIL Y CONFIGURACION TERRITORIAL:
LA FUNDACION DE LA MERCED Y EL SURGIMIENTO DE LA FELISA
(1900-1942)

El desarrollo de las lineas ferroviarias en el suroccidente colombiano, citadas
previamente, no solo transform6 la infraestructura de transporte en todo el eje
Cali-Manizales-Medellin, también tuvo una importancia inusitada en las formas de
poblamiento del espacio por donde el tren alguna vez paso, atrayendo a numerosas personas
que vieron en este medio de transporte un motor de la transformacion social y poblacional en
todos los espacios por los que el tren tuvo influencia. Como ya se pudo comprobar en el
capitulo anterior, la llegada del tren fue sumamente tardia al territorio caldense, en su
mayoria por la dificil geografia que caracteriza a esta region en el pais, como también a la
falta de capacidades técnicas de las constructoras del momento para poder sortear de manera
econdmica los desafios que el terreno ofrecia.

Ante esta situacion, el transporte antes de la llegada del ferrocarril se centraba en su
mayoria en el movimiento de mercancias mediante animales de carga, el aprovechamiento de
los cables aéreos y la poblacion empleada como braseros,'?* personas especializadas en el
transporte de las mercancias de los centros de acopio a los principales centros de comercio
que la region poseia. Dado lo anterior, la entrada del ferrocarril seria clave para la
transformacion de muchas de estas actividades econdmicas dentro del territorio, brindando
oportunidades y mejoras en las condiciones de vida y comercio de los principales productores
de productos agricolas de la region; como también moldear la forma de poblamiento del
espacio, este capitulo buscara destacar los modos en que, previo al ferrocarril, la gente se
transportaba entre pueblos y como fueron los procesos de poblamiento de Caldas, como
también el impacto econdmico, social y poblacional que tuvo el tren para los habitantes de los
recién fundados pueblos, concentrando en especial en el norte caldense y los municipios

colindantes por el rio Cauca.

122 Garcia. Geografia Econémica de Caldas, 317.
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2.1 El poblamiento del norte de Caldas: Oleadas migratorias en la conformacion del

espacio circundante al Rio Cauca.

El territorio donde actualmente se encuentran los departamentos de Caldas, Risaralda
y Quindio fueron, durante mucho tiempo, un territorio indéomito, una tierra salvaje donde las
historias de colonizacion escaseaban ante la exuberancia de la jungla, como también lo
escarpado del territorio, siendo una darea de frontera poco habitable pero con un gran
potencial en su domesticacion. En materia politica, posterior a la independencia de Colombia,
el territorio caldense formaba parte de los estados del Cauca, Antioquia y Tolima, siendo un
espacio en que, pese a que los 3 estados confluir en este, no existia una comunicacién
sustanciosa entre estos, el periodo previo a la colonizacion de este territorio se caracterizo en
este aislamiento, donde cada una de las regiones se encontraban poco comunicadas con el
resto, siendo apenas pequefias comunidades las que habitaban el territorio, siendo mas que
nada colonos enfocados en la extraccion de materias primas sin una verdadera vocacion de
permanencia en el territorio, salvo en los territorios caucanos fronterizos con la Intendencia
del Choco (Atrato), pues desde tiempos de la colonia la vocacion de permanencia se centro en
pueblos ya consolidados como Marmato, Supia, Anserma. Arma y Riosucio, que se
encontraban comunicados mediante un camino real con los municipios del Valle del Cauca,
un camino real de cerca de 75 kildmetros que cruzaba por el corazén de esta tierra indomita y
carente de habitantes.

Asi pues, el territorio caldense se encontraba previamente dividido de la siguiente

manera:
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ANTIOQUIA

CAUCA
CUNDINAMA

TOLIMA
TERRITORIO DEL VIEJO CALDAS SOBRE

LOS LIMITES REGIONALES DE MEDIADOS
DEL SIGLO XIX

Mapa 4: Territorio del Viejo Caldas sobre los limites regionales de mediados del siglo
XIX.

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede discernir en el mapa referencia, se puede observar como se conformé
el territorio con el pasar del tiempo. Este fue configurado, cifi¢ndonos a la clasificacion
proferida por Ricardo De los Rios, podemos sonsacar que, pese a la poca cantidad de centros
poblados de importancia en la época sobre el territorio, se comienzan a determinar diferentes
areas geograficas discriminadas tanto en la composicion étnica de sus habitantes como en las
actividades econdmicas que estos desarrollaban.

Centrandonos en la definicion que hace Ricardo de Los Rios Tobon, en su libro: “La

Politica: Creacion del Departamento de Caldas”, podemos observar que, el norte del actual
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departamento de Caldas fue un territorio que se encontraba en dominio tanto del Estado
Soberano del Cauca como Antioquia. El sector perteneciente al Cauca tenia un importante
desarrollo econdémico alrededor de la extraccion de oro y otro tipo de recursos mineros que el
espacio tenia por ofrecer, el territorio en ese periodo fue habitado por negros traidos del Valle
como la poblacion indigena que habitaba el territorio fronterizo con la Intendencia del Choco,
siendo de las unicas regiones de todo este territorio con presencia permanente de personas
“civilizadas”.'*

Este territorio caucano fue el unico habitado ininterrumpidamente por mas de 300
anos antes de la “colonizacion” antioquena, dado que los recursos mineros siempre fueron
atractivos para los colonos caucanos radicados en este espacio, como también la buena
presencia de pobladores nativos en el territorio, adicionalmente, este poseia condiciones
mucho mas estables climaticamente que otros sectores cercanos. Es comun que, en esta area,
durante el periodo colonial, los intentos de domesticacion y de asentamiento de personas
tendieran al fracaso dada la dificultad del territorio como la hostilidad que en este se
encontraban, sobre todo de las condiciones climaticas extremas presentes en las cercanias de
las tierras del chocd, de igual forma, el descubrimiento de yacimientos mineros mucho mas
ricos cada vez mas al norte. Las poblaciones mas exitosas de esta primera colonizacion
caucana del actual occidente de Caldas fueron los actuales municipios de Marmato, Supia,
Rionegro y en menor medida, Mistratd, pueblos fundados a mediados del siglo XVII por
colonos espafioles, que encontraron en este territorio numerosas minas de explotacion
aurifera, como relata D. Francisco Guillén Chaparro, en una memoria firmada en Santa Fe, el

17 de febrero de 1583:

“A otro lado del cerro de Quiebra-Lomo hay otro rio que llaman Zupiasi, que esabajo
de las minas dichas,; ansimesmo sacan oro. A dos leguas y media deste cerro hayotras
minas que llaman del Rio Grande [el Cauca], tierra muy poblada de muchos
caniaverales e pdsase un pedazo de montana, es un cerro altisimo. El oro que aqui se
saca es oro el marmato, que llaman, tiene de ley nueve, diez y once quilates, que sale
destas leyes. E mas abajo destas minas hay otras en que también se saca oro mas
bajode ley y a un tiro de arcabuz deste cerro del Marmato hay otro cerro, asimesmo
muy alto, que se saca oro en él por socavones, que asi los tenian hechos los naturales

cuando los espanioles entraron; tiene de ley catorce quilates y a diez y seis

123 Victor Zuluaga, Vida, pasion y muerte de los indigenas de Caldas y Risaralda. 2.* ed
(Pereira: UTP, 1995), 14.
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quilates.Asimesmo hay otro cerro a tres leguas de las minas de Quiebra-Lomo que
llaman el cerro de Picara, sdacase oro en él; tiene diez y siete e diez y ocho quilates. A
dos leguas deste propio cerro hay otras minas que llaman de Mapura, sacase muy
buen oro de diez y ocho quilates; hay en este cerro muy pocas aguas e como no llueva
sacase pocooro. Una legua destas dichas minas hay otras que se ha sacado y saca
muy buen oro, que se llaman las minas de Guacayca; tiene de ley veinte y dos quilates
y medio y es oro granado. Hay también en el cerro de Quiebra-Lomo minas de
azogue. Abajo destas minas hay algunas zabanas, donde se cria ganado vacuno e
yveguas. En la dicha ciudad pasa por un lado del cerro donde estd poblada, un rio que
llaman de Zupinga; es rio muy pedregoso y va ahocinado, e por la otra banda va una
quebrada. Bébese en el pueblo de fuentes que hay a los lados del pueblo; hay las
mismas frutas que en el propio Cartago, el cielo de aquel pueblo, es que hay muchos
serenos y llueve mucho y caen muchos rayos y hay grandes truenos e relampagos y

han muerto gentes”.'?* 1%

Este sector minero se conectaba permanentemente por un camino real que conectaba,
de manera precaria, a las regiones de occidente colombiano, camino que comunicaba a Santa
Fe de Antioquia con Popayan pasando por este sector; Arma, Marmato, Supia y Anserma,

126 hasta la poblacion de Ansermanuevo, donde el

antes de continuar por 71 kilometros
trayecto era mucho mdas ameno para los viajeros ante la falta de altas montafias.'”” El

susodicho camino real, que comunicaba de manera directa Popayan con Santa Fe de

124 Alberto Valencia, ‘“MARMATO: UN PUEBLO ANCLADO EN UNA MONTANA DE
ORQO”, Alberto Valencia Llano: Una cita con la historia de la region caldense, publicado el
18 de enero de 2021.
https://albeirovalenciallano.com/2021/01/18/marmato-un-pueblo-anclado-en-una-montana-de
-oro/. 3.

125 Francisco Guillén. "Memoria de los pueblos de la gobernacion de Popayan", Revista
Cespedesia (1983). 45-46.

126 De acuerdo a mis propias estimaciones, dado que no existe fuente formal que lo
especifique, la distancia entre Ansermanuevo, en el Valle del Cauca, y la region minera antes
referida es de aproximadamente 71 kilémetros.

127 El camino real mencionado, que conectd a Santa Fe de Antioquia, Medellin, Rionegro,
Arma, Supia, Anserma, Ansermanuevo, Cartago, Cali y Popayan, denominado por las
poblaciones locales de las primeras épocas republicanas como “Calentador” se puede atn
transitar pues este dio pie a la Ruta Nacional 25, carretera que actualmente, al llegar a Supia
baja la montafia hasta el Centro Poblado de La Felisa, sin embargo, el camino real continuaba
en la alta montafia con direccion al poblado de Caramanta, manteniendo el camino de alta
montafia hasta Santa Fe de Antioquia, sin siquiera llegar a tocar las cercanias del Rio Cauca,
sector que antes del siglo XIX seguia siendo inexplorado e inhabitado de colonos.
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8 era un camino de dificil

Antioquia, con una extension aproximada de 727 kilémetros,"
transitar, haciendo que, al momento de comercializar los productos antioquefios con el resto
del virreinato en la época colonial, fuera supremamente complicado pensar en comerciar con
direccion al sur del continente, toda vez que, para llegar hasta la ciudad de Popayan desde
Antioquia, podia tardar hasta 4 meses en temporadas de mal tiempo,'” viajes tan extensos
desmotivaron a los comerciantes antioquefios de buscar salidas a los mercados
internacionales mediante la conexion con el Cauca, motivando el transporte de mercancias
hacia Puerto Berrio, puerto seco en orillas del Magdalena Medio.

La composicion étnica de los habitantes de este sector siempre estuvo muy marcada
por el gran nimero de indigenas en el territorio, que, con las técnicas ancestrales que estos
conocian, siguieron explotando la regidon junto a los nuevos colonizadores originarios de
Espafia y el Valle del Cauca." Solo los grandes latifundistas provenientes del cauca podian
mantener los mismas formas de explotacion indigena, pues la mayoria de los trabajadores
eran esclavos traidos desde el Cauca para mantener la produccion de oro ante la desaparicion
de la servidumbre indigena a mediados del siglo XVII, no es de extrafiar entonces que, para
comienzos del siglo XIX, cerca del 40% de los habitantes de la region eran esclavos.”! Que,
con las mejoras técnicas en la extraccion de oro, abandonaron la extraccidon tradicional
indigena en pro de la mineria de aluvion."”* Ademas de destacar las poblaciones de Anserma,
Marmato y Supia, sobre la orilla izquierda del Rio Cauca'®® se encontraba también el pueblo
minero de Arma, contemporaneo al resto de estos pueblos, sobre el cafion del Rio Arma;

parada obligada del camino real posterior al cruce del rio Cauca sobre el paso Bafu'** pero

128 Ta distancia presentada en, que consta de la distancia entre Popayan y Santa Fe de
Antioquia por el camino real, fue calculada por el investigador.

12 JTames J. Parsons, La colonizacion Antioqueria en el Occidente Colombiano. 4.2 ed.
(Bogota: El Ancora Editores, 1997). 167.

% Los indigenas Ansermas realizaban pozos de extraccion en las zonas mineras, para
posteriormente depurar las rocas en busqueda de oro, pese a ser un sistema de obtencion de
oro ancestral, no era una forma eficiente de obtencion de todas las trazas de oro que se
encontraban en alguna beta, dando como resultado que, al desechar los restos del tamizaje,
mucho de estas betas terminaran en quebradas de tierra, generando esto que las minas de oro
tuvieran una explotacion corta, moviendo permanentemente la explotacion a otras areas.

1 Garcia, Geografia econémica de Caldas,. 122.

32 Ibid., 121-122.

133 Vista en sentido Norte-Sur.

13 ARCHIVO GENERAL DE LA NACION DE COLOMBIA. Pasos de Mond y Bafii sobre
el Rio Cauca. 1832. Sin escala. Bogota: Secretaria del interior, 1832.
https://tesorosdocumentales.archivogeneral.gov.co/view/4467/pasos-de-mona-y-bufu-sobre-el
-rio-cauca?offset=5404&limit=25&sort=_score.
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que nunca logré su transformacion a municipio, siendo este un pueblo de paso para los

colonos antioquefios durante el siglo XIX. Como se puede mostrar en el siguiente mapa:

@ AR CHIVO GENERAL DE LA KACTON - Colombia
Seceide: Mapan v Plane, Mlapoteea M7 4. Bel, : B6-A. Dinsnsionss: 16« 41 ¢ms
1832, Pasars e Mosial 3 Buln solbig ¢l Rio Cinaca

Mapa 5: Paso Monay Y Bafuien 1832
Fuente: ARCHIVO GENERAL DE LA NACION DE COLOMBIA. Pasos de Mona
v Bafui sobre el Rio Cauca. 1832. Sin escala. Bogota: Secretaria del interior, 1832.

No es de extranar que, dentro del proceso de formacion de la identidad de Caldas,
muchos de estos primeros colonizadores y habitantes del sector fueron invisibilizados, dado
que, el grupo predominante en las oleadas migratorias de finales del siglo XVIII y comienzos
del siglo XIX en el territorio caldense estuvieron conformadas especialmente por los paisas,
habitantes de municipios como Sonsén, Rionegro, abejorral, etc, familias con vocacion de
permanencias movilizadas por la necesidad de obtencion de tierras no acaparadas por grandes

latifundistas paisas, en busqueda de tierras que trabajar ante la falta de éstas en su natal
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Antioquia'®, una region en aquel momento, dada su geografia montafiosa,"** donde la tierra
se encontraba ya acaparada en pocas manos. Muchos de estos colonos eran personas de
escasos recursos, pero con un hambre importante para el desarrollo de sus propias fincas de
explotacion local; buscando asi un pedazo de tierra que poder reclamar como suyos.

El territorio caldense, en aquella época no tenia duefios que reclamaran la pertenencia
de las tierras, mas alla de titulos coloniales poco claros de los escasos duefios que no se
podian sustentar juridicamente ante la falta de mas elementos esenciales que demostraran
actos de sefior y duefio sobre el territorio, dado lo agreste del terreno y sus pocos habitantes,
como también de pequenas comunidades indigenas y afros que aun habitaban el sector. Los
“paisas” vieron este territorio como una salida a la falta de tierras y una zona rica en recursos
que no habian sido explotadas por nadie, que, mediante el trabajo de numerosos vecinos
lograron domesticar los grandes cerros en pro del desarrollo de nuevas comunidades.'’

Los movimientos migratorios con direccion al sur de Antioquia comenzaron desde
mediados del siglo XVIII, aun durante el periodo colonial. En aquella época, la region de
Antioquia era productora de oro en su mayoria, como también de agricultura de subsistencia,
la tenencia de tierras era un problema preponderante dentro del territorio, forzando a las
personas a movimiento migratorios buscando nuevas fronteras que aumentar, dada la falta de
tierras por cultivar. Esta escasez de tierras era producida por el acaparamiento de la tierra en
pocas manos, poca productividad de estas y la falta de seguridad alimentaria tanto para las
personas como para sus familias, siendo la necesidad de migrar la mejor eleccion buscando
establecer parcelas donde las personas pudiera establecerse y vivir con tranquilidad, tanto
para ellos mismos como para sus familias. ¥

Dado lo anterior, y con las promesas de tierras baldias y fértiles'*® los colonos se
aventuraban con miras a los territorios poco habitados del sur. La primera gran poblacion
fundada a finales del siglo XVIII, y erigida como municipio en 1800 fue el pueblo de Sonson,

sobre los linderos del cafion del Rio Arma, 60 kilometros al norte de Arma, pequefia

13 Ortiz, Gonzalez y Almario. Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional, 65.

136 Bonel Patifio, Mito y realidad en la colonizacién Antioqueiia: La concesion aranzazu, 1.*
ed. (Manizales: Biblioteca de escritores caldenses, 1988). 21.

7 Ortiz, Gonzélez y Almario, Caldas, una regién nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional, 27.

B8 Ibid., 224.

13 Hermes Tovar, Que nos tengan en cuenta: Colonos, empresarios y aldeas 1800-1900, 1.2
ed. (Medellin: Colcultura, 1995). 55.

140 Roberto Luis Jaramillo, “La colonizacion antioquefia”. En Historia de Antioquia,
(Medellin: Suramericana de Seguros, 1988). 183.
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poblacion por donde pasaba el camino Real de Santa Fe de Antioquia a Popayan.'' Los
primeros habitantes del pueblo se asentaron en el afio 1789, durante el periodo colonial,
producto del movimiento de 55 vecinos de las localidades de Rionegro y Marinilla,'** las
caracteristicas econdmicas de estos vecinos pueden verse reflejadas en la carta enviada al
gobernador de la region, Francisco de Baraya y La Campa, en busqueda de su aprobacion

para asentarse sobre el territorio:

“Nos que esto firmamos, vecinos de Rionegro unos, y otros del Valle del Serior San
Josef de Marinilla, ante Usia con nuestro mayor rendimiento parecemos, y como
mejor proceda decimos: Que motivados de suma pobreza de bienes de fortuna,
escasos de tierras en qué trabajar, y lo que es mas doloroso, ni aun terreno en que
poder hacer una casa para poder mantener la vida y nuestras familias, por la
estrechez que hay y se manifiesta en uno y otro vecindario de nuestro sitio, a causa de
la propagacion de las gentes: Hemos determinado retirarnos a las montarnias del Valle

de Sonson...”'*

Con la fundacion de Sonson, la domesticacion paisa de aquellas tierras agrestes del
sur comenzaria, pese a la existencia de tanto poblacion local establecida como otros pequefios
reductos de campesinos paisas habitantes en el territorio, cada vez mas familias de diferentes
clases sociales, avidas de tierras para poseer se embarcaron al sur buscando poblar todo el sur
del estado de Antioquia, la region del sur de la Antioquia de ese momento, limitaba al sur con
el Cauca sobre el rio Chinching, y con el corazén de Antioquia sobre el Rio Arma.'*
Posterior a la fundacion de este municipio, los colonizadores siguieron la tendencia hacia el
sur, que, dentro del comentario popular de los habitantes del actual Caldas, fundaban un
pueblo “Cada 8 horas de mula”,'* Para los colonizadores, la construccion de caminos era tan

importante como la consolidacién de poblaciones, siendo necesarios estos para conectar, de

41 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional. 223.

142 Rodrigo Campuzano, EI nacimiento de Sonsén: un ejemplo de la colonizacion temprana
antioqueria. 1.* ed. (Medellin: Academia Antioquefia de Historia, 2019). 55.

143 Zapata, Heriberto. “Antecedentes de la fundacion de Sonson”. (Monografia, Municipios de
Antioquia, 1971). 4-5.

14 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional. 79.

145 Obando, Hector, entrevista por Nikolas Escobar, Dylan Bermudez y Luis Wilfredo Garcés,
11 de julio de 2024, Bar La Cigarra, Salamina, Caldas.
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manera mucho mads efectiva, las nuevas poblaciones con el resto de Antioquia.'*® Producto de
estos primeros movimientos se fundo el pueblo de Abejorral en 1804, siendo estas dos villas
punto de partida hacia la colonizacion del sur.'*’

Pese a ser territorios donde la presencia humana nunca fue continua, la tierra si tenia
“duenios”, duefios que aducian la propiedad sobre las tierras respaldados por titulos reales
sobre el territorio, que, alin con el cambio de régimen producto de la independencia de
Colombia, trataban de mantener la vigencia de estos, Los duefios de estos terrenos no
habitaban este, sino que seguian habitando las poblaciones ya establecidas antes que lanzarse
en un proceso colonizador individual. Este es el caso de Jos¢ Maria Aranzazu, ciudadano
espafiol radicado en el municipio de Rionegro desde 1774, que en 1780; posterior a un viaje
sumamente complicado con direccion a Santa Fe de Bogot4, capital del virreinato; solicitaria
a la corona espafiola presidida en aquel momento por el Rey Carlos VI, la concesion de los
terrenos entre la poblacion de Aguadas, el nacimiento del rio Pozo, y hasta la desembocadura

del Rio Pacora,'*® como reza en la propia capitulacion:

“Por el Nacimiento del Rio Pozo cortando derecho EL Rio Cauca a la linea que va de
ésta hacia abajo, hasta embocadura de la quebrada Pacora y la que buscando el
nacimiento del mismo, corta en derechura a la cumbre mas alta y va a encontrarse

con el nacimiento del citado rio pozo.”'¥

Pese a esto, y en consonancia con la inestabilidad politica y juridica que se presentd
en el Virreinato de la Nueva Granada por el proceso de independencia, la legalizacion de la
posesion de la familia Aranzazu sobre el territorio nunca se formalizd, toda vez que no se
presentd una validacion por un juez del virreinato antes del estallido de la independencia, por

lo cual no se le entreg6 a este la cédula real de posesion.'*® Adicionalmente a esto, josé Maria

146 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional. 68.

147 Angel Maria Ocampo, La Merced: Historia y Cultura. 12 ed. (Manizales: Alcaldia de La
Merced, 2002). 44.

148 Guillermo Duque, “Algo de Historia de la Fundacion”, Salamina.com.co 26 de febrero de
2025. https://salamina.com.co/historia/ .

14® Gobernacion de Caldas. “INFORMACION BASICA DE ARANZAZU”, infomunicipios,
13 de febrero de 2025.
https://site.caldas.gov.co/media/pdf/2014/infomunicipios/INFORMACION%20DE%20ARA
NZAZU.pdf. 6.

%0 José Miguel Alzate, “La concesion Aranzazu”, Eje 21, publicado el 11 de marzo de 2021.
https://www.eje21.com.co/2021/03/la-concesion-aranzazu .
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Aranzazu nunca volveria al territorio, falleciendo en la ciudad de Maracaibo'®!

, dejando a su
familia residente de Rionegro la reclamacion sobre los territorios concedidos de manera
“informal” por parte de la corona.'”? Producto de este vacio de propietarios, se presentaron.
pleitos legales en los afos posteriores, entre la “capitulacion real” en el afio 1801 hasta 1824,
fecha en la cual se puede entender como la fundacion de la poblacion de Salamina, primera

gran fundacion sobre estos territorios, estos conflictos se fundamentaron, en su mayoria en:

- La falta de legitimacion por activa que probase que la concesion rindiera
frutos por parte de la familia Aranzazu'*® termind generando que las tierras,
para el nuevo gobierno republicano, fueran consideradas nuevamente
baldias."™*

- El comienzo del movimiento de colonos en direccion a estas tierras buscando
terrenos mas fértiles.

- El aumento desmedido de las pretensiones por parte de la Familia de José
Maria Aranzazu, pasando de ser una reclamacion de posesion entre los rios
Pozo y Pacora, hasta ser una reclamacion de cerca de 200.000 hectareas
cuadradas,' llevando la pretension hasta el rio Chinching, la totalidad de la

region de Rionegro durante el Gltimo periodo colonial'*®

51 No se ha encontrado informacion de la fecha del fallecimiento del sefior José Maria
Aranzazu, se considera que su fallecimiento tuvo que darse antes de la declaracion de
independencia de la Nueva Granada, al mismo tiempo el sefior José maria Aranzazu, ademas
de ser referido en las fuentes como el poseedor de estas tierras, fue el padre de Juan De Dios
Aranzazu, hijo de José Maria, quien en su vida politica, ademas de ser cabeza de las
reclamaciones del territorio posesionado por su padre, fue ministro de Hacienda, Gobernador
de Antioquia, presidente del consejo de estado y presidente encargado de la Republica de
Nueva Granada durante la Guerra de los Supremos.

152 Se puede atribuir a esta posesion como informal, en primer lugar por la falta de expedicion
de la Cedula Real, pese a ser atribuido en territorio a Jos¢ Maria Aranzazu, la falta del
documento legal necesario Unicamente obrd6 a que los efectos de este no tuvieran
reconocimiento y publicidad a tercero, generando asi que estos territorios aun agrestes,
siguieran siendo considerados baldios habidos de afdn de explotacion tanto por el estado
como para los colonos.

153 Jaramillo, “La colonizacion Antioquefia”, 193

134 Parsons, La colonizacion Antioqueria en el Occidente Colombiano, 76.

155 Patifio, Mito y realidad en la Colonizacion Antioqueria: La Concesion Aranzazu, 17.

156 Alzate, “La concesion Aranzazu’.
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Asi las cosas, y en el estado de salvajismo continuo que se seguia presentado en esta

57 Don José Antonio Jaramillo Ruiz, vecino de la recién fundada Sonsén, en

concesion,
compaiiia de 25 familias tanto de este pueblo como de Rionegro y Marinilla,'”® colocarian
rumbo al sur, pasando por el poblado de Arma, con direccion a encontrar tierras fértiles que
poder cultivar, con la viveza de considerar que, al ser ellos los que generen la produccion de
las tierras; estas les pertenecen por “pobres hombres que confiaban en la sentencia biblica,
segun la cual, con el sudor de la frente se ganarian el pan”."*’

Estos colonos se asentaron en el territorio conocido como Sabanalarga, el 2 de enero

de 1818, como reza el siguiente fragmento:

“Cumpliendo con la citada orden, nos pusimos en camino el 22 de diciembre de 1.817
habiendo salido de Sonson a las dos de la tarde y llegando al paraje Sabanalarga el 2
de enero a las cuatro de la tarde, cuyo lugar exploramos en dos dias y hemos hallado
buena temperatura, el sitio puede destinarse para una colonia con una temperatura
media que producira todas las plantas que son utiles para el sustento de la vida
humana. También promete pastos para toda clase de crias de ganados y bestias, tiene
aguas que lo circundan y son: Chamberi, Sabana Larga, y el Sedrito y su
demarcacion es del rio Pozo, al de Maybd que tendra | longitud del paramo de
Herveo a la quebrada del Tambor tres leguas de latitud, de Pozo a Mayba, dos. El

informe y todo lo demds se pondrd V.S. en manos del Sr Gobernador. '

En consecuencia, los nuevos pobladores de la pequefia villa de Sabanalarga
comenzaron a habitar de manera ininterrumpida el territorio, realizando una transformacion
radical de este buscando dejar al descubierto las tierras fértiles escondidas debajo de la
vegetacion endémica y la selva que cubria todo el territorio, el desarrollo de la domesticacion

de todo este territorio se fundamento en el proceso de acoplamiento de unidades econdmicas,

157 Con excepcion de la Poblacion de Arma, que ya se encontraba habitada desde 1547.

18 Dentro de la resefia histdrica sobre el municipio de Salamina, de la Gobernacion de
Caldas, destaca otros nombres de importantes fundadores de la ciudad : Fermin Lopez, Pablo
Lopez, Manuel Lopez, Juan José¢ Ospina, Carlos Holguin, Francisco Veldsquez, Nicolas y
Antonio Goémez Zuluaga, Jos¢ Hurtado, José Ignacio Gutiérrez, Nicolas Echeverri, entre
otros.

199 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional. 55.

' Duque, “Algo de historia de la fundacion”.
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politicas y culturales a pequefia escala en las pequefias villas recién fundadas,'' la falta de
titulos de propiedad coloniales, como los lazos colectivos formados entre diferentes familias
durante el proceso de limpieza y de fertilizacion de las tierras terminaron de generar una
dindmica local de compafierismo entre los habitantes de una misma villa, buscando que las
reclamaciones, como se ha visto con anterioridad en la citacion anterior, fueran un clamor
popular que permitiera una mejor identificacioén de los colonos como una comunidad.

Pasado el hito de la independencia y comenzado el periodo politico de Colombia
dentro del contexto de la Gran Colombia, los colonos antioquefios ya asentados en el
territorio de Salamina comenzaron el proceso de solicitud de las tierras como suyas, en
consonancia con la idea de que, dado su trabajo arduo sobre el terreno buscando volverlo
fértil, era menester del estado considerarlos como duefos legitimos de sus parcela, ante esta
situacion, las personas poseedoras de titulos coloniales; como fuere la familia de José Maria
Ardnzazu, comenzaron procesos judiciales de pertenencia de estas tierras, el conflicto

comenzaria en 1822, que, seglin la version de Elias Gonzales Villegas'®:

“Cuando se planteo en esta Provincia el gobierno colombiano, pretendieron comprar
dicho terreno los seniores Uribe, Ospina y compariia; acepto el gobernador, coronel
Francisco Urdaneta, la propuesta de compra y fijo carteles e hizo medir el terreno
para acelerar la venta y arreglar el contrato segun lo disponia la ley; se hallaba en
este estado el negocio cuando represento a dicho gobernador mi hermana Maria
Antonia Gonzalez pidiéndole que suprimiera la venta hasta que su hijo Juan de Dios
de Aranzazu probara legalmente que los terrenos le pertenecian por herencia de su

27163

padre.

Dadas estas circunstancias, el conflicto juridico sobre el territorio comenzaria,
buscando por una parte, la familia Aranzazu, el reconocimiento de su propiedad sobre todos
los territorios entre el Rio Pozo y, en este caso, el Rio Chinchind. Dentro de los habitantes de
Salamina el clamor era compartido del respeto por el trabajo de colonizacion sobre este
territorio agreste, abandonado a su suerte por sus supuestos duefios que no realizaron las

diligencias acordes a su condiciéon de propietarios, los colonos, en este proceso litigioso,

181 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional. 231.
162 Jaramillo, “La colonizacion Antioqueria”, 193.

19 Ibid., 189.
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fueron respaldados por las autoridades locales y religiosas en su afan de domesticacion,'* por
su parte, las reclamaciones de la concesion Aranzazu eran defendidas tanto por el apoderado
de estos, como por autoridades del orden departamental y nacionales que; pese a estar
intranquilos con seguir prolongando los privilegios coloniales de unos pocos, apoyaron la
causa de los Ardnzazu gracias al poder ejercido por Juan De Dios Aranzazu.'® El anélisis
juridico del conflicto deja ver que las pretensiones de la Concesion Aranzazu hacia mucho
tiempo habian prescrito dentro del contexto postcolonial, toda vez que la posesion material
sobre el latifundio nunca se realiz6 por el autoproclamado duefio de las tierras, dejando estas
sin duefio durante cerca de 24 afos.

Dentro del contexto juridico nacional del momento, se establecia que las
reclamaciones de pertenencia debian de demostrar, de manera inequivoca, la presencia del
sefior sobre sus terrenos durante 5 afios para asi poder demostrar su vocacion de amo y sefior
sobre estos, situacion no presentaba en el territorio en disputa. Ante este vacio de requisitos
formales para fundamentar las pretensiones de lo Aranzazu sobre el territorio, la Unica
argucia juridica posible era la “mentira”, mediante 2 medios: El primero era adjudicarse para
estos mismos, los desarrollos mineros y agricolas realizados tanto por los habitantes de la
villa de Arma como de los colonos recién llegado y asentados sobre el territorio, aduciendo
que la laboral proferida por estos habitantes eran producto de las concesiones realizadas por
estos. %

La segunda argucia fue el uso del aparato politico del estado en su favor, ante la falta
de acreditacion por la no existencia formal de un titulo de propiedad adecuado, se realizé una
declaracion verbal secundada por el intendente de Cundinamarca, Don Enrique Umaia, que
dot6 de cierta credibilidad a las pretensiones de apropiacion de los Aranzazu, siendo esta

167

declaracion de caracter informal y muy poco técnica'®’, logrando asi que las pretensiones de

los Aranzazu aumentaran de manera desmedida, ahora con sus pretensiones apostadas en la

164 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional, 56.

15 Juan De Dios Aranzazu (La Ceja, Antioquia, 1798 - Bogotad 1845) fue un politico,
educador, periodista y abogado antioqueno, hijo de Jos¢ Maria Aranzazu, quien fue el
espanol quien reclamaba el territorio entre el Rio Pozo y el Rio Chinchina en 1780, gracias al
poder que ostentaba dentro de las esferas del gobierno central, como al papel politico innato
de este al formar parte de los gobiernos regionales de Antioquia, como también del consejo
de estado y la presidencia, tuvo el poder “coercitivo” para tener a su favor a funcionarios
durante el litigio por la propiedad de estos territorios que, para el momento de la apertura de
este en 1824, ya se encontraban en proceso de colonizacion.

166 Jaramillo, “La colonizacion Antioquefia”, 193.

17 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 46.
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declaracion sobre la pertenencia de toda la tierra desde el Rio Pozo hasta el Rio Chinchina,
extension superior a lo establecido en la promesa de titulo real proferida por el Rey Carlos VI
a José Maria Aranzazu'®.

Gracias a su gran poder dentro del estado de derecho postcolonial, y su gran amistad
con el presidente Francisco de Paula Santander, en 1824 lograria sentencia favorable ante la
Corte de Cundinamarca, en contra tanto de los colonos ya asentados como también de los
habitantes de Arma'®, que, pese a ser una poblacion mas antigua, también fueron victimas
del proceso. En este primer fallo, y con autorizacion del General Santander, procederia a la
constitucion del municipio de Salamina de manera oficial el 8 de junio de 1825, gracias a un
decreto ejecutivo firmado por este ultimo,'” logrando asi ganarse el favor de la mayoria de
los colonos ya asentados sobre el territorio, pese a esto, este reconocimiento también conllevé
el desalojo de algunas familias ya establecidas en favor de la familia Aranzazu, como
también la reparticion de otros lotes a amigos y aliados en el territorio.'”" Pese a esta primera
victoria, y en uso de sus derechos constitucionales para presentar apelaciones, los habitantes
afectados de los presentaron el recurso ante la Corte Suprema, logrando asi una sentencia
favorable en 1828 ordenando la restitucion de algunos terrenos tomados por los Aranzazu,
pero reconociendo la propiedad de estos sobre el territorio. Con la finalizacion del litigio
sobre la propiedad del territorio, el movimiento de personas rumbo al sur seguiria en
aumento, ahora bajo concesion tanto de los Aranzazu como de la Concesion Gonzalez &
Salazar y Compafiia, quienes continuaria obrando como duefios en el norte de Caldas, no
teniendo grandes pleitos con la fundacion de la Ciudad de Manizales en 1848.'> Salamina,
por su parte, tendria un traslado desde el sitio de Sabanalarga hacia el descampado de
Encimadas en 1827, obra del comisario José Ignacio Gutierrez, donde se procederia a repartir

los lotes en consonancia con la propiedad atribuida a la concesion Aranzazu.'”

18 Patifio, Mito y realidad en la Colonizacion Antioquenia: La Concesion Aranzazu,136-138.
19 Jaramillo, “La colonizacion Antioquefia”, 193.

7 No se encontro referencia alguna de cuél fue el decreto ejecutivo exactamente.

7 Jaramillo, “La colonizacion Antioquefia”, 193.

172 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional. 57.

173 Fanny Gonzalez, La Merced Caldas. 1.* ed. (Manizales: Universidad Nacional, 1960), 23.

80



Con la consolidacion de Salamina,'’ el sur de la Concesion Aranzazu comenzaria a
ser colonizado, formando y consolidando un eje de migracion formado por
Sonson-Abejorral-Salamina-Manizales,'” llegando esta oleada de colonizadores tanto a
cruzar el Rio Chinchind con direccién al Cauca como seguir hacia el sur con direccion al
Tolima, dando pie a la consolidacion de la presencia antioqueia sobre todo el corazon del
occidente del pais, y penetrando a territorios ya habitados por caucanos y tolimense,
formando una region nueva, diversa y pujante como punto de partida de la consolidacion del
occidente colombiano. Este proceso de “colonizacion” con direccion cada vez mas al sur se

puede observar en el siguiente mapa:

17 Se puede discernir, como ya se ha dejado en claro, que la concesion que la familia
Aranzazu realiz6 sobre los colonos ya asentados de Salamina fue una jugada politica con el
objetivo de demostrar soberania sobre el territorio en disputa, como secunda Orro Morales
Benitez en su articulo “IMPORTANCIA DE LA PROVINCIA EN LA HISTORIA
NACIONAL” de la Revista Supia Historico: “La pregunta es muy clara: Si yo regalo, quién
es el duefio?. La deduccion es elemental: El que obsequid. Con ese antecedente, continuaba la
persecucion a los colonos. Y argumentaban: la prueba es que los de Salamina admitieron la
propiedad Mia. Luego, ustedes, colonos pobres, no lo pueden discutir”

175 Ortiz, Gonzalez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional., 43.
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Mapa 6: Mapa de fundaciones de pueblos por la migracion paisa sobre el
Suroccidente colombiano.

Fuente: Parsons, La colonizacion Antioqueria en el Occidente Colombiano, 29.

Como se puede observar en el mapa anterior encontrado en el texto “Colonizacion
Antioqueria en el Occidente Colombiano” de James Parsons, el movimiento de habitantes de

Antioquia con direccion al sur de la pais siguieron los caminos existentes en el momento en
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direccion al sur, buscando espacios inéditos sin colonizar, ante esto, los nuevos habitantes de

estos territorios también fundaron sus propios pueblos siguiendo los conceptos de sus

predecesores, siendo la colonizacién paisa una cuestion de oleadas que estarian presentes

hasta entrado el siglo XX, como la misma fundacion de La Merced, poblacion la cual se

buscara hacer especial énfasis en el desarrollo de este trabajo. Esta informacién puede ser

contrastada en la siguiente tabla, que muestra las fechas de fundacion de diferentes

poblaciones en el occidente colombiano producto de la colonizacién y establecimiento de

comunidades antioquefias sobre estas tierras agrestes:

FUNDACION DE PUEBLOS POR LA COLONIZACION
ANTIOQUENA

Municipio Departamento Fundacion
Abejorral Antioquia 1808
Sonson Antioquia 1800
Agunadas Caldas 1808
Riosucio Caldas 1819
Salamina Caldas 1825
Pacora Caldas 1831
Neira Caldas 1842
Salento Quindio 1842
Dosquebradas Risaralda 1844
Manizales Caldas 1849
Libano Tolima 1849
Filadelfia Caldas 1850
Villamaria Caldas 1852
Santa Rosa del Cabal Risaralda 1852
Aranzazu Caldas 1853
Chinchina Caldas 1857
Marsella Risaralda 1860
Pereira Risaralda 1863
Manzanares Caldas 1864
Pensilvania Caldas 1866
Herveo Tolima 1871
Marulanda Caldas 1877
Filandia Quindio 1878
Calarca Quindio 1884
Circasia Quindio 1884
La Dorada Caldas 1886
Armenia Quindio 1889
Versalles Valle del Canca 1894
Anzotegui Tolima 1895
La Merced Caldas 1901
Sevilla Valle del Canca 1903
Caicedonia Valle del Canca 1910
Viterbo Caldas 1911

Tabla 3: Fecha de fundacién de algunos pueblos producto de la “colonizacion” Antioqueiia.
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Fuente: Elaboracion propia con base en documentos sobre la fundacién de cada uno de los

municipios antes mencionados.

Como se puede observar en la tabla anterior, numerosos pueblos en el suroccidente
colombiano nacieron producto de la didspora paisa. Dentro del Texto de Parsons, se hablan de
3 procesos de migracion con direccion al suroccidente del pais, enmarcadas en las
temporalidades de entre 1800-1850, de 1850-1900 y de 1900-1910. Las primeras etapas
constan de colonos originarios de Antioquia, quienes fueron los primeros habitantes del
territorio, posterior a los litigios con los legales poseedores de tierras y con la fundacion de

Manizales,'”

nuevas oleadas de colonos continuaron su trayecto al sur, con direccion al
Cauca y el Tolima mediante los pasos creados con la fundaciéon de ciudades como Chinchina
o Pereira, terminando estos movimientos fundados pueblos tanto en el Valle del Cauca como
el Tolima, espacios vacios pero propiedad de las etnias locales.'”’

Por su parte, fundaciones como la de La Merced, se caracterizaron no solo con que
parte de sus integrantes fueran originarios de Antioquia, sino que también comenzaron a ser
personas habitantes de los municipios creados por los primeros colonos, siendo una situacion
diferente pues ya no eran solo campesinos paisas avidos de nuevas tierras, sino colonos ya
establecidos en el espacio que comenzaron a emigrar ante las mismas necesidades que

movilizaron a sus padres con direccion al sur, pero estd poblando en espacios ya colonizados

para la conformacion de nuevas comunidades cercanas a las ya creadas.'”

2.2 La fundacion de La Merced.

La fundacion del Municipio de La Merced no se encuentra englobado dentro de los
primeros movimiento migratorios de antioquefios hacia el sur, pues su fundacion es muy
posterior a poblaciones cercanas, como Salamina (1824), Filadelfia (1850), Neira (1842) o
Manizales (1848). Pese a esto, no se puede desconocer que las vertientes del alto del tambor

ya eran ampliamente conocidas tanto por los exploradores europeos que surcaron el territorio

176 Parsons, La colonizacion Antioqueria en el Occidente Colombiano, 120.
177 ibid., 141.
178 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 50.
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durante el periodo colonial como también de los comerciantes y colonos que transitaban por
el 4rea en sus trayectos con rumbo a Antioquia, Popayan o Cundinamarca.

El territorio, durante el periodo precolombino fue habitado por Los Pozos y Los
Pacoras, tribus indigenas dominantes sobre los rios que fluyen por este territorio, siendo este

17 por el Mariscal Jorge Robledo, nacido en la provincia espafiola de

territorio “pacificado
Jaén, formando parte del ejército conquistador de Sebastidn de Belalcdzar en su paso al sur de
la actual Colombia con rumbo al Perd, siendo parte de los espafioles presentes en la
fundacion de Santiago de Cali.'® En 1539, fue ordenado por el teniente-gobernador de Quito,
Lorenzo de Aldana la conquista de la provincia de Anserma, territorio del actual Caldas y
Antioquia que para ese momento no habia tenido presencia espafiola. Ante esto, y en su
aventura por el norte de las afluentes del rio Cauca lucharia contra Los Pozos y Pacoras por
todo el afluente del rio, en sus numerosos viajes sobre este territorio fundaria Santa Fe de
Antioquia en 1542"! siendo éste considerado el conquistador de esas tierras, teniendo su
final en manos de Belalcazar el 5 de octubre de 1546, condenado a muerte en las cercanias de

la Loma de Pozos.'8?!83

Pasada la época de la conquista, y durante el tiempo de la colonia, en lo que hoy es La
Merced no se encontraban poblaciones permanentes, solo movimiento de personas dentro del
area, pues este sector se encontraba algunos de los pasos sobre el rio cauca que comunicaban
a Popayan con Santa fe de Antioquia y Santa fe de Bogota, toda vez que la forma de

acercarse a la capital del virreinato, desde Antioquia, era mediante este camino que conduce a

17 Pacificado esta entre comillas, toda vez que el territorio, posterior a la llegada de Robledo,
continuo siendo una tierra indomita al control colonial por mucho tiempo mas.

180 Academia Caldense de Historia, Caldas en las Crénicas de Indias, 1.* ed. (Manizales:
Academia Caldense de Historia, 2007), 3.

81 Ibid., 5.

2 Manuel Uribe Angel, médico, escritor y politico antioquefio describiria el final de Robledo
de la siguiente forma en su libro “Geografia y compendio histoérico del estado de Antioquia:
“Robledo y en La Loma de Pozo lo hizo prisionero, junto con su tropa. Textualmente el
doctor Uribe Angel describe asi la muerte de Robledo: "E!l dia 5 de octubre de 1546, se saco
el reo de la prision y pregonaron sus crimenes en alta voz, en conformidad con lo dispuesto
por la ley de Castilla, diciendo que esa era la justicia que el Rey mandaba hacer en la
persona del Mariscal Jorge Robledo, por los crimenes de alta traicion, rebeldia y
usurpacion. Acto continuo el verdugo aplico la vil pena, la alta obra quedo cumplida; y la
cabeza por disposicion superior fue separada del cuerpo y expuesta en seguida, sin piedad a
la contemplacion de sus compatriotas y de los barbaros asombrados. El Mariscal murio, dice
la cronmica, arrepentido de sus culpas, resignado, sereno, lleno de compuncion cristiana,
como acostumbraban hacerlo los conquistadores, cuando se les dejaba tiempo para ello”.

183 Gonzalez, La Merced, 21.
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Mariquita. Esta situacion se puede vislumbrar claramente mediante el mapa que
anteriormente se ha mostrado en este documento, donde se vislumbra el paso bafii y Mona,
que, pese a no ser en el periodo colonial, demuestra que estos caminos coloniales siguieron

estando vigentes atin pese al culmino de este periodo:

@ WRCHIVO GEMERAL DE LA MAUHON - Colombia
Secgitn Mapas v Planery, Mapotocn N4, Kol B4, Dinsssiones; 26 « 41 gms
1812, Pasars o Blinsdh 3 Bl sebsie &l Rio Cinsca

Mapa 7: Paso Mona y Bafu en 1832.
Fuente: ARCHIVO GENERAL DE LA NACION DE COLOMBIA. Pasos de Mond
v Bafii sobre el Rio Cauca.

Como se puede observar en la imagen, con direccién a mariquita los comerciantes
venidos desde Marmato, Supia o Anserma debia tomar uno de los dos pasos sobre el rio
Cauca, el paso Bafu, que tomaba direccion hacia la villa de Arma, y el paso Mon4, ubicado
en el actual centro poblado de La Felisa, subiendo la montafia del tambor con destino al

camino que comunicaba con Mariquita y el centro del pais'®!, este mismo camino, y sus

184 El camino real que conectaba el sector minero del occidente caucano y Antioquia llegaba a
la ciudad de Arma, con direccion posterior sobre todo el filo de la cordillera hasta llegar al
Cedrito, con posterioridad tomar el afluente del Rio Pocitos, en la actual Salamina, que
llevaria a las personas con direccion al Paramo de la mesa de Herveo, de alli posteriormente
llegar a Mariquita, y finalmente, a Santa Fe de Bogota.
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vertientes; fueron las tomadas por José Maria Aranzazu en su viaje a la capital del virreinato,
siendo parte fundamental de las razones para solicitar la pertenencia sobre todas estas tierras

baldias desde los tiempos de la conquista.

Partiendo de lo anterior, el movimiento de personas en los derroteros del camino sobre
la quebrada del tambor fue permanente en la comunicacion de las localidades aledafias con
las zonas bajas del rio Cauca, sectores propicios para la cria de ganado. Los primeros
pobladores del municipio, pese a no formar parte de las oleadas colonizadoras de comienzos
del siglo XIX, siguieron manteniendo el mismo espiritu colonizador de buscar nuevas tierras
que poder reclamar como suyas, estos primeros pobladores procedieron ya no de las vibrantes
ciudades del corazon antioquefio, sino de los pueblos ya consolidados en las oleadas
migratorias previas,'® Las personas habitantes de Salamina, Sonsén y Abejorral comenzaron
a habitar el sector en cercanias del alto del tambor. Para Fanny Gonzales Taborda, personaje
referenciado por su ardua labor en la construccion de una identidad propia de los

Mercedianos, los primeros habitantes fueron:

“Mercedes saraza, Marcos cifuentes, Antonio Guzman, Mauricio y Esteban Marquez,
Enrique y Eliseo Agudelo, Petronila y Sara Valencia, Pedro Maria Soto, Miguel
Agudelo, Jesus Marquez, Francisco Aguirre, Ignacio Toro, Damasco Ortiz e hijos,
Francisco y Agustin Leon, Ciriaco Garcia, Joaquin Canas, Antonio y Bernardo

herrera "%

Es importante, para el desarrollo de este trabajo, destacar el papel que tendria la
familia Ledn, quienes se apropiaron de las tierras desde la localidad de Puentetierra, hasta La
Felisa, siendo los primeros duefios, o tenedores, del lote donde posteriormente se fundaria en
Centro Poblado de La Felisa."® La poblacion de este pequefio corregimiento comenzaria a
crecer de manera constante gracias al movimiento de gente productos de los conflictos
armados dentro del contexto de las numerosas guerras civiles del siglo XIX, la violencia

politica orill6 a muchas personas a buscar nuevos lugares donde vivir alejados de los centros

185 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 50.
186 Gonzalez, La Merced, 25.
87 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 50.
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poblados ya establecidos, a mas aislado mejor para proteger a sus familias de las guarras de la

violencia politica.'®®

Dado lo anterior, la poblacion de La Merced comenzaria a destacar cada dia mas
dentro de los territorios del municipio de Salamina, producto de eso, a finales del siglo XIX
fue creado la inspeccion de Llanadas, sector cercano a la trampa del tigre, donde se
comenzaba a construir el centro poblado primigenio. siendo su primer inspector el Sefior
Jestis Maria Salazar, primeros atisbos de reconocimiento como un sector importante a
considerar.'®

Pese a que la inspeccion de policia seria suspendida en 1892, el incipiente
poblamiento del sector seguiria estando vigente, pese a esto, muchas de las necesidades
basicas de las personas no eran atendidas por las autoridades del municipio, no solo en el
sentido de los servicios basicos, de por si escasos en el contexto de comienzos del siglo XX,
sino también de aquellos recursos valiosas que todo antioquefio “de pura sepa” requeria para
su vida plena a los ojos de Dios, esta poblacion, hasta 1901, se enfrentaba a una carencia
espiritual y organizativa alrededor del credo catolico, puesto que el pueblo carecia de un
sacerdote que residiera de manera permanente en la comunidad, una desconexion total de un
pilar fundamental para la comunidad colona que, se sentia abandonada de la mano de Dios,
siendo considerados almas que vivian entre tinieblas y en pecado por falta de un pastor en
propiedad. Dado lo anterior, en el contexto de la la mision misional dirigida por el
Benemerito Franciscano Fray Gil Rozo de 1801 en los pueblos del sur del departamento de
Antioquia, en su visita en Salamina, fue abordado por pobladores de aquel pequeiio

corregimiento, solicitando lo siguiente:

“se me presento un anciano campesino de noble aspecto y me hablo en estos
términos: Padre, hay un lugar algo distante de aqui, en el corazon de la montaria,
donde podria hacer mucho bien, pues por lo distante y las dificultades, las gentes no
pueden acercarse al poblado y estan en tanta ignorancia y descuido que hay viejos
hasta de setenta anos que no han ido por vez primera a la iglesia, y por consiguiente
éso es alld una '"caimanera". Muy bueno para que usted nos Vvisitara,

comprometiéndome yo a llevarlo hasta alld. "

188 Gonzalez, La Merced, 24.
18 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 109.
19 Gonzalez, La Merced, 25.
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Producto de la presencia del padre Fray Gil Rozo, las personas de esta pequefia villa
recibieron finalmente la palabra del Sefior de manera constante, atrayendo asi, también
gracias a las habladurias del potencial de las buenas tierras del sector para el cultivo, muchas
mas personas posterior a la guerra de los 1000 dias, también, gracias a la llegada del padre, el
sector tomaria el nombre de La Merced, abandonando las denominaciones anteriores, tales
como “La trampa del tigre”."!

En el afio 1910, el caserio seria ascendido al titulo de corregimiento por parte de las
autoridades competentes del municipio de Salamina, en el contexto de la conformacion del
departamento del Gran Caldas, siendo el primer corregidor del municipio el sefior Don
Atanasio Vasquez.'”” Logrando posteriormente también una nueva inspeccion de policia
centrada Unicamente en el casco urbano de La Merced, ya no englobando otros centros
poblados de menor tamafio en el alto del Tambor, gracias a este reconocimiento, la creacién
de festividades como de carnavales comenzaron a suscitarse en el territorio, como también el
movimiento de tierras de manos de los primeros tenedores hacia nuevos duefios que
comenzaron a llegar en el territorio del corregimiento. Dentro de estas ventas de lotes, es de
menester destacar la venda suscitada entre la Familia Leon, primeros propietarios de las
tierras bajas sobre la rivera del Rio Cauca cerca del paso de Mona a la familia Montoya,
familia que, seglin la escritura publica de compraventa N° 91 del ano 1940, vendieron el lote
de tierra donde se construiria la estacion de La Felisa a la gobernacion de Antioquia.'**'*

En materia religiosa, como también politica, el pequefio corregimiento, desde la
llegada del Benemerito Franciscano Fray Gil Rozo, comenzaria un crecimiento importante

buscando llamar la atencion de las autoridades de Salamina en pro de traer inversion social y

eclesidstica a este pequefio pueblo de ovejas descarriadas, pese a la existencia de una pequena

1 E]l cambio de nombre se presentd también en el contexto de la visita del Benemerito
Francisco Fray Gil Rozo, quien en sus intervenciones ante la comunidad de La Trampa del
Tigre, invocando su labor como representante de Dios en la tierra, renombrd el territorio
como La Merced, en reconocimiento de la merced que tuvo Dios, en intermediacion de la
Virgen Maria, para llevar la palabra de Dios a aquellas ovejas despojadas de estas por las frias
cumbres de las montafias.

192 Gonzalez, La Merced, 29.

'3 No se ha encontrado una fuente exacta que establezca como fue el traspaso de las tierra
donde actualmente estd La Felisa, se sabe que el sector, al ser en las zonas bajas del cafion del
Cauca, por su clima mas caluroso fue un sector de cria y pastoreo de ganado gracias a la
presencia de numerosas zonas planas, Posteriormente se va a desarrollar mas profundamente
los posibles duefios o cadena de duefios sobre el territorio.

194 Oficina de Instrumentos Publicos de Salamina”Escritura Piblica N° 91 de 1940
27-02-1940", (E127 de febrero de 1940).
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capilla producto de los arduos trabajos de Fray Gil y la comunidad, la necesidad de un templo
en propiedad era imprescindible para el buen desarrollo de la misidn cristiana sobre estas
tierras indomables, ante esta situacion, los curas traidos desde Salamina continuaron su
presencia y su mision de extender la palabra de Dios sobre este corregimiento hasta entrado
la década de 1930, década clave para el desarrollo apostolico de la poblacion, toda vez, que
mediante donaciones de todos los habitantes del sector, como los diferentes eventos de indole
religiosa promocionados por la mision eclesidstica, se lograron los suficientes fondos para
dar los primeros pasos hacia la construccion de la Iglesia de Nuestra Sefiora de Las
Mercedes'” en el afio de 1936."¢

Al mismo tiempo, en el afio 1937, otro importante hito para la autodeterminacion fue
la ereccion de la parroquia de La Merced, ereccion que disgregd un importante fragmento de

la parroquia de Salamina y Filadelfia, linderos que posteriormente formaran parte de los

15 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 110 - 111.
19 Leonel Hernando Lopez, entrevista por Nikolas Escobar y Dylan Andrés, 12 de julio de
2024, Parque principal Simén Bolivar, La Merced, Caldas.
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limites reclamados por los accionantes del proceso de autodeterminacion, estos limites se
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pueden leer textualmente del decreto N° 51 del gobierno eclesiastico de Manizales.'”’'?®

7 Bl decreto N° 51 de 1937 del gobierno eclesiastico de Caldas reza lo siguiente:

“CONSIDERANDO:
1. Que repetidas veces se nos ha pedido la creacion de la parroquia de La Merced, con
territorio segregado de las parroquias de Salamina y Filadelfia.
2. Que existen verdaderas causas canonicas justificadas de dicha creacion, tales como
el aumento de poblacion.
3. Que se han cumplido los requisitos sefialados en el canon 1428 paragrafos 1°y 2°.

DECRETAMOS:

Articulo 1° - Créase la Parroquia de La Merced, segregando parte de Salamina y de
Filadelfia con los siguientes limites: Partiendo del punto donde desemboca la Quebrada de
Calentaderos en el Rio Pozo, siguiendo aquella arriba hasta donde le cae la Quebrada de
San Laurencio, siguiendo esta Quebrada hacia arriba hasta el punto donde desemboca la
Quebrada denominada de "Pedro Ramirez". Esta arriba hasta su nacimiento, de aqui a la
Cuchilla del "Yarumo" y cuchilla arriba (por toda la sierra pasando por "El Perro" y "La
Amoladora”, al punto de Barroblanco, limite con el Municipio de Aranzazu. De aqui hacia la
derecha a buscar el nacimiento de la Quebrada de Barroblanco. Esta abajo a su
desembocadura en la quebrada de "El Palo", ésta arriba hasta donde le cae la quebrada de
"Chorrillos"; ésta arriba a su nacimiento; de aqui al Alto de La Ciénaga; de aqui en la
misma direccion (y pasando por la Quiebra de Murillo, la cuchilla de Piedrasblancas, La
Agudita, Morro Tamboral, y Morro Grande a caer a las confluencias de las quebradas,
Despensas y Maiba. Esta abajo hasta su desembocadura en el Cauca, éste abajo hasta donde
le cae el Rio Pozo, éste arriba hasta donde le cae la quebrada de Calentadero, punto de
partida. **

Articulo 2° — La congrua porcion se constituird con los rediles de las funciones
parroquiales, diezmos, oblaciones y limosnas. **

Articulo 3° — Declaramos Patrona principal de la parroquia a Nuestra Seriora de las
Mercedes, ascendente confirmatione Sedis Apostolicae ad norman can 1278. Y Patrono

secundario a San Antonio.

Articulo 4° — Por este mismo decreto nombramos al Serior Presbitero Antonio José
Giraldo Gomez, Parroco de La Merced.

Articulo 5° — El presente Decreto sera publicado en las Iglesias de Salamina,
Filadelfia, y La Merced, para que sea suficientemente conocido. Comuniquese a los
interesados. **

Dado en Manizales a los ocho dias del mes de Mayo de 1937.
Firmado — Luis Concha - Obispo de Manizales.

Bernardo Jaramillo Duque - Secretario.

1% Gonzalez, La Merced, 42.
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De esta manera, y como pudimos constatar en el desarrollo de esta seccion, la historia
del municipio de La Merced se revela como un entramado de esfuerzos colectivos ante la
busqueda de la domesticacion de la tierra indomita alrededor del alto del Tambor. La
constitucion de la identidad del corregimiento también fue clave para el desarrollo de las
primeras voces buscando la emancipacion del municipio de Salamina, al considerar que, La
Merced ofrecia mucho mas de lo que Salamina, como cabecera municipal invertia, pues
consideraban que los recursos invertidos en La Merced no eran acordes a las necesidades y
recursos del municipio'”, situacién que conllevo a que desde 1936 ya existieran criticos a la
idea de seguir formando parte del municipio de Salamina.**® Dentro del contexto de este
momento coyuntural, una nueva transformacion radical se avizoraba en la lejania, la conexion
férrea entre Antioquia, Caldas y el Valle del Cauca transformaria tanto a los territorios
contiguos a la via como a la relacion de poder sobre el corregimiento de La Merced, pues el
punto focal de la revolucion ferroviaria del occidente caldense se centrd en el antiguo paso de

Mona, en la actual localizacion del centro Poblado de La Felisa.

2.3 Construccion de la estacion “La Felisa”: Impacto del ferrocarril en el area

circundante.

La existencia del moderno Centro Poblado de La Felisa se suscitd por, y para la
llegada del ferrocarril en el margen derecho del rio Cauca con direccion a la estacion mas
septentrional del los ramales al sur del Ferrocarril de Antioquia, el sector donde actualmente
se encuentra el centro poblado de La Felisa siempre fue un sector complicado para la
habitabilidad. Al estar al nivel del rio, el clima de este sector era diametralmente diferente al
que se podia encontrar en la alta montafia, lugares predilectos para la fundacion de ciudades

! siendo un 4rea con una temperatura muy superior,

por parte de los colonizadores paisas,”
por lo cual, en el contexto de la colonizacion paisa, se convirtié en un sector de pastoreo de
ganado vacuno. Por su parte, el rio Cauca en este sector no es navegable, causado por el

fuerte flujo de agua ante el achicamiento del valle a su alrededor, generando asi que, posterior

19 Lopez, (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con Nikolas Escobar y
Dylan Bermudez, 12 de julio de 2025.

290 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 58.

21 Ortiz, Gonzélez y Almario, Caldas, una region nueva y antigua, tradicional y moderna,
local y nacional., 251.
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a su salida del Valle del Cauca, el flujo de personas y mercancias sobre ¢l desciende. Es muy
comun, histéricamente, que las crecientes del rio afecten de manera directa el 4rea, como
sucederia, por ejemplo, en el contexto de la erupcion del Nevado de Ruiz y los restos de estas

sobre el rio Cauca.????%

El territorio, previo a la colonia, fue habitado por la tribu de los Pozos, colonizados
por el ya célebre conquistador de Antioquia, El Mariscal Jorge Robledo, quien “pacificaria”
el territorio teniendo su final en el mismo alto del Tambor, siendo este sector, como el de la
propia Merced, lugares donde los pozos construyeron asentamientos, tanto en las pendientes
del alto del tambor como en las zonas colindantes del rio Cauca.”® Posterior a la conquista,
en el sector donde actualmente se encuentra la Felisa se encontraba el paso de Mon4, uno de
los dos pasos que se encontraban en esta area para la circulacion de personas y mercancias
con direccion al interior del pais sobre el rio Cauca.””

Durante el proceso historico de la colonizacion paisa del suroccidente colombiano,
para el historiador Guillermo Duque Botero, los colonizadores se enfocaron en la
domesticacion y fundacion de tierras y ciudades sobre las zonas montafiosas, como es el caso
de Salamina, la llegada de los colonos a este sector se realizd por medio del camino que
comunicaba a las poblaciones de Marmato y Supia para adentrarse al macizo, estos no se
aventuraron penetrando selvas virgenes directamente. Sino que, se trasladaron hasta el pueblo
del arma, pasando por el paso Bafli y Monda para posteriormente ascender mediante la via

29206

denominada “Calentador”*®, via ya nombrada con anterioridad pues era el camino real con

202 Rios como el Chinchina y el Campoalegre, que nacen en la parque natural de los Nevados
tienen su desembocadura en el Rio Cauca, en el caso del Chinchina, se debe destacar que,
durante la tragedia de armero, el rio también tuvo un crecimiento significativo que generaria
numerosas victimas dentro del municipio, entendiéndose asi que estas crecidas producto de la
erupcion también llegaron al cauca, siendo este un hecho gracias al trabajo investigativo de
Jose Maria Ocampo y de Jaime Ignacio Velez.

293 Jaime Ignacio Vélez Upegui, “Estudio del lahar ocurrido el 13 de noviembre de 1985 en el
rio Chinchind como consecuencia de la erupcion del Volcan Nevado de Ruiz” (Tesis de
Magister, Universidad Nacional de Colombia, 1990). 108-109.

2% Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 58.

295 Dentro de los linderos encontrados en el Escritura Publica N° 91 de 1940 proporcionada
por la Oficina de Instrumentos Publicos de Salamina, se puede observar que se hace mencion
del paso Mona, de la siguiente forma:

“(...) hasta un (llegible) una punta de trauco que esta en el camino queda al paso
Mona, de aqui subiendo por el frente del potrero (...)"

29 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 49.
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direccion a Santa Fe de Bogota. Dentro del proceso de colonizacion y domesticacion de las

areas circundantes al alto del “tambor”, “llanadas” y “el perro™"’

, humerosas personas
tuvieron pretensiones de pertenencia sobre los territorios de “La Felisa”, englobada
originalmente, dentro de la Concesion Aranzazu. Pese a que, formalmente, el territorio hacia
parte de la reclamacion y posesion de la familia Aranzazu, no se hizo una apropiacioén
personal sobre todo el territorio, siendo en este caso particular el area llegd a considerarse

28 Ante esta situacion, los primeros

como un terreno baldio habido de domesticacion.
pobladores de La Merced, en aquel entonces, “La Trampa del Tigre", serian las primeras
personas que harian posesion ininterrumpida sobre el territorio, realizando actuaciones de
sefor y dueiio como fue el desarrollo productivo de gran parte de estas tierras.

La falta de documentacion de la época no permite establecer una tradicion del predio
de mayor extension, entendiéndose que el primer predio de donde actualmente se desprende
La Felisa, fue el tomado por la Familia Leon en el territorio, predio limitado tanto por esta
ubicacion sobre el Rio Cauca hasta puentetierra, localidad ya sobre las colinas del alto del

tambor.”” Entendiéndose lo anterior, se propondra el siguiente grafico en donde se determina,

de la manera mas clara posible, las posibles tradiciones que tuvo el sector antes de 1940:

27 La informacion anterior, de las denominaciones de la época del territorio donde
actualmente estd el municipio de La Merced y sus corregimientos, se encuentra conferida en
el Informe de la Junta de Caminos de 1880, que se encuentra hoy en dia en el archivo de la
Alcaldia de Salamina.

28 Gonzalez, La Merced, 23.

2% ibid., 23.
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Figura 3: Reconstruccion de la posible tradicion del predio de mayor extension entre

Cauca y Puentetierra.

el Rio

Fuente: Elaboracion propia con base en el texto “La Merced” de Fanny Gonzales

Taborda y la Escritura Publica N° 91 del 27 de febrero de 1940.
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Producto de la observacion del anterior grafico, se procede a hacer una construccion
de la posesion y pertenencia de todo el sector de la Felisa, entendiendo que, en primer lugar,
mediante el andlisis a realizar se puede interpretar que la zona donde actualmente se
encuentra el centro poblado de La Felisa hizo parte de un predio de mayor extension que
tomaria en posesion la familia Leon, durante este periodo de tiempo era una practica comin
el acaparamiento de tierras, no con el fin de ocupacion personal de estas, sino con el fin de
tener la simple posesion personal en busqueda de una reivindicacion del dominio posterior a
esta, dada esta situacion, muchas de las tierras continuaban bajo control de latifundistas, pero
estos sin justos titulos que demuestren la posesion, solo la tenencia de estas. La fecha de la
llegada de esta familia Ledén, que se sabe que son originarios de Aguadas, no estd
especificada en ningin documento,?'’ pero si se encuentran entre los primeros residentes que

se movilizaron a en pro de la fundacion de La Merced.?"!

Posteriormente a la conformacién de la primera comunidad sobre el sector de la
Trampa del Tigre, llegaria al sector la familia Vélez, éstos no formaron parte de las personas
que fundaron el corregimiento y comenzaron a parcelar los sectores aledafios, sino que
llegaron en el contexto de los conflictos civiles que aquejaron a Colombia a finales del siglo
XIX, muchas personas se movilizaban a sectores poco poblados y escondidos para escapar
del conflicto, o también en movimientos migratorios en busqueda de legalizacion de
tierras.”'? Asi pues, se puede considerar a la familia Vélez los primeros duefios legitimos
sobre el territorio al poseer titulos sobre estos, toda vez que todas las fuentes consultadas han
dado fe de estos como duefios de estas tierras.? !4 21>

Posterior a los Vélez, al sector llegaria la familia Londofio, encabezada por el General
Carlos Londofio, quien lucharia en favor de las fuerzas conservadoras durante la guerra de los

mil dias, movilizando su peloton; denominado “Salamina”?'® a diferentes regiones del

19 Dentro del texto de Fanny Gonzales se hace la discriminacion de dos personas miembras
de esta familia. Francisco Leon y Agustin Ledn.

2 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 49.

212 Gonzalez, La Merced, 24.

213 Ibid., 80.

214 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 29.

213 Carlos Ivan Salazar, entrevista por Nikolas Escobar y Dylan Andrés, 12 de julio de 2024,
Institucion Educativa La Felisa, La Merced, Caldas.

216 Angel Maria Ocampo. “Las guerras civiles del siglo XIX: Sus ecos en el actual oriente de
Caldas", Academia Caldense de Historia, 8 de mayo de 2014.
http://academiacaldensedehistoria.blogspot.com/2014/05/lasguerras-civiles-del-siglo-xix.html
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suroccidente colombiano?'’. El sefior Londofio, radicado en Salamina, buscaria comprar
tierras en la parte mas occidental del municipio, donde actualmente estd La Merced, ante la
negativa de las personas del Alto del Tambor de venderle terrenos, este invertiria en la
compra de terrenos y casas tanto en el casco urbano de la pequefia Merced, como también en
las zonas bajas sobre el rio Cauca.?’® Dentro de la cultura oral de los habitantes del Centro
Poblado de La Felisa, se le agradece tanto al sefior Carlos Londofio, como a su hijo, Joaquin
Londofio, la entrega de tierras en los alrededores de la estacion de La Felisa,*" dado que este
reparto de tierras fue clave para que las personas, tanto trabajadores del ferrocarril como
habitantes atraidos por el bullicio de este, tuvieran lugares donde poder edificar una nueva
vida, pues en la estacion de La Felisa se podia encontrar todo servicio necesario para una
mejor calidad de vida, una mejora sustancial que no se podia encontrar en labores agricolas,
mineras y ganaderas que se ofrecian en los demas poblados del noroccidente caldense,
adicionalmente, para denotar la prestacion social que ofrecia tanto la estacion como la misma
familia londofo, se debe destacar, en 1960, fecha de publicacion del escrito sobre la historia
de La Merced por parte de Fanny Gonzalez, el servicio médico ofrecido en la estacion de La
Felisa era brindado por el doctor Carlos E. Londofio, descendiente del general Carlos
Londofio Llanos.?*

Gracias a las fuentes consultadas, se puede concluir que la familia Londono no fue
duena del terreno de la Finca Territorial “Leticia”, nombre que tenia el lote donde se
encuentra hoy dia La Felisa, sino que adquirieron terrenos circundantes a este, siendo duefios
de gran parte de las tierras la familia Vélez. Los Vélez, como reconocidos propietarios,
procedieron a la parcelacion de su latifundio durante los comienzos del siglo XX, dando en
venta gran parte de sus tierras, hasta el punto en que su nombre hoy en dia es poco

reconocido entre los habitantes conocedores de la historia del corregimiento.?!

217 En los contextos tanto de la revolucion de 1885, como de la guerra de los Mil Dias, el
general Carlos Londofio Llano seria clave para mantener la hegemonia conservadora sobre
los caminos del occidente de Colombia, teniendo intervenciones militares tanto en Antioquia,
como en Tolima y el Cauca, con especial énfasis en el valle del Magdalena, toda vez que los
principales grupos guerrilleros liberales se concentraron en estos territorios.

218 Ocampo, La Merced: Historia y Cultura, 52.

219 Salazar. (Profesor de la Institucion Educativa La Felisa), en conversacion con Nikolas
Escobar y Dylan Bermudez, 8 de julio de 2025.

220 Gonzalez, La Merced, 81.

221 Las referencias a los Vélez no pasan de més de una mencion de su apellido, no se
encuentra informacién ni de cuando llegaron o cuando salieron de este territorio, pese a eso,
se les reconoce la importancia en la legalizacion de las tierras como también de los primeros
procesos de domesticacion de estos terrenos.
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En consecuencia de la falta de documentacion oficial de la tradicion de los bienes de
la familia Vélez, debemos situarnos en el 4 de julio de 1938, fecha en la que la sefiora
Claudia Lopez vendio el terreno al sefior Jorge Luis Montoya y su esposa Aura Belén
Montoya, unica tradicion que se tiene fecha exacta de cuando se produjo antes de la venta de
los Montoya a la Gobernacién de Antioquia.””* Los sefiores Montoya, esposos y vecinos de
esa comarca, se mantuvieron como duefios legales de la finca territorial, de manera
ininterrumpida, por 2 afos. Dado que en 1940 seria la venta definitiva en favor de la
construccion del ferrocarril.

En el marco de los avances progresivos expuestos en el capitulo anterior en la
construccion de los ferrocarriles, es necesario en este momento retomar en cierto grado, los
pequefios avances previos antes de la compra de La Felisa para la construccion de la estacion
del ferrocarril en el area. En este sentido, cabe recordar que, hasta 1931; el ferrocarril del
pacifico encontraba como punto final la estacién del Municipio de La Virginia.”** Siendo el
punto mas septentrional que tenia el sistema en los ferrocarriles del occidente colombiano.
Durante la década de los 30’s, pese a encontrarse en el contexto de la crisis mundial por el
colapso de la bolsa de Nueva York, la inversién en construccion de ferrocarriles menguard y
en algunas ocasiones, veria paralizada su ejecucion, pese a esta situacion, los ferrocarriles no
desaparecieron del debate nacional, sobre todo de ejecutar una posible conexion del interior
del pais con el occidente. Producto de ello, es el comienzo del proyecto de construccion del
ramal que conectd a Bolombolo con Anz4,** poblaciones sobre el Rio Cauca en su paso ya
por Antioquia que terminarian decantando con la llegada del ferrocarril de Antioquia a
Alejandro Lopez, hoy en dia La Pintada en 1934.2%

Con la llegada del ferrocarril a La Pintada, un tren que comunicaré al Valle del Cauca
con el interior del pais era un posibilidad cercana, que cumplia con las expectativas de la ley

16 de 1890,%° como también con las pretensiones tanto del Consejo Administrativo de los

222 Oficina de Instrumentos Publicos de Salamina,”Escritura Publica N° 91 de 1940:
27-02-1940".

22 Poveda, El antiguo Ferrocarril del Pacifico, 26.

224 Correa, De Buenaventura al Caribe el ferrocarril del Pacifico y la conexidn interocednica
(1872-2012), 100-101.,

2 Arias de Greiff, La segunda mula de hierro, 64.

226 La ley 16 de 1890, que también fue abordada brevemente en el Capitulo I, busco la
conexion férrea del Valle del Cauca con Manizales, y en extension, a Antioquia, pues en este
momento, el territorio ain pertenecia Antioquia, como también en este periodo, a causa de las
numerosas guerras civiles y el crecimiento de las exportaciones de Café; convertian a esta
region en clave para el comercio transregional e internacional, siendo necesario esta conexion
como punto de partida para cualquier otra expansion posterior. Pese a esto, la llegada del
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2722 como de la ley 29 de 1931, la conocida Ley de ferrocarriles.””

Ferrocarriles Nacionales,
Ante esto, desde 1938 el estado colombiano comenzaria a hacer diligencias en favor de la
construcciéon de aquel tramo que conectarda a La Virginia con Alejandro Lopez, 136

kildmetros de traviesas,*°

siendo construida simultaneamente desde los dos puntos de
partida. Tan importante proyecto fue concesionado con la empresa de ferrocarriles de
Antioquia®', en la idea de que, personas ya experimentadas en la construccion de
ferrocarriles, lograrian hacer un trabajo sumamente diligente como también eficiente con los
recursos proferidos para el proyecto.”*

La construccion de este tramo del ferrocarril, como cualquier otro que se haya
construido en Colombia, fue una empresa titanica, ante la falta de maquinaria moderna, los
trabajadores de la construccion de la carrilera como de los diferentes puentes y tlneles
necesarios para superar los diferentes accidente geograficos se realizaba con herramientas
rudimentarias, a punta de “Pico y palo”,”** Pese a esto; el proceso de construccion de todo
este recorrido tardaria un total de 4 afios, siendo un periodo bastante corto si comparamos con

los tiempos de construccion de trenes durante el siglo XIX, construcciones caracterizadas por

la falta de capacidad técnica tanto de los contratistas como de la contratacion publica a la

ferrocarril a Manizales tardaria hasta 1927, 37 afios después de ser expedida después. Como
también tardaria, en conectarse el puerto de Buenaventura con Medellin, cerca de 52 afos.

27 El consejo administrativo de los ferrocarriles Nacionales fue el primer intento de realizar
una consolidacion de un sistema integrado de trenes en Colombia, centrdndose en las
capacidades de los especialistas para dirigir, de manera correcta, el buen uso de los recursos y
la buena ejecucion de los proyectos.

228 Pachon y Ramirez. La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX, 29.
22 La ley 29 de 1931, conocida como la ley de los Ferrocarriles Nacionales, fue una ley
decretada en el contexto de la crisis por el Crack del 29, entendiéndose que, para una correcta
administracion de los ferrocarriles nacionales, se debia establecer un marco administrativo y
financiero para una gestion eficiente de los dineros que ya, por la crisis mundial, comenzaban
a escasear. La ley buscaba administrar los ferrocarriles de propiedad estatal sobre la base
comercial, con el fin de mejorar su eficiencia y contribuir en el desarrollo econémico del
Pais, mediante un consejo formado por especialistas y expertos en construccion y desarrollo
de infraestructura con el objetivo de un mejor andamiaje de las politicas publicas en los casos
particulares.

20 Poveda, El antiguo Ferrocarril del Pacifico, 50.

31 Ibid., 50-51.

32 Dentro del texto “El antiguo ferrocarril del Pacifico”, de Gabriel Poveda Ramos, dice lo
siguiente:”Se iniciaron las obras a finales de 1938, bajo la direccion técnica de ingenieros de
gran prestigio como Neftali Sierra, Julio Martin Restrepo y Florencio Mejia y siendo
Superintendentes del Ferrocarril de Antioquia otros veteranos profesionales como Emilio
Montoya Gaviria, Gabriel Herndndez y el mismo Neftali Sierra.”

23 Orley Gomez, entrevista por Nikolas Escobar y Dylan Bermudez, 12 de julio de 2024,
Centro Urbano de La Felisa, La Merced, Caldas.
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hora de hacer veeduria sobre la inversion de recursos. En este trayecto de 136 kilometros se
construyeron un total de 13 estaciones diferentes sobre toda la carrilera, como se puede

observar en el siguiente mapa:
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Mapa 8: Estaciones de ferrocarril sobre la via La Virginia - La Pintada.

Fuente: Elaboracion propia con base en los videos de @quizero.?* 3% 236 237

Como se puede observar en el mapa anterior, las estaciones de esta seccion del
ferrocarril no pasaron dentro de las cabeceras de los pueblos, sino por las zonas colindantes al
Rio Cauca, en conversacion con el historiador Felipe Hoyos Korbel, se puede observar que
esto se debid a ser los lugares mas propicios para la construccion, al no encontrarse con los

mismos accidentes geograficos que se presentaron en la construccion del ferrocarril sobre el

2% QuiZero (QuiZero), 13. Tramo Otin - Arauca / Vestigios del Ferrocarril del Pacifico.

23 QuiZero (QuiZero) - 14. Tramo Arauca - Irra / Vestigios del Ferrocarril del Pacifico,
video de Youtube (Pereira, 2023). https://www.youtube.com/watch?v=49Xaunj 6lo&t=39s.
2% QuiZero (QuiZero) - 15. Tramo Irra - La Felisa / Vestigios del Ferrocarril del Pacifico,
video de Youtube (Pereira, 2023). https://www.youtube.com/watch?v=AwANAZ8W09Y.
27 QuiZero (QuiZero) - 16. Tramo La Felisa - La Pintada / Vestigios del Ferrocarril del
Pacifico, video de Youtube (Pereira, 2023).
https://www.youtube.com/watch?v=FPWqXg3uqSc&t=341s.
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interior de Caldas, sin embargo, pese a estar en consonancia con los objetivos ideados desde
el Consejo Administrativo de los Ferrocarriles, en impacto urbanistico y poblacional no
tendria la misma importancia que en las ciudades del interior de la region,® generando esto
unas nuevas dindmicas sociales y poblacionales, como en la conservacion del patrimonio
diametralmente diferentes a las de ciudades como Santa Rosa, Pereira, Chinchinid o
Manizales, que seran profundizadas en los siguientes capitulos.” En el sector, por su parte,
es de menester destacar que la construccion de este ferrocarril generaria la fundacién de
numerosos centros poblados alrededor de las estaciones, al ser sectores de alto impacto y de
servicios que no se podia suministrar en las poblaciones ya establecidas. Dado lo anterior,
con razén del paso del ferrocarril, se edificaron alrededor de las estaciones de este sector
importantes centros urbanos como Arauca, Irra o La Felisa.

Dentro del periodo de construccion del ferrocarril en este sector, se hizo necesario la
negociacion y compra de terrenos colindantes al Rio Cauca para la construccion de las
estaciones del ferrocarril. Ante esto, es importante destacar que, la Empresa de Ferrocarriles
de Antioquia, respondia a la gobernacién de Antioquia, toda vez que, pese a poseer
personeria juridica, los recursos eran debitados tanto por la nacion como por la gobernacion,
situacion que no permitia a la compafiia de tener cartera propia, la capacidad para poder
contratar en nombre propio, por lo que, en el caso de la compra de la finca territorial, se
realizé representada por el Departamento de Antioquia, toda vez que la propiedad sobre la
Empresa de los ferrocarriles de Antioquia se encontraba en cabeza de la gobernacion desde
1885, fecha en la cual pasaria a control del Estado Soberano de Antioquia debido a la crisis

producida por la guerra civil de 1885.2%

Dado lo anterior, el 27 de febrero de 1940, la familia Montoya enajeno la finca
territorial de La Leticia, a La Empresa de ferrocarriles de Antioquia, representada por la
Gobernacion de Antioquia, siendo de la siguiente forma y en los siguientes linderos, en

transcripcion realizada por el autor de parte importante del documento:

238 Felipe Hoyos Korbel, entrevista por Nikolas Escobar, 12 de julio de 2024, llamada
telefonica, Filadelfia, Caldas.

2% El impacto del ferrocarril en la poblacion seran abordados con profundidad en el capitulo
IV de esta investigacion.

240 Correa, De Buenaventura al Caribe: el Ferrocarril del Pacifico y la conexion
Interoceanica (1872-2012), 101-102.
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“91. Numero noventa y uno. En Salamina a veintisiete (27) de febrero de mil
novecientos cuarenta (1940) registraria la primera copia de una escritura sobre
compraventa otorgada el veinticinco (25) de febrero de este anio (1940), bajo el
numero setenta y cinco (75) en la ciudad de Salamina, a cargo de Gabriel Marulanda
L., en cuyo archivo existe el original.

Pormenores: Jorge Luis Montoya y Aura Belen Montoya, conyuges, mayores y

vecinos de (...) “*'**

Como se puede denotar en la transcripcion, en cabeza del departamento de Antioquia
los ferrocarriles de Antioquia compraron diferentes lotes cercanos al Rio Cauca, evitando el
acercarse a zonas montafosas que volvieran mucho mas dificiles el transito sobre el terreno
inclinado. La construccion de la via férrea finaliz6 en 1942, fecha en la cual se da la
inauguracion en simultdneo de las estaciones sobre el rio, como también con la presencia del
presidente de la republica de la época, el sefior Eduardo Santos, quien inaugur6 la estacion de
La Pintada,”” como punto de partida de la conexion terrestre entre el Valle del Cauca y
Antioquia. Es de menester destacar que, pese que la construccion estuvo a cargo de los
Ferrocarriles de Antioquia, se hizo mediante el modelo de una concesion, pasando estos a ser
administrados y controlados desde los Ferrocarriles del Pacifico, toda vez que estos ya
pertenecian a la nacion y no a un departamento desde mediados de la década de los 307s.**
Producto de ello siempre se ha considerado este ferrocarril como una extension del ferrocarril
del pacifico antes que de Antioquia, pese a que la capacidad técnica, y los obreros fueran en
su mayoria antioquefos. Es mas, muchos de estos obreros antioquefios comenzaria a construir
sus viviendas en las inmediaciones de las nuevas estaciones, siendo los primeros movimiento
de personas que comenzaron a asentarse sobre las riberas del rio Cauca en razon de la
bonanza que el ferrocarril ofrecia.*®

Con la finalizacion de la etapa de construccion, y con la puesta en marcha del sistema
sobre el territorio del noroccidente caldense, el ferrocarril comenzaria a circular en ambas

direcciones, llevando mercancias y personas en el eje Valle-Caldas-Antioquia, un “cordén de

! Transcripcion hecha por
22 »Escritura Publica N° 91 de 1940”. 27-02-1940". Oﬁcma de Instrumentos Publicos de
Salamina,Oficina de Instrumentos Publicos de Salamina, Salamina.

2 Poveda, El antiguo Ferrocarril del Pacifico, 38.

24 Pachon y Ramirez. La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX, 29.
5 Salazar, (Profesor de Ciencias sociales de la Insittucion Educativa La Felisa), en
conversacion con Nikolas Escobar y Dylan Bermudez, 12 de julio de 2024.
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246 clave para la transformacion econdmica de los 3 departamentos del occidente

desarrollo
colombiano. Este desarrollo econdmico y urbanistico fue clave para atraer oportunidades a
nuevos sectores del territorio nacional, buscando una polinucleacion urbana en Colombia,
evitando la existencia de una primacia urbana en el centro del pais, mostrando que el
occidente de colombia también era un espacio en donde se podian encontrar posibilidades de
desarrollo econémico igual de importantes que las encontradas en los alrededores de la
Capital de la Republica.”*’ Dentro del texto de Emilio Latorre “Transporte y crecimiento
regional en Colombia” se evidencia que, con la observacion de los mapas de jerarquia de la
poblacion mundial colombiana que este presenta entre los afios 1912, 1938 y 1951,>* La
presencia del ferrocarril en el eje Cali-Manizales-Medellin fue clave para que, diferentes
municipios en este eje, tuvieran un crecimiento econdémico y poblacional significativo,
alcanzando jerarquias propias de capitales, pero siendo solo puntos intermedios en el
transporte de mercancias. Esto debido a que, la mejora sustancial en el comercio como en los
medios de transporte homogeneizaron la distribucion espacial de la poblacion, no centrandose
en ciudades principales, sino en lugares intermedios igual de importantes para el desarrollo de
las regiones de manera homogénea sin tener puntos de alta atracciéon como si pasaba en el

oriente del pais con Bogota.**

Salamina, desde su fundacién en 1824, siempre fue un lugar de transito de personas a
otros espacios de la region, en los mapas mostrados por Latorre, se puede evidenciar que
Salamina tenia una presencia permanente dentro del nivel 2-3 de la jerarquia de ciudades
intermedias. Pese a esto, dentro del andlisis se puede observar como con el pasar de los afios
Salamina iba perdiendo en prelacion, sobre todo; a que los nuevos habitantes no se

establecieron en el casco municipal, sino en cascos urbanos secundarios mas cercanos al rio

246 pérez, “Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia™, 10.

7 Ibid., 10.

8 Latorre, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 57-59.

¥ En el analisis de Emilio Latorre, se puede observar que usa a la Ciudad de Bogota, como
punto de comparacion para el resto de los municipios del pais, entendiéndose a la capital de
la Republica como el centro urbano mas poblado de la Nacidén histoéricamente, no es
comparable desde el ambito de su poblacion total, pero si del crecimiento comparado de esta
ante las demas, esto buscando denotar que, las dindmicas de crecimiento poblacional sobre el
resto del pais pueden ser, en cierto grado, equiparables al gran poder de atraccion propio de la
capital del la republica; buscando mostrar la existencia de ejes de desarrollo valiosos que han
atraido a su poblacion tanto a los extremos de este como a las ciudades intermedias antes que
a la acumluacion de poblacidon en un extremo, al menos, en el contexto de los afios trabajos
por Latorre.
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Cauca, como punto de partida para el transporte con el tren. Producto de ello, el movimiento
de personas tanto a La Felisa como a La Merced aumentaria en demasia, gracias a las
bonanzas que ofrecia el movimiento ferreo, La Merced, para Fanny Gonzalez, se encuentra

en una gran deuda con La Felisa, toda vez que:

“Una de las mayores bellezas que Dios coloco en el territorio de La Merced es La
Felisa. Parece que El hubiera sonreido, y ante ese impulso mdgico naciera la alegria
del paisaje. Un cielo maravillosamente brillante; un sol que calienta y que va
dorando lentamente la piel de los altivos moradores y que hace correr el sudor con
una satisfaccion que se traduce en exclamacion de jubilo. Las playas tibias que se
refrescan con las olas que juguetean despreocupadamente para luego correr hacia las
infinitas lejanias. Las montanias airosas que se levantan sobre las llanuras de las
playas y que parece que se miran en el fondo de ese espejo pristino. Tiene La Felisa
brisas dulces que acarician con demasiada suavidad la piel que se llena de tropico y

sol; y el alma que inunda de maravillas y de paisajes de ensoiiacion "

El ferrocarril jug6 un papel fundamental en el proceso de empoderamiento La
Merced, donde este fungiria como wun catalizador del creciente sentimiento de
autodeterminacion que se encontraba entre sus habitantes. El corregimiento, que ya
determinamos que pasdé a este grado en 1910, comenz6d a cuestionar su dependencia
administrativa ante la evidente falta de atencion y reciprocidad por parte de las autoridades de

Salamina.?®!

Pese a que los primeros brotes del sentimiento emancipador surgieron
previamente a la llegada del ferrocarril, fue con este que el movimiento comenzaria a adquirir
adeptos como también mayor cohesion. Toda vez que el ferrocarril no solo permite una
conexion fisica y econdmica sobre todo el occidente colombiano, sino que se convirtié en un
simbolo de progreso y autonomia en el ambito politico y cultural, convirtiéndose este en un
tema de interés colectivo que sentarian las bases para que el movimiento por la emancipacion

consiguiera la fuerza necesaria para su consecucion, eso claro; después de muchas luchas y

muchos afios para lograrse.

230 Gonzalez, La Merced, 81.
21 Lopez (Coordinador Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 8 de mayo de
2025.
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2.4 Los comienzos del proceso de emancipacion de La Merced.

La constitucion de entidades dentro del orden municipal suelen ser un proceso
extenso, marcado por los esfuerzos colectivos y sostenidos en el tiempo. Estos proyectos,
muchas veces de caracter generacional, surgen del impulso de ciudadanos comprometidos
con el desarrollo de sus localidades, quienes promueven la pertinencia del movimiento
emancipador de otras entidades de la corte municipal.

Dentro del marco legal del estado colombiano moderno, los municipios, como entidad

administrativa, se define como:

“la entidad territorial fundamental de la division politico administrativa del Estado,
con autonomia politica, fiscal y administrativa, dentro de los limites que serialen la

Constitucion y la ley y cuya calidad es el bienestar general y el mejoramiento de la

calidad. ’**?

Pese a que la figura del municipio actualmente tenga una gran desarrollo
jurisprudencial sea hasta considerada, en algunas ocasiones, mas fuerte que las propias
entidades departamentales,”” dentro de la evolucion territorial del estado colombiano,, no
siempre ha tenido prelacion el municipio como entidad administrativa bésica de la
constitucion del territorio nacional, sino que, durante las diferentes constituciones que han
tenido Colombia en su época republicana, ha tenido numerosas divisiones territoriales en
donde el término “Municipio” no se comenzaria a usar de manera nacional hasta la

constitucion de 1886.%4 2%

2 Congreso de la Reputblica de Colombia. Ley 136 de 1994: Por la cual se dictan normas
tendientes a modernizar la organizacion y el funcionamiento de los municipios. (El 2 de junio

de 1994).

3 José Renan Trujillo, et al, Crisis y futuro de los departamentos en Colombia (Bogota:
Universidad Externado de Colombia, 2003), 11.

234 En la constitucion de 1886, se establecié el régimen nacional de municipios, en esta
instancia, siendo la division territorial de las provincias que conformaban todos los
departamentos instaurados después de la abolicion de los estados.

253 Mario Aguilera, “Division politica administrativa de Colombia”, Banrepcultural: La red
cultural del Banco de la Republica de Colombia, publicado el 21 de julio de 2017.
https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-145/division-po
litica-administrativa-de-colombia.
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La conformacion del concepto del municipio como la entidad territorial basica en la
division administrativa colombiana, se comenzaria a gestar en algunos estados donde tendria
el nombre de “distritos municipales”, en el cual era usado como la unidad bésica de division
administrativa de las provincias que conformaban cada estado, en estos casos especificos, los
del Estado del Cauca en 1874 y durante el periodo de existencia de la Confederacion
Granadina segtn la Constitucién de 1858 y de los Estados Unidos de Colombia. Dado lo
anterior, durante este periodo de tiempo se presentdé una gran atomizacion del poder
administrativo tanto en los estados como en el gobierno nacional. Con la constitucion de
1886, y con la desaparicion de los estados como entes independientes y federales conformod
un nuevo espacio en donde los estados perdieron el poder legislativo para poder proferir sus
propias leyes, siendo entidades asi reemplazadas por las asambleas departamentales sin
capacidad de proferir leyes, facultades delegadas en totalidad al congreso de la republica

2% como expresa Hugo Andres Arenas en

como Unica entidad capacitada para este cometido.
el texto “La organizacion territorial del Estado durante la vigencia de la Constitucion Politica

conservadora de 1886 en Colombia (1886-1991)”:

“El territorio colombiano dejo de articularse sobre la base de nueve estados
soberanos, organizandose en departamentos que son entidades intermedias mds
acordes con la forma de Estado central. Para esto, se reemplazaron los nueve
antiguos Estados Soberanos (Antioquia,v Bolivar, Boyaca, Cauca, Cundinamarca,
Magdalena, Panama, Santander y Tolima) por departamentos, que en la practica
conservaron tanto sus nombres como las divisiones territoriales que los conformaban
v asi mismo, los Territorios nacionales volverian a pertenecer al departamento al que

correspondian geogrdficamente ™’

Pese a la promulgacion de la constitucion de 1886, el desarrollo jurisprudencial
alrededor del régimen tanto departamental como municipal esperaria hasta entrado el siglo

XX, mediante la Ley 4 de 1913, que en su titulo VI establece tanto las funciones de los

%6 Republica de Colombia. Constitucion politica de Colombia, Articulo 58, 1886.
https://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=7153

27 Hugo Andres Arenas, “La organizacion territorial del Estado durante la vigencia de la
Constitucion Politica conservadora de 1886 en Colombia (1886-1991)”. (Estudio en
homenaje a Augusto Hernandez Becerra, Universidad del Rosario, 2014): 858.
https://www.researchgate.net/publication/304536034 La organizacion_territorial del Estado
_durante la vigencia de la Constitucion Pol'itica conservadora de 1886 en Colombia 1
886-1991
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municipios como en los requisitos necesarios para la ereccion de nuevos municipios a nivel
nacional, siendo un proceso que requeriria no solo del apoyo popular de la poblacion que
busca su independencia administrativa de otra entidad, sino también de requisitos tanto de
forma, calidad y econdmicos necesarios para poder poner en consideracion de la autoridad
competente la propuesta de ereccion de una posicion de un territorio como un nuevo
municipio. Estos requisitos han ido variando desde la promulgacion de estd ley, siendo en
total de 9 reformas a este estatuto desde 1913 hasta el ano 2000, pese a compartir una
estructura similar, los nimeros cambian segin el momento historico de cada promulgacion.
Para el desarrollo de este trabajo investigativo se tomaron en cuenta unicamente las leyes que
se expidieron en la temporalidad establecida de la investigacion,”® pues es necesario entender
los cambios de requisitos en los cuales, en un momento temprano del movimiento de
emancipacion de La Merced, no cumplian, pero que posteriormente lograrian cumplir con
creces.

La Ley 4 de 1913 establece el Codigo Politico y el régimen municipal a nivel
nacional, no solo definiendo las capacidades y obligaciones tanto de las instituciones
administrativas municipales. provinciales, departamentales y entidades del corte nacional,
como son los poderes ejecutivo, legislativo y judicial, Dentro del Titulo VI, capitulo II, se
hace especial énfasis en las condiciones por las cuales una porcion de territorio puede
convertirse en un municipio, siendo la primera ley durante la Republica de Colombia que
establece lineamientos claros de como se podia presentarse estas condiciones:

Para que una porcion de territorio de un departamento pueda se erigida en municipio,

se necesita que concurran las siguientes condiciones, nombradas en el articulo 147:

“1. Que tenga por lo menos 20.000 habitantes y que el municipio o municipios de los
cuales se segrega quede cada uno con una poblacion no inferior a 25.000 habitantes,
segun certificacion detallada del Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica.

2. Que en los tres ultimos arios fiscales haya aportado en rentas y contribuciones al
municipio o municipios de los cudles se segrega una suma no inferior a ciento
cincuenta mil pesos ($§ 150.000.00) anuales y que ademads, estos distritos queden cada

uno con un presupuesto no inferior a doscientos mil pesos (8 200.000.00), anuales sin

2% Son las siguientes leyes: Ley 4 de 1913, Ley 71 de 1916, Ley 49 de 1931, Ley 38 de 1942,
Ley 14 de 1969 y la Ley 41 de 1971, que pese a no versar sobre los requisitos para la
ereccion de nuevos municipios, fue vital para su reconocimiento posterior.
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computar en dichas sumas las transferencias que reciban de la nacion y del
departamento, todo de conformidad con las certificaciones motivadas que expida la
respectiva contraloria departamental.

3. Que a juicio de los organismos departamentales de planeacion, tenga capacidad
para organizar un presupuesto anual no inferior a doscientos mil pesos (§
200.000.00), sin computar las transferencias que recibe de la nacion y el
departamento.

4. Que en poblado destinado a cabecera residan no menos de 3.000 personas, segun
certificado del Departamento Administrativo nacional de Estadistica; que existan alli
mismo locales adecuados para el funcionamiento de oficinas publica, casa municipal,
carcel, centro de salud, y escuela, como minimo, o que cuente con recursos suficientes
para construirlos o que se establecimiento esté previsto en los programas nacionales,
regionales o departamentales.

5. Que la creacion sea solicitada por no menos de cuatro mil ciudadanos
domiciliados dentro de los limites que se piden para el nuevo municipio, y que las
ramas de los solicitantes estén autenticadas por el juez del municipio o municipios de
los cudles se segrega el que se pretende crear.

6. Que los organismos departamentales de planeacion conceptien sobre la
conveniencia economica y social de la nueva entidad, teniendo en cuenta su
capacidad fiscal, sus posibilidades economicas y su identificacion como drea

territorial de desarrollo. >’

Pese a que el Articulo 147 mencionado anteriormente fue derogado por la Ley 71 de

1916, su legado jurisprudencial sent6 las bases para la creacion de un nuevo estatuto

municipal acorde a las necesidades demograficas de Colombia. La derogacion de este primer

estatuto se debid, en gran medida, en que sus exigencias eran irrisorias para la realidad

colombiana del afo 1914, estos criterios desprovistos de cualquier simil en la realidad

nacional, son heredados de la Constitucion de 1886 y su ideal de Centralizacion del poder

estatal, donde se buscaba evitar la atomizacion del poder en entidades de primer orden que

podrian ir en contravia del modelo de estabilizacién nacional posterior a la época de

2% Congreso de la Republica de Colombia. Ley 4 de 1913: Sobre el régimen politico y
municipal. (5 de noviembre de 1913): Articulo 147.
https://www.funcionpublica.gov.co/eva/gestornormativo/norma.php?i=8426.
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fragmentacion administrativa promovida por la Constitucion liberal de Rionegro.”® Para
poner en consideracion del lector de lo poco realistas de los requisitos solicitados en la Ley 4
de 1913, la poblacién de Colombia en 1912 era de 5.386.503 habitantes,”*' mientras que
municipios como Cali, ya establecido como la capital de un departamento tenia una poblacion
en 1918 de 45,525 habitantes,? valores que apenas podrian ser tenidos en cuenta para
cumplir los requisitos establecidos en la ley 4 de 1913, situacion que llevaria a su derogacion
y al establecimiento de requisitos acordes a la realidad nacional.

Los movimientos de emancipacion en el municipio de La Merced, en aquel momento
corregimiento, comenzaron a tomar fuerza en el afio 1936, dado lo anterior, en este periodo
de tiempo los requisitos para la conformacion de municipios tuvieron un desarrollo
jurisprudencial importante en 3 leyes, la ya mencionada Ley 4 de 1913, la La ley 71 de 1916,
ley que derogo los requisitos establecidos en la Ley 4 de 1913, y la Ley 49 de 1931, quien
estableceria los requisitos minimos que se tuvieron en cuenta durante los primeros dias del
movimiento de emancipacion y ereccion de La Merced como una entidad administrativa
propia, para comparar sus cambios, se construy6 la siguiente tabla donde se muestran estos

requisitos:

260 Arenas, “La organizacion territorial del Estado durante la vigencia de la Constitucion
Politica conservadora de 1886 en Colombia (1886-1991)”, 857-859.

261 Jaime Carmona, “Cambios demograficos y epidemiologicos en Colombia durante el siglo
XX, Biomédica 25 (2005): 467.

262 Guido Escobar, La poblacién en Santiago de Cali: Siglo XX y primera década del siglo
XXI, 1.2 ed. (Cali: Departamento Administrativo de Planeacioén de Santiago de Cali, 2009), 3.
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Criterio Leyv 14 de 1914 Ley 71 de 1916 Ley 49 de 1931
Nuevo municipio: 20000 hab. Nuevo municipio: 4000 hab. Nuevo municipio: 3000 hab.
POBLACION
Municipios originarios: 25000 Municipios originarios: 6000 Municipios originarios: 7500
hab. (post-segregacion). hab. (post-segregacion). hab. (post-segregacion).
150000 (Ultimos 3 afios) 1500 (Ultimos 3 afios) 5000 (Ultimos 3 afios)
RENTAS/
CONTRIBUCIONES
5 200000 pesos en presupuesto $ 3000 pesos en Presupuesto $ 10000 pesos en presupuesto
Minimo Minimo Minimo
. . 12
) 3000 residentes 100 familias (= 500-600 200 familias (= 1,000-1,200
CABECERA MUNICIPAL personas). personas).
YLOCALES Ofici Carcel, Centro de Salud.
OBLIGATORIOS cias, Larcel, Lentro de »aud. ) . Escuela, Cércel, Casa Municipal, ¥
Escuela (o recursos para Escuela, Carcel, Casa Municipal.
, Centro de Salud.
construirlos).
PARTICIPACION 4000 firmas autenticadas por Mitad de los vecinos (mimero Mitad de los vecinos + aval
CIUDADANA jueces. relativo). de Concejo Municipal originario.
EVALUACION DE Concepto técnico de planeacion Requiere estudio de
AUTORIDAD departamental (viabilidad No menciona requisitos técnicos. viabilidad por la Asamblea
COMPETENTE economica/social). Departamental.

Tabla 4: Comparacion de Criterios minimos para la ereccion de municipios en las Ley 14 de
1914, Ley 71 de 1916 y Ley 49 de 1931.
Fuente: Elaboracion propia con base en la Ley 14 de 1914, Ley 71 de 1916 y Ley 49 de

1931.263 264 265

Como se puede observar en la tabla anterior, la ley 71 de 1916, corrigio el excesivo
rigor de la Ley 14 de 1914 para representar de forma mas fidedigna la realidad nacional y las
propias capacidades demograficas de los diferentes municipios, esto se puede observar en la
reduccion del requisito de poblacion, pasando de 20000 habitantes a 4000, un 80% menos de
poblacion exigida por la Ley 14 de 1914, como la reduccion de un 99% en las rentas que
debia de tener el sector los 3 afos previos a la solicitud. Por su parte, la Ley 49 de 1931
supondria un leve aumento de tanto la poblacién como de las rentas, siendo un aumento de
25% del requisito de poblacion anterior y un aumento de 66% de las rentas requeridas en

comparacion con la Ley 71 de 1916, sin embargo es necesario acotar que, pese a ser un

263 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 4 de 1913: Sobre el régimen politico y
municipal; Articulo 147.

26% Congreso de la Republica de Colombia. Ley 71 de 1916: Por la cual se adiciona y reforma
la Ley 4a. de 1913. Articulo 8.

265 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 49 de 1931: Por el cual se reforma el articulo
8o dela Ley 71 de 1916. (16 de abril de 1931), Articulo 1.
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aumento significativo en comparacion con el requisito anterior, sigue siendo un 96% menos
de lo solicitado en la Ley 14 de 1914.

Volviendo a ubicarnos en el contexto de constitucion de los primeros movimientos en
pro de la emancipacion del corregimiento de La Merced de Salamina, como ya se ha tocado
con anterioridad, el territorio fue elevado a la categoria administrativa de corregimiento en
1910. Producto de esta declaracion los conflictos con el centro poblado del Tambor
disminuyeron ante la victoria de La Merced en el reconocimiento de su centro poblado como
municipio. Ya en desarrollo de sus funciones como corregimiento, comenzaron a realizarse
obras publicas necesarias para el bienestar de la poblacion, tanto acueducto como
alcantarillado como otro tipo de locales obligatorios como la escuela, céarcel y el centro de
salud, muchos de estos procesos construidos por los propios habitantes, sin gran intervencion
por parte del gobierno municipal de Salamina.’*® Otros grandes proyectos realizados en el
area fue la continuacion de la obtencion de fondos para la culminacion de la iglesia, como la
articulacion por parte del Consejo Municipal de Salamina del corregimiento con el Gremio
Ganadero de Caldas, mediante la feria de Ganado que comenzaria a suscitarse en el
corregimiento desde 1919, como establecié el Decreto N° 10 de 1919.%7*% Gracias a este
evento festivo, el reconocimiento del corregimiento entre los habitantes de otras localidades
comenzaria a crecer y a ser reconocidos como un espacio de desarrollo poblacional de la
region a tener en consideracion, llegando este evento a rivalizar con los eventos desarrollados
en la propia Salamina, produciendo esto su suspension en 1937, después de estar
celebrandose la feria de manera ininterrumpida por 16 afios.*

La cancelacion de las ferias de ganado de 1937 fue el punto algido para que muchos
Mercedianos consideraran la necesidad de proceder en un proceso de emancipacion de la
cabecera municipal de Salamina, este clamor no era Unicamente por este considerado
“abuso”, sino también por la falta de inversion de recursos en el poblado. En el texto de
Angel Maria Ocampo, “”, destaca la falta de inversion de las propias rentas que producia el
corregimiento en el propio territorio. Antes siquiera de que el tren pasard por las

inmediaciones del corregimiento sobre la rivera derecha del Rio Cauca, gracias a la actividad

26 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 55-56.

27 “DECRETO No. 10. SOBRE FERIAS. Con aprobacion del H. Concejo de Salamina. El
Lunes antes de la Feria de Salamina, cada mes, tendra lugar en esta cabecera una feria para
la cual se invita a todos los vecinos y en la que regird el Acuerdo que reglamenta la de
Salamina. Empezara el dia 22 de diciembre proximo.”

%8 Consejo de Salamina. Decreto No. 10. Sobre Ferias. (30 de noviembre de 1919).

28 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 58.
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ganadera de la zona, el corregimiento generaba $ 9387,77 pesos en rentas, dinero que no era
invertido ni siqueira en una pequefia proporcion para las necesidades del municipio.””
Comparando este este valor con el valor establecido como requisito para la emancipacion en
la Ley 49 de 1931, se puede observar que supera con creces lo exigido por la ley,?’" siendo
uno de los primeros requisitos cumplidos que motivaba a los habitantes del corregimiento en
su pugna por la ereccion.

En el afio 1936, se comenzaron a gestionar Juntas Pro-Municipio con la participacion
de numerosos ciudadanos interesados en la emancipacion del corregimiento, en su mayoria
ligados al movimiento conservador, siendo esta puja por la independencia del corregimiento
una lucha en contra del liberalismos desde su concepcion, dado que Salamina siempre se
caracterizd por ser un pueblo liberal,””* siendo este un conflicto que también se puede
enmarcar dentro de las luchas bipartidistas de la época, pero cefiido inicamente al conflicto
politico sin llegar a replicar situaciones de violencia y uso de la fuerza para aplacar la opinion
del otro. Dentro de estos primeros pasos del movimiento, no solo participaron ciudadanos del
corregimiento, sino también existi6 un importante activismo por parte de diferentes
sacerdotes a lo largo de sus mas de 34 afos de lucha, destacados sus nombres en el texto de
Fanny Gonzales como los precursores de este movimiento.?”

El 22 de mayo de 1937, en el corregimiento aparecido “LA VOZ DE LA MERCED?”,
periodico de corte conservador que surgiria por los habitantes interesados en la emancipacion
como un espacio de debate y masificacion de la lucha por la emancipacion a todas las masas
de habitantes del corregimiento, buscando asi el crecimiento del sentimiento de
independencia en la conciencia de todos los habitantes, comenzando a circular con el

siguiente mensaje:

770 Ibid., 58.

"1 El valor dado por Ocampo si demuestra que, al menos en el afio de 1936, La Merced si
producia esa cantidad de dinero en rentas, sin saber con exactitud si en 1935 y 1934, afios que
eran necesarios también tener rentas superiores a 5000 para cumplir a cabalidad el requisito
de rentas.

272 Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 8 de mayo
de 2025.

" Fanny Gonzales en su texto “La Merced” nombra a todos los precursores del movimiento,
siendo los siguientes: Reverendo Padre Antonio José Giraldo G, Miguel Rodriguez, Eduardo
Osorio, Ramoéon Agudelo, Enrique Taborda (Hermano de la madre de Fanny Gonzales
Taborda), Joaquin Quintero, Pablo Ortiz, Ramén Elias Arias, Jesis Marquez, Agustin
Giraldo, etc.
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I

s necesario no perder este momento ya que logramos plantar nuestra bandera e
inyectar en todo corazon el movimiento libertario. Las nubes oscuras, al decir de don
Camilo Torres, han, en este momento, como en 1810, marcado su regia tempestad. Se
necesita pues, al emprender nuestra camparia, ahuyentar de nuestro espiritu el temor
que pueda proporcionarnos el enemigo, y a capa y espada, revestidos de valor,
esperarlo en el campo de Maraton y desplegar nuestras energias, con el impetu de
nuestras almas iniciar la derrota, destronando al enemigo. Es preciso comprender lo
que estan haciendo con nosotros. Nunca Salamina se ha esforzado siquiera por
tenernos lo de mayor necesidad. En cambio en nosotros ha tenido al hijo humilde que
trabaja para que alld fabriquen miles obras. Debemos pensar en la manera como

pueda conseguirse la emancipacion”™™*

2% Gonzales, La Merced, 35.
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3. LA LENTA AGONiA DE LOS FERROCARRILES COLOMBIANOS
(1930-1970): REFORMAS ADMINISTRATIVAS INCONCLUSAS,
OBSOLESCENCIA TECNICA Y LA HEGEMONIA DE LAS CARRETERAS

El proceso de consolidacion de los ferrocarriles en Colombia implico, entre otros
aspectos, su unificacion administrativa bajo control del estado Colombiano, en primera
medida Unicamente los ferrocarriles nacionales y posteriormente, con la compra de otros que
estaban en manos de las gobernaciones. Esta reorganizacion administrativa buscaria la
creacion de una estructura unificada mucho mas sélida. que permitiera, en mayor o menor
medida, mitigar los desafios planteados por la creciente competencia con otros medios de
transporte como también las propias limitaciones que aun tenia el sistema desde su
conformacion. Dado lo anterior, durante el transcurso de este capitulo nos centraremos en dos
interrogantes centrales: Primero, si los ferrocarriles colombianos siguen siendo rentables
posterior a la década de 1920, momento de gran expansion del ferrocarril en Colombia; y
segundo, si las medidas administrativas adoptadas lograron preservar la viabilidad del
sistema. A través de este analisis, se buscara explorar como las décadas posterior a la década
de 1930 estuvieron marcadas por una paraddjica sucesion de procesos: tanto la unificacion
fisica y administrativa del sistema y su casi inmediata desintegracion posterior a la
finalizacion de la etapa anterior.

No es menos cierto que, durante las primeras décadas del siglo XX, la politica de
infraestructura publica en materia de transporte en Colombia se enfoco en la construccion de
sistemas ferroviarios alrededor del pais antes que otros sistemas de transporte alternativos.
Esta predileccion es palpable al observar; porcentualmente, cuales fueron los destinos del
dinero obtenido por la indemnizacién estadounidense pagada por los Estados Unidos a
Colombia por la independencia de Panama en 1923. Con la llegada de 25 millones de ddlares

de la época a las arcas del gobierno nacional se enfocé cerca del 64,1% de estos, equivalentes
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a 16.209.328 de ddlares,?” en la construccion de ferrocarriles a nivel nacional,?’® recibiendo
importantes impulsos proyectos detenidos por la falta de financiacién a lo largo de la
nacion.?”’

Esta gran inversion, en especial la suscitada para el Ferrocarril del Pacifico, ofreci6 al
gobierno nacional resultados favorables muy répidamente. 13.891.602 dolares fueron
invertido Unicamente en el ferrocarril del Pacifico, tanto en la adecuacion del ferrocarril y
malecén en Buenaventura como en la construccion de lineas alternas hacia Armenia y
Popayan.”’® ?” Esta inversion consolidaba al Valle del Cauca como un polo de desarrollo
comparable con Antioquia y el Eje Cafetero,” gracias a las mejoras sustanciales en el

transporte y la exportacion de productos al mercado internacional.”!

3.1 Crisis de los ferrocarriles en las décadas de 1930-1940: Motivacion para una

reestructuracion administrativa.

Asi pues, retomando nuevamente el objetivo de esta seccion, para el afio 1930, en

Colombia se encontraban construidas un total de 2.905 kilometros de rieles, al mismo tiempo

275 Al contrastar los datos con otras fuentes que también estudiaron donde se invirtieron los
recursos de la indemnizacidon americana, como son el libro de Pachén y Ramirez y el texto de
Alvear Sanin, se identifica que, del total de 25.251.429 dodlares, 16.209.328 dolares,
equivalente al 64.2% fueron inversiones directas en infraestructura ferroviaria. De este ultimo
monto, 13.878.868 dolares, el 55% del total; se destinaron exclusivamente a la inversion en
ferrocarriles y cables aéreos por todo el pais. Pese a esto se puede observar que existe una
disonancia al faltar cerca de 2.330.460 dolares, 9.2% del total, del valor total que se aduce se
invirti6 desde el texto de Pachon y Ramirez. Este porcentaje adicional se asigndé como
subvenciones a departamentos, recursos que en su mayoria financiaron proyectos locales y
privados de construccion de trenes en estos departamentos. Ejemplos destacados incluyen los
800.000 dolares para la culminacion del ferrocarril de Caldas y 1.200.000 dolares para la
conexion Medellin-Bolombolo.

276 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,

23.

277 Fabio Sanchez Torres y Juan Guillermo Bedoya Ospina, “Capitulo 2: La danza de los
millones, 1923-1931”, en 29 Historia del banco de la Republica, cien aiios (Bogota, Banco
de la Republica, 2023): 29-30.
https://repositorio.banrep.gov.co/items/237ecb22-a108-49f7-baaa-ec13ab36f84c

"8 Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 119.

" Correa, De Buenaventura al Caribe: El ferrocarril del Pacifico y la conexion
interoceanica, 99.

280 Nieto, “El ferrocarril en Colombia y la busqueda de un pais”, 70.

21 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007),
268-270.

116



se tenian proyectados 4.216 kilometros, como en estudios otros 2.582 kilometros, proyectos
de infraestructura que fueron planeados dentro del contexto de la buena capacidad fiscal que
tenia la nacion a finales de la década de 1920. Esta llamada “danza de los millones” muchas
veces se soportaba, no tanto en lo producido por las inversiones y los frutos de estos, sino en
la adquisicion de créditos internacionales en bancos estadounidenses, proyectos cotizados sin
siquiera tener estudios técnicos profundos y de factibilidad realistas, sin una planeacion o
etapas precontractuales de estudio que permitiera determinar la verdadera viabilidad de los
proyectos.”® Producto de esta situacion, pese a tener numerosos planes para la expansion del
sistema, la mayoria de esos proyectos no llegaria a concretarse por la falta de recursos que
supondria tanto la gran depresion de 1929 como también los sistemas de transporte
alternativo que comenzaria ganar cabida dentro de la proyeccion presupuestal de la nacion.”®
En las memorias del Ministerio de Obras Publicas de 1930, se encuentra uno de los primeros
mapas en donde se encontraban representados las lineas ferroviarias construidas hasta el
momento, 2.905 kilémetros de carrileras que, para el tamafio de la nacion, no son un nlimero

significativo en comparacion con otras naciones:

82 Tbid., 285-286.
28 Correa, De Buenaventura al Caribe: El ferrocarril del Pacifico y la conexion
interocedanica 96.
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Mapa 9: Mapa de los ferrocarriles en Colombia en 1930 segtin el Ministerio de Obras
Publicas.

Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 287.
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Como se puede observar en el mapa, los ferrocarriles colombianos operativos para el
afio 1930 se encontraban localizados principalmente al interior del territorio nacional y sobre
el occidente colombiano, donde todas estas lineas desembocaban en puertos tanto fluviales
como secos, donde pudieran comerciar sus productos con el exterior, dado que eran lineas
pensadas dentro del modelo de concesién en busqueda de la consolidacion del modelo
exportador. Asi pues, podemos observar como las lineas de La Sabana de Bogota, Tolima y
Antioquia desembocaban en el Rio Magdalena para su transporte por su afluente,” Mientras

285

que el ferrocarril del pacifico y el de Caldas conectaban con el puerto de Buenaventura,* el

ferrocarril de Fundacion con el Puerto de Santa Marta, o el ferrocarril de Clcuta con la Red

férrea venezolana en busqueda de la salida de productos con direccion al Lago Maracaibo.**

287

Al hacer un analisis de la inversion en infraestructura ferroviaria en Colombia durante
la década de 1920, se puede observar que, en el periodo de 1922 a 1930, se invirtié un total
de 77.000.000 ddlares de la época,”™ muy superior a los cerca de 28.000.000 dolares que se

invirti6 en infraestructura entre 1905 a 1921.** Mostrando que no existié un equilibrio entre

2 Los ferrocarriles de la Sabana de Bogotd y cercanos desembocaban en el Puerto de La
Dorada en Caldas. El ferrocarril del Tolima por su parte terminaba en los municipios de
Girardot y Ambalema, mientras el ferrocarril de Antioquia comunicaba el interior del
departamento con Puerto Berrio, las tres localidades sobre los margenes del Rio Magdalena
para el transporte de mercancias con intencion del comercio exterior del pais.

8 Como ya se ha nombrado con anterioridad, el ferrocarril del Pacifico se conectd con el
Ferrocarril de Caldas mediante la construccion de un paso ferroviario sobre el Rio La Vieja
entre Cartago y Pereira, paso que se termind de construir en 1924, fecha en la cual los dos
sistemas se conectan entre si, articulando como un eje de desarrollo conjunto entre el Viejo
Caldas, El Valle del Cauca y el puerto de Buenaventura, y en menor medida con el
Departamento del Cauca.

28 E1 ferrocarril de Cucuta se conectaba con las lineas ferroviarias del occidente venezolano
mediante la Estacion de Puerto Villamizar, localidad que hoy en dia se denomina como
Puerto Santander. Al llegar a esta estacion los productos se transportaban, originalmente,
mediante el Rio Zulia con direccion al Lago Maracaibo. Posteriormente en la década de 1920
se desarrollaron diferentes proyectos de conexion a ambos lados de la frontera, como fue la
construccion de 7 kilometros adicionales desde el lado colombiano con direccion a la
frontera, como también la ampliacion del Ferrocarril de Tachira hasta Puerto Grita, logrando
asi la conexion terrestre entre lo dos ferrocarriles en 1926.

27 Juan Santiago Correa, “CAFE Y TRANSPORTE EN COLOMBIA: EL FERROCARRIL
DE CUCUTA”, Revista de Economia Institucional 15, n.o 29 (2013): 241.
http://www.scielo.org.co/pdf/rei/v15n29/v15n29all.pdf.

% Entre 1902 y 1930, segun el texto de Alvear Sanin, se invirtieron un total de 106.000.000
millones de dolares en infraestructura ferrea, equivalente hoy en dia 1.856.000.000 de dolares
en 2025, esto equivaldria hoy en dia a cerca del 0.44% del PIB de Colombia, pero para la
época equivalia a, en promedio, al 22.5% del PIB de Colombia en la década de 1930.

2% Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 290.

119



la inversion con la construccion de nuevas lineas ferroviarias para el comercio interno y
externo del pais, como también se puede observar lo tardio del desarrollo ferreo en territorio
nacional, toda vez que, gran parte de la inversion de la Indemnizacion americana, fue a parar
a complementar el maltrecho sistema férreo que no terminaba por articular la totalidad del
territorio nacional. Tantos millones de pesos y dodlares para poder invertir en materia de
infraestructura terminaron nublando a los gestores del gasto de la época, generando asi una
falta significativa de avances pese a los grandes recursos invertidos durante el siglo XX, pues
el sistema, desde un punto de vista global, ya aquejaba problemas desde su concepcion que
limitaba sus capacidades para generar un mayor impacto en la poblacion por su desarrollo
tardio. El ferrocarril en Colombia se adapt6 a las dificultades tanto econdmicas, politicas,
técnicas y geograficas de su momento, terminando esto generando un rezago que se puede
ver cada vez mas presente a mas nos adentramos dentro del siglo XX, pues para comienzos
de esta década el sistema ferroviario no era posible ni siquiera llamarlo asi, ante la falta de
conexion fisica de los ferrocarriles en ese momento, como también las altas expectativas que
eran imposibles de llevar al terreno factico.”

Producto de todos estos problemas que ya el sistema ferroviario poseia,
adicionalmente también al cambio politico que conllevd la finalizacion de la llamada
“Republica Conservadora” con la derrota del Partido Conservador en las elecciones de 1930,
se presentd un nuevo enfoque durante la presidencia de Enrique Olaya Herrera que generaria
un cambio significativo en la forma de administrar los ferrocarriles en el territorio
colombiano, con la conformacion del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales
como la autoridad técnica y competente adscrita al Ministerio de Obra Publica.”' El consejo
Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales fue un 6rgano autonomia con personeria
juridica para administrar los ferrocarriles de propiedad nacional bajo criterios tanto
comerciales y técnicos en beneficio del “desarrollo econdémico” del pais, este consejo, pese a
estar adscrito al Ministerio de Obra Publica tenia cardcter autbnomo para la toma numerosas
decisiones para el control, organizacion y regulacion de la construccion y mantenimiento de
los ferrocarriles estatales, como también facultades de establecimiento de tarifas, itinerarios y

fletes,?”* buscando que, al estar los ferrocarriles administrados por una entidad de caracter

20 1bid., 290-291.

21 Congreso de la Republica de Colombia. Congreso de la Republica de Colombia. Ley 29 de
1931: Por la cual se reorganizan los ferrocarriles nacionales, se crea el Consejo
Administrativo de los mismos, y se da una autorizacion al Gobierno. (El 18 de febrero de
1931).

2 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 29.
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técnico, se facilitara el movimiento tanto de personas como mercancias con velocidad y sobre
todo, economia.””

La principal funcion del Consejo, ademas de la administracion de los ferrocarriles
estatales, fue el establecimiento de tarifas unificadas entre todos los ferrocarriles Nacionales,
sin imponerse a los ferrocarriles que se encontraban en manos de los departamentos, asi pues,
desde 1931 se establecieron tarifas unificadas por valor de 3 centavos de pesos por cada

Tonelada-Kildmetro.?**

siendo esta la tarifa mas alta que tuvo el sistema bajo la
administracion del Consejo. Con el establecimiento de esta tarifa, se presentaron numerosas
inconformidades por parte de la poblacion, generando esto que, escuchando las
inconformidades de los usuarios, el gobierno nacional se optara por el establecimiento de una
tarifa mucho menor que, adicionalmente, no tendrias variaciones con el pasar de los afos,
estableciéndose asi una tarifa con un precio nominal que no respondia a las verdaderas
necesidades financieras del sistema.?”® Pese a la existencia de un fondo especial de reserva
por parte del estado para cubrir baja recaudacion, no fue suficiente para paliar la situacion
con la baja de los ingresos reales que el sistema comenzaba a palidecer. Pese a que, durante
los primeros afios de la existencia del Consejo, los resultados generales fueron positivos ante

296 297

el aumento del transporte tanto de pasajeros como en la carga, con la llegada del la Ley

23 Alvear Sanin,, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007),
292-293.

4 Ibid., 293.

2% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
30-31.

2% Dentro de los anales del Ministerio de Obras Publicas, informacion analizada por Alvaro
Pachon y Maria Teresa Ramirez, en los sistemas ferroviarios de colombia se presento, entre el
ano 1931 y 1936, un aumento mucho mas estable tanto del transporte de mercancias como de
pasajeros que en afios anteriores, con un aumento de pasajeros de un 36,49% y de mercancias
de un 34,09%. Sin embargo, posterior a esta época, el auge del sistema no se repitioé con la
misma intensidad, pues el crecimiento bajo y declind con el pasar de los afios, hasta entrada
la década de 1950, cuando ya la inversion en el sistema no era de mas del 20% del total del
presupuesto del Ministerio de Obras Publicas.

27 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
12-68.
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204 de 1936,® *y el reinici6 de la construccion de lineas nuevas, la estabilidad relativa y
momentanea que el sistema habia adquirido se perdi6 de la noche a la mafiana ante la falta de
autosuficiencia financiera del sistema como de mantenimiento inadecuado de las lineas ya
existentes.’

Pese a ser una politica publica loable con los productores al momento de congelar las
tarifas para el uso del sistema, no se puede objetar que fue una herramienta politica populista
en pro de mejorar la imagen de los nuevos gobiernos liberales en un contexto de
enfrentamiento directo tanto con el Partido Conservador como de movimientos ciudadanos y

laborales que comenzaban a calar profundamente en la sociedad colombiana de la época, esta

2% La Ley 204 de 1936 es clave para el desarrollo de este trabajo, como se toco en los
anteriores pie de Pagina. Producto de la recesion mundial, como también del Conflicto bélico
que enfrasc6 a Colombia y Pert entre 1932 y 1933, la construccion de obras de
infraestructura en el pais se vio totalmente paralizada. Después de superada la crisis, y con un
panorama mucho mas estable, se establecio la puesta en marcha nuevamente de los proyectos
paralizados. Dentro de la Ley, en su articulo 1, se establecié que el producto neto de la
explotacion de los ferrocarriles nacionales que se consignaba a la Tesoreria de La Republica
debia ser destinado exclusivamente a obras de infraestructura ferroviaria, en especial:
“Construccion del sector del Ferrocarril Troncal de Occidente que conecte a La Virginia con
la estacion de Alejandro Lopez, del Ferrocarril de Antioquia;”. Como se comentd en el
capitulo 1II, los trabajos del ferrocarril que comunicara de manera fisica el Ferrocarril del
Pacifico, con su tltima estacion en La Virginia, con el Ferrocarril de Antioquia, con su ultima
estacion en La Pintada, se retomaron a comienzos del afio 1938, dado que en los afios
1936-1938 se realiz6 la etapa precontractual y de planeacion para la construccion y
adjudicacion del contrato, contrato que terminaria en manos del Ferrocarril de Antioquia que
seria el encargado de la construccién y puesta en funcionamiento del ramal La Virginia-
Alejandro Lopez, donde se encuentra la estacion de La Felisa, importante estacion para la
comercializacion de productos del occidente caldense con el eje Cali-Medellin.

2% Congreso de la Republica de Colombia. Congreso de la Republica de Colombia. Ley 204
de 1936: Por la cual se dan unas autorizaciones al Gobierno y al Consejo Administrativo de
los Ferrocarriles Nacionales y se reforma la Ley 29 de 1931. (El 30 de diciembre de 1936).
3 Ta Ley 29 de 1931 estableci6 un monto maximo del 10% de los ingresos de los
ferrocarriles Nacionales que se podia destinar para mejoras y ampliaciones que el sistema
estatal requeria para las lineas ya existentes, este porcentaje seria reducido ain mas en La Ley
204 de 1936, pasando a ser de un 6%. Tanto para José Alvear Sanin, como para Alvaro
Pachon y Maria Teresa Ramirez, el monto establecido para las dos leyes era insuficiente para
los problemas que el sistema ferroviarios tenia en ese momento, requiriendo de muchisima
mas inversion tanto de los fondos que el Consejo Administrativo poseia como de inversion
estatal en temas de infraestructura. El sistema presentaba ya, para este momento, claras
deficiencias como también poca capacidad de competencia con el transporte por carretera
tanto de pasajeros como de mercancias, generando asi una competencia desigual que la falta
de inversion y de actualizacion del sistema no ayudaba en mejorar. Esta situacion se seguird
agravando con el pasar de los afos, hasta llegar a un momento en que el problema fue tan
insostenible que se termind liquidando el Consejo Administrativo para la conformacion de
una Empresa Nacional de Ferrocarriles durante la Dictadura militar del General Rojas Pinilla
en 1954.
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politica de reduccion y estabilizacion de las tarifas de transporte se defendio bajo argumentos
que no representaban las necesidades reales del sistema, argumentos populistas para con los

usuarios de este:

“Los ferrocarriles no deben estimarse como simples medios de transporte, sino que
deben servir principalmente como eficaces elementos para el desarrollo de la riqueza
nacional y para el fomento de la agricultura y de la industria del pais...asi, hemos
podido ver como la harina que se produce en Bogota invade hoy los mercados del
occidente, antes dominados por las extranjeras... lo mismo pasa con el cemento. La
sal de Zipaquira penetra en el occidente con los beneficios para las rentas publicas.

El aziicar del Valle llega a Bogotd, Boyacd y Santander. "' 3%

Adicionalmente, la administracion estatal de los ferrocarriles en Colombia a partir de
1931 no solo buscod esta regulacion de los aspectos operativos de las tarifas de carga y
transporte de personas como el mantenimiento de las ya existentes, sino que también avanzd
y propuso el establecimiento de un objetivo estratégico: La nacionalizacion progresiva de los
ferrocarriles construidos y gestionados por los departamentos en busqueda de la unificacion

3% esta politica

administrativa de los ferrocarriles nacionales bajo una sola entidad del estado,
respondid al concepto de que, mediante la unificacién del sistema fragmentando, donde la
gestion descentralizada habia generado ineficiencias y dificultades podian ser superadas
mediante una integracion administrativa del transporte ferreo a nivel nacional, pues se
esperaba que con el establecimiento de un institucidon centralizada que establece normas
técnicas estandarizadas, permitiera una mejor coordinaciéon de las inversiones, la
homogeneizacion de tarifas en todo el territorio nacional y priorizar las conexiones

estrategias, en contraste con el modelo anterior, donde cada departamento actuaba de forma

aislada sin una verdadera articulacion nacional, siendo este un primer gran objetivo que

391 Cita encontrada en las memorias del Ministerio de Obras Publicas en el afio 1935.

%2 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 294.
393 Carlos Alberto Mejia, “La Disputa por el Taller de Chipichape del Ferrocarril del Pacifico
en el Final de la Republica Conservadora y el Ascenso de la Republica Liberal”, Revista
Boletin Socioeconomico N/A, n.o 30 (1997): 13.
https://socioeconomia.univalle.edu.co/images/publicaciones/boletin_socioeconomico/30 201
6 06 15 La disputa por el taller de Chipichape del Ferrocarril del Pacifico en el final
_de_la republica_conservadora_y el ascenso de la republica liberal.pdf
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apenas podrias considerarse cumplido hasta la adquisicion del Ferrocarril de Antioquia en
19623

Pese a que la crisis fue paliada momentaneamente durante los primeros afios de
existencia del Consejo, con la llegada del afio 1936, el Consejo Administrativo de los
Ferrocarriles Nacionales comenzé a vivir la crisis del sistema mucho mas intensamente, pese
a que no se presentaron fluctuaciones importantes en los niveles de carga posterior a 1936, se
puede entender que gran parte del crecimiento en la produccidén de nuevas mercancias eran
absorbidas directamente por el transporte terrestre con vehiculos automotores. Para muestra
de esto, en este periodo, un producto clave para la canasta de los hogares colombianos
histéricamente, como son los platanos, que se producian en Girardot; llegaban a Bogota: “en
dos dias a lomo de mula, mientras que por tren tardaban cinco dias. Y con frecuencia
llegaban aplastados por la carga que les montaban encima” *®

El gobierno liberal, en el cual se embarco colombia desde 1930 hasta 1946, no
protegié a los ferrocarriles de la competencia con otros sistemas de transporte alternativos
que comenzaron a ganar importancia dentro de la esfera nacional. Como gobierno liberal,
buscando establecer una distancia importante con sus antecesores, se estimulé mucho mas la
construccion de carreteras a nivel nacional que los ferrocarriles ya medianamente
consolidados entre los centros de produccion nacional. Las carreteras en Colombia, como
también les paso a los ferrocarriles cuando se construyeron, fueron un sistema de transporte
que se incorpord de manera ineficaz en Colombia, mientras que el ferrocarril se puede
considerar ineficaz por la falta de capacidades técnicas como el modelo de contratacion
estatal de la época, las carreteras presentaba un retraso y una falta de modernidad por la falta
de interés de los gobiernos conservadores en invertir en su construccion, mas alld de
comunicar, de manera medianamente moderna, los principales centros urbanos de la nacion
con localidades vecinas.>

La financiacion siempre estuvo a cargo de la cartera del Ministerio de Obras Publicas,
que establecia el porcentaje del total de su presupuesto para la financiacioén de los diferentes
proyectos de infraestructura en el pais. Como ya se dejo en claro en el parrafo anterior, antes
de 1930 los sistemas de carreteras en Colombia eran escasos y en muy malas condiciones,

muchas veces estos caminos siquiera podian ser transitados por animales de carga, ante la

%4 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
286.

%% Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 294.
%6 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
64-65.
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dificultad del propio terreno y lo dificil de comunicar los principales centros poblados del
pais ante la inclemencia tanto del clima como de las propia geografia colombiana.**” Sin
embargo, y observando el poco impacto que tuvo la construccion de trenes para la conexion
interna del pais, los nuevos gobiernos liberales tomaron la decision de financiar la
construccion de carreteras en el pais, para su construccion no se contrataba mediante el
modelo de concesiones con particulares o expertos como pasé en los albores del siglo XIX
para la construccion de los primeros ferrocarriles, entendiendo que esta situacion llevé a los
males del sistema; siendo un proceso de contratacion directa tanto entre el estado como con
las gobernaciones y municipios, dependiendo de la jerarquia de las carreteras dentro de los
planes nacionales de carreteras y las leyes imperantes en aquellos momentos.** **

Producto de ello, y ante la falta de interés de financiar los ferrocarriles de la forma en
que estos requerian, terminarian generando una competencia desleal entre ambos sistemas
antes que la conformacion de una articulacion entre estos, generando esto que en los propios
sectores donde ya existian trenes operativos se construyeran carreteras en los mismos
sentidos, generando una competencia directa en donde el ferrocarril, por sus numerosos
problemas, tendia a perder sus mercancias en pro del transporte automotor.*'® Este proceso de
desinversion en el sector ferroviario se puede ver claramente en la siguiente tabla, que
condensa el total del presupuesto en inversion publica en transporte durante gran parte de la

primera mitad del siglo XX:

397 Ibid., 53.

3% Para muestra de esta situacion y el caos administrativo generalizado en el modo de
contratacion de la construccion de carreteras. El estado colombiano, buscando evitar la
concesiones de carreteras bajo el mismo modelo de los primeros ferrocarriles de Colombia,
que tantos problemas generd dentro del erario publico como en la propio avance de la
construccion prohibidé que las carreteras se proyectaron mediante las concesiones, segun lo
establecido por la Ley 50 de 1910. Esta ley ademas facultaba a las asambleas departamentales
para que realice estudios de la necesidad de carreteras, la construccion y su mantenimiento,
como también, en condiciones muy especificas, de otorgar concesiones, pero siempre con
control directo por parte del gobierno nacional.

%9 Asamblea Nacional de Colombia. Congreso de la Republica de Colombia. Ley 50 de 1910:
Sobre vias de comunicacion. (E1 21 de septiembre de 1910).
https://www.suin-juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1603931 .

310 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 294.
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INVERSION PUBLICA EN TRANSPORTE FERROVARIO Y CARRETERAS (1925-1950)
Afio Presupuesto en }MD?E s de % del PIB Ferrocarril | Carreteras
pesos de cada afio
1925 297 4. 55% 61 40% 38.60%
1926 52.1 6.45% 62.73% 3727%
1927 617 7.26% 56 87% 43 13%
1928 77.8 7.66% 59.61% 40.39%
1929 504 533% 5021% 49 79%
1930 256 3.44% 57.74% 42 26%
1931 17.8 3.02% 48.57% 51.43%
1932 5.2 1.55% 11.19% $8.81%
1933 10,6 1.85% 5.15% 9]1.85%
1934 9.6 1.13% 9.46% 90.54%
1935 11,7 1.30% 14.50% 85.50%
1936 158 1.57% 7.55% 92.45%
1937 205 1.96% 10.51% 89 49%
1938 249 1.98% 16.19% 83 81%
1939 349 2.53% 2647% 73.53%
1940 379 2.65% 33 88% 66.12%
1941 295 1.55% 23.47% 76.53%
1942 306 2.00% 29.13% 70.87%
1943 402 221% 3298% 67.02%
1944 44 5 1.99% 28 81% 71.19%
1945 46,7 1.67% 3761% 62.39%
1946 46 1.38% 32.43% 67.57%
1947 713 1.78% 29.03% 70.97%
1948 78.1 1.66% 21.22% 78 78%
1949 58 1.05% 24 75% 75.25%
1950 712 091% 2022% 79 78%

Tabla 5: Inversion Publica en transporte ferroviario y carreteras (1925-1950)
Fuentes: Elaboracion propia con base en los datos de L.M Cuervo en el libro de

Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez.*"!

Como se puede observar en la tabla anterior, se puede analizar una evidente

fluctuacion significativa en la inversion publica en transportes en este periodo especifico, las

311 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 24
- 64.
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fluctuaciones mas significativas en las proporciones de inversion se correlacionan con los
cambios de gobiernos que vivid Colombia durante la primera mitad del siglo XX y el
evidente reorientacion de la inversion en el sector de carreteras. Donde los afios resaltados en
color azul corresponden a gobiernos conservadores mientras los afios resaltados en rojos
gobiernos liberales. Como ya se ha dejado claro anteriormente, desde finales del siglo XIX la
inversion en medios de transporte se centrd en la construccion de Ferrocarriles antes que
carreteras, quedando como un sector residual ante la falta de interés por parte de las
autoridades conservadoras en realizar una inversion significativa en estas, situacion que, al
terminarse la hegemonia conservadora en 1930, cambiaria las prioridades en materia de
infraestructura dentro del proyecto de desarrollo nacional, redistribuyendo un mayor
porcentaje del presupuesto nacional y del ministerio de Obras Publicas, en la construccion de
carreteras.

Con el ascenso de los liberales, se puede observar como en menos de 7 afos el
presupuesto enfocado en las carreteras llegaria a mas del 90% del total, dejando en un claro
estado de desfinanciamiento a los ferrocarriles para el afio 1936. Sin embargo es importante
destacar que, cuando se volvieron a reanudar los proyectos ferroviarios en 1936 se aumento
el presupuesto en esta chequera, pero sin representar porcentualmente una parte significativa
del presupuesto como en antafio tenia el ferrocarril, pese a recibir mas dinero en valor de
pesos, el sistema de ferrocarriles requeria de muchisima mas inversion de la que se les
establecid, generando una crisis financiera profunda en el sistema como en el Consejo
Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales.*'?

Asi pues, observando la desfinanciacion de los ferrocarriles, se puede entender el poco
avance en el aumento de las lineas ferroviarias en todo el pais durante estas dos décadas, pese
a tener numerosos proyectos en estudio a lo largo del pais, la construccion de ferrocarriles se
vio limitada a pequefias secciones nuevas antes que nuevos proyectos que conectaran
secciones distantes del pais. En el ano 1942 se realizd la conexion férrea entre el Valle del
Cauca y Antioquia mediante la linea del ferrocarril de La Virginia - Alejandro Lopez,
conectando los ferrocarriles del Pacifico y Caldas a la Red Nacional.’'* Esta conexion se
puede considerar como el gran proyecto de estas décadas, al conectar directamente Bogota,
Medellin y Cali bajo una mismo sistema de transporte, sin embargo, otros proyectos no

lograrian verse desarrollados, como por ejemplo la construccion de una linea que conectara

312 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 295.
313 Pérez, “Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia™, 10.
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Armenia con Ibagué,*'* la extension de los ferrocarriles del Pacifico con direccion a Pasto y
Tumaco®", la conexion de los trenes de Bogota con el Meta o la conexion de la Ciudad de
Cartagena con Antioquia,’'® proyectos en etapa de planeacion desde la década de 1920 y que
no pudieron verse desarrollados ante la falta de presupuesto por parte del estado hacia los
ferrocarriles y la construccion de estos.*!’

Pese a lo anterior, la caida de la rentabilidad de los ferrocarriles no es totalmente
atribuible al auge en la construccion de carreteras, pues, observando los informes realizados
por Donald Barnhart en 1954°'® y William P. Mcgreevey en 1975 Se puede observar que esta
crisis posterior a 1930 era consecuencia a fallos estructurales propios de la administracion de
los ferrocarriles, la primera era la ausencia de una autoridad auténoma que evaluard la
pertinencia de los proyectos con criterios econdmicos. Como ya se ha comentado con
anterioridad, pese a que durante el siglo XIX y principios del XX no existia un concepto
técnicos para la construccion de ferrocarriles en Colombia, estos si presentaban un beneficio
economico dado el contexto de su realizacion, llamados a solucionar un problema de
comunicacion ante la creciente demanda exportadora del pais, al estar enfocada su

construccion dentro de las necesidades del modelo exportador imperante en el momento,

314 Alvaro Sinar, “Tren a ninguna parte”, E/ Pedalista, 11 de febrero de 2022, seccion de
opinioén. https://www.elpedalista.com/p/tren-a-ninguna-parte

315 La prolongacion del ferrocarril del Pacifico hasta Pasto fue un proyecto que comenzo a
planificarse desde que el tren llegd a Popayan en 1925. Ante de esto, y desde el afio 1927 se
comenzaron a planificar la ruta que debia tener el trazado para poder sortear el macizo andino
del sur del pais, teniendo que pasar por pueblos como Timb6, Tambo, Dolores, Santo
Domingo en el Cauca y por La Unidn y Buesaco antes de llegar a Pasto, un trayecto de 292
kilémetros, que, por causas tanto de la gran depresion como el nuevo enfoque en materia de
transporte de los gobiernos liberales fue desechado, enfocandose ahora en la conexion entre
Buenaventura y Medellin.

316 Dentro de las Memorias del Ministerio de Obras Publicas de 1930, se establece como
“LINEAS PRINCIPALES” la conexion férrea entre Cartagena y Tumaco, que tendria que
tener una longitud de 1739 kilometros, este proyecto no solo contemplaba la trabajada
conexion entre el Valle del Cauca y Antioquia mediante la linea Cartago - La Pintada, sino
también la construccion de la conexion entre Popayan-Pasto-Tumaco como la conexion entre
Antioquia con el norte del pais, pasando por Circasia, Sahagin y Sincelejo antes de entrar a
Cartagena. El proyecto, para el momento tenia construidas un total de 464 kilometros que
representaban el ferrocarril del Pacifico, Antioquia y Caldas, con cerca de 132 kilometros que
se encontraban en ese momento en construccion (Las conexiones a La Virginia y Popayan),
con 1143 kilometros pendientes, que se esperaban se desarrollaran de manera exitosa con el
pasar de los afios, situacion que finalmente no se lograria realizar por la falta de
financiamiento del sector por parte de los gobiernos liberales.

317 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 289.
%18 Donald Stanford Barnhart, “COLOMBIAN TRANSPORTATION PROBLEMS AND
POLICIES, 1923-1948” (Trabajo de doctorado en Filosofia, Chicago, The University of
Chicago, 1953).
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generaron una importante rentabilidad pese a los grandes problemas tanto en la forma de
contratacion como en la falta de capacidad técnica durante su construccion, dentro del
informa de Mcgreevey este calculd la Tasa interna de Retorno (TIR), tasa que refleja el
beneficio econdmico contrastado con la inversion realizada en materia de su construccion y
mantenimiento asi buscando mostrar si los ferrocarriles generando ganancias o pérdidas.

Al realizar este andlisis con los indicadores econdmicos de gran parte del siglo XX
llegd a la conclusion de que las inversiones tempranas en ferrocarriles en Colombia fueron
mas rentables, porque conectaban zonas productoras de café con puertos, reduciendo los
costos de exportacion y generando altos ingresos.*'” Por su parte, los ferrocarriles construidos
posterior a los grandes proyectos, tales como el ferrocarril de Caldas, no tuvieron la
rentabilidad esperada pese al impacto inicial y los buenos indicativos economicos de
comienzos de siglo, dado lo anterior, dentro de la construccion de su metodologia,
Mcgreevey incluyo6 los ferrocarriles de Cundinamarca, Girardot, Pacifico, Caldas, Antioquia,
Nordeste, Cucuta, Cartagena, Narifio, La Dorada, Norte Seccional 1, Norte Seccional 2, Sur y
Tolima, para determinar el tasa de retorno ignorando el desgaste como el pago de la deuda,
como también uno mas generalizado en que se analizaba profundamente los efectos tanto de
la falta de inversion, el desgaste y los nuevos enfoques del gobierno en materia de Transporte.

Asi pues, dentro de su trabajo, este realizo la siguiente tabla:

319 Adolfo Meisel Roca, Maria Teresa Ramirez, y Juliana Jaramillo, Muy tarde pero rentables:
Los ferrocarriles en Colombia durante el periodo 1920-1950, Num 34 (Bogota: Banco de La
Republica: Cuadernos de Historia econdmica y empresarial, 2014): 35.
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Cuadro 10
Ferrocarviles colombianos: tasa de retormo (TH)*

A TR 1 TR 2
1924 B.2% 10, 3%
1925 71.0% 0.3%
1926 71,1% B A%
1927 4, 7% 55%
1928 4,1% 5.07%%
1929 4,58% 5%
1930 3.0 4 6%
1931 35 3%
1932 3,1% 12%
1933 3,1% 12%
1934 2,5% 107%%
1935 30% 1%
1936 3% A
1937 J.a% 4 5%
1938 2,8% I
1939 2,0% 2 E%
1940 1.5% 22%
1941 1.6% A%
1942 4.0% 3%
1943 &, 1% 10, 1%
1944 -0,8% -1,5%
1945 -1 1% -5, 6%
1946 -0, 1% -17, 7%
1947 -11,6% -23 8%
1948 -129% -27.8%
1949 =09 -22.5%
1950 -12,0% -28, ™%
Prom. 1924-1949 1, 34% 0,05%
Prom. 1924-1943 4 11% 5,00%

HWota: TR= {Ingresos-gasims) / Inmversiom Acunulada. * Incluye los siguienies
femocammiles: Cundmamarca, Girardot, Pacifico, Caldes, Antioquia, Mondesie,
Ciruin, Cartagena, Manifio, La Dorsda, Mone Sec. |, Nore Sec 2, Sur
lalima TRI: Se mpone goe despoéz de 1933 no hubo mversidn. TR Se
supone gue despucs de 1933 la mnversion se deprecia 2 una nsa del 3% anual

dado que la inversion ferroviena se fimncié oon présiamos
eximnjencs, ¥ debado a la momiona de b dewds en 1930, redocimos la
inversiin en ferrocarmiles en &l 3% ya que sdlo 2l 85% de la deods foe
cancelade. Fuemies: Anuano General de Estadisics de Colombm, vanos afios,
¥ los céloulas de los aulores.

Tabla 6: Tasa de Retorno de los ferrocarriles nacionales de Colombia

Fuente: Elaboracion de Adolfo Meisel Roca, Maria Teresa Ramirez, y Juliana Jaramillo dado

los datos de la tesis doctoral de William P. Mcgreevey publicados en el MIT de los Estados

Unidos en 1975.3%

320 Roca, Ramirez, y Jaramillo, Muy tarde pero rentables: Los ferrocarriles en Colombia
durante el periodo 1920-1950, 38.
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El cuadro anterior nos muestra la tasa de retorno de los ferrocarriles en el periodo de
1924 a 1950, en busqueda de determinar de manera fidedigna la rentabilidad del sistema en el
momento en que la inversion en materia de ferrocarriles por parte del gobierno comenzé a
menguar de manera mas clara. La tasa de retorno (TR) se debi6 de esta forma por la
necesidad de poder determinar el supuesto fictico que ¢l defendia, los ferrocarriles en
colombia fueron una inversion rentable, al menos, en un principio. Para poder llegar a esta
conclusion, y ante tanto las voces criticas tradicionales ante la falta de estudios profundos
previos, este decidid establecer esta metodologia en busqueda de poder determinar su
rentabilidad mediante la comparacion del supuesto mas positivo como en el menos positivo.
Asi pues, McGreevey propone el TR1 como el “minimo Indispensable”, es decir, tomando en
cuenta estos resultados minimos para determinar la tasa de retorno de todos los ferrocarriles
seleccionados tUnicamente usando las inversiones y gastos registrados oficialmente, sin
consideracion la depreciacion monetaria o la moratoria de la deuda, como contrapeso para
demostrar que, pese a las criticas, los ferrocarriles en Colombia dieron ganancias hasta 1943.
Por su parte, el TR2 es el llamado “Ajuste real” al incorporar en el analisis factores que
afectaron el costo real de la inversion, como fue la depresion del 5% anual por el deterioro
natural de la infraestructura y la clara reduccion de la inversion en ferrocarriles por parte del
gobierno durante la década de 1930 en posteriori.

Ante este escenario, mediante el TR1 McGreevey demostréo que los ferrocarriles
siguieron siendo rentables hasta entrado la década de 1940, a pesar del descuento de la deuda
externa como el desgaste de la infraestructura, y al analizar el TR2 se puede llegar a la
conclusion que la rentabilidad fue mucho mayor a la esperada en los andlisis modernos que se
han hecho a la situacion de los sistemas administrados por el Consejo en esa época, pese a
tener en cuenta factores supremamente claves que afectaron al sistema, demostrando asi que,
pese a no ser un sistema eficiente desde su constitucion o su forma de contratacion, siguid
representando un activo importante para el transporte nacional pese a no recibir inversion
suficiente desde el ascenso de La Republica Liberal en 1930.**! Con la informacion anterior,
se puede llegar a concluir que, pese a que la mayoria de personas llegan a considerar que los
ferrocarriles fueron un fracaso ya entrado el siglo XX, no es una premisa cierta dado que;
pese al desfinanciamiento evidente del sector en la década de 1930 y posteriores, siguid

teniendo ganancias y una cierta estabilidad econdmica durante cerca de 15 afos mas.

321 Roca, Ramirez, y Jaramillo, Muy tarde pero rentables: Los ferrocarriles en Colombia
durante el periodo 1920-1950, 36.
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Con la caida permanente en las tarifas reales de los ferrocarriles nacionales al
establecer tarifas sin grandes fluctuaciones, los ingresos de los ferrocarriles en manos de la
nacion tendieron a disminuir drasticamente, sin la existencia de posibles otras fuentes de
financiacion estatal que permitiera una estabilizacion de las finanzas por la no existencia de
subsidios necesarios para paliar el sistema. En otros paises, tales como México o Brasil los
sistemas ferroviarios locales recibieron subsidios estatales como forma de estabilizacion
econdmica durante momentos de crisis, pero en el caso colombiano, no se presentd una
politica de apoyo en el momento indicado para paliar el sistema, llegando muy tarde cuando
ya la salud del sistema se encontraba en un estado critico.’”> Dada la situacion, la falta de
inversion en el sistema, asi como la competencia desmedida con el sistema de carreteras
llevaron a los ferrocarriles a una crisis generalizada y profunda para la década de 1940. Como
ya se pudo discernir mediante la tabla 4, la inversion nacional en ferrocarriles mengu6
durante gran parte de la republica liberal, en contravia la estimulacion financiera relacionada
a la construccion de carreteras aumentaron no solo en el capital invertido.

Producto de la suscitada crisis, ya entrada a la década de los 40 's las pocas ganancias
que seguia presentando el sistema, teniendo ya un permanente estado de crisis financiera que
el Consejo era incapaz de poder paliar sin intervencion directa del gobierno nacional.
Producto del evidente estado de inestabilidad financiera, el gobierno nacional expidio la Ley
7 de 1943, ley que autoriz6 al gobierno nacional a reorganizar la Administracion de los
Ferrocarriles Nacionales y la Direccion Nacional de Transportes y Tarifas.’” La Ley 7 de
1943 permiti6 al presidente de la republica tener facultades extraordinarias para poder tomar
decisiones sobre el Consejo administrativo, menoscabando asi su mision original de ser una
entidad técnica independiente de la politica nacional, esta facultad extraordinaria permiti6 al
presidente nombrar a los miembros de la junta del consejo de manera directa, sin tener en
cuenta la capacidad técnica y los conocimientos de sus miembros, generando la politizacién
del Consejo.** Pese a la buena voluntad, la intervencion tampoco tuvo los efectos esperados

ante la falta de inversion ya normalizada desde 1930, como también la no percepcion de

322 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 32.
32 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 7 de 1943: Por la cual se dictan algunas
disposiciones de cardacter economico y se dan unas autorizaciones al Gobierno.. (El 2 de
marzo de 1943).

324 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 39.
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efectos positivos tanto en el establecimiento de nuevas juntas de miembros como en la
reforma laboral de los empleados ptblicos de los ferrocarriles que también se suscitaron.’*
Dada la falta de resultados, y la evidente necesidad de invertir recursos en el sistema
para su recuperacion, el gobierno nacional expidio la ley 26 de 1945, ley que crearia el Fondo
Ferroviario Nacional destinado exclusivamente a la construccion de nuevas lineas
ferroviarias, estableciendo como objetivo la construccion de algunas lineas ferroviarias con el
objetivo de unir fisicamente los ferrocarriles ya existentes, retomando en gran medida los
planes que se tenian desde 1930 ya nombrados en las memorias del Ministerio de Obras

Publicas. Asi pues, dentro de la misma ley, en su articulo 1, se decreto lo siguiente:

“ARTICULO 1° Créase el Fondo Ferroviario Nacional destinado exclusivamente a la
construccion y equipo de las siguientes obras, de acuerdo con las leyes anteriores que
las decretaron:

Ferrocarril Troncal del Occidente, en los trayectos que faltan de Cartagena a
Tumaco, con el ramal a Ipiales.

Ferrocarril Troncal de Oriente, en los sectores Barbosa-Bucaramanga, Neiva-Garzon
v Bucaramanga-Fundacion, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 8° de esta

Ley, y Ferrocarril de Armenia a Ibagué. ™*

Esta inversion, para el ano 1946 se estableci6 en 10 millones de pesos, pudiendo
llegar a ser de méas de 70 millones de peso si asi fuere necesario para poder financiar la
construccion de las lineas faltantes tanto en el oriente como occidente del pais,
adicionalmente se establecié impuestos sobre giros al exterior para la financiacion de los
proyectos, como también el saldo liquido de las operaciones de los ferrocarriles ya existentes,
la expedicion de bonos ferroviarios y empréstitos internos o externos. Todas estas fuentes de
financiacion buscaron hacer un frente comuin que permitiera la construccion de corredores

necesarios para la integracion interna del sistema. Sin embargo, inversiones como estas, que

323 La reforma laboral que se aplico a los trabajadores de los ferrocarriles nacionales conllevo
la limitacion de numerosas prestaciones sociales como la disminucion de los salarios de los
trabajadores, situacion que terminarian generando inestabilidad laboral en el sector como un
malestar general entre los trabajadores del sistema, que, pese a tener mejores condiciones
laborales que otros trabajadores en ese momento, veian cémo sus empleos se vieron
desmejorados.

326 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 26 de 1945: Por la cual se provee a la
terminacion de los Ferrocarriles troncales de Occidente y Oriente, se crea el Fondo
Ferroviario Nacional y se dan unas autorizaciones (E1 10 de noviembre de 1945).
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eran tan necesarias, llegaron tarde para paliar los problemas estructurales que el sistema ya
arrastraba. Pese a presentarse entre 1946 y 1951 una inversion de 70 millones de pesos, era
una cifra infima en comparacion con la magnitud de las obras que se planeaban realizar,
siendo estos recursos desviados para la financiacion de las crisis operativa de los ferrocarriles
ya existentes, antes de ser invertidos en la construcciéon de nuevas lineas, como estaba
planeado originalmente.*”’

Pese a por fin presentarse un financiamiento mas seria al sistema, su puesta en marcha
tan tardia no tendria efectos importantes mas alld de aplazar la agonia del sistema unos afos
mas en el futuro, hasta un momento en que la situacion terminara por ser totalmente
insostenible. En términos de carga transportada, los ferrocarriles siguieron ascendiendo en el
nimero de toneladas transportadas por cada kilometro, demostrando que, pese a los
problemas del sistema ferroviario, ain tenia un lugar importante dentro del movimiento de

carga por el territorio nacional, situacion que mejoraria sustancialmente con la apertura de la

Linea Cartago - La Pintada en 1942, como se muestra en el siguiente grafico:

Carga Total Transportada por los Ferrocarriles
Colombianos En Toneladas-Kilometros

Apertura Cartago - La Pintada
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Figura 4: Carga total transportada por los ferrocarriles colombianos en Toneladas-Kilémetros.
Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de las Memorias del Ministerio de Obras

Piiblicas y el libro de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez. 3

327 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 296.
328 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 12.
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Como se puede observar, pese a la falta de inversion los ferrocarriles siguieron
transportando una carga importante de recursos sobre todo el territorio nacional, sin embargo,
es importante tener en cuenta que el crecimiento del movimiento también se vi6 reflejado en
las carreteras, sistema de transporte que, desde 1930, comenzo a tener una mayor incidencia
sobre el transporte nacional en espacios donde no pasaba el ferrocarril, como también en una
competencia directa con esto. Esto se evidencia en que, para el afio 1947, los ferrocarriles
colombianos transportaban 548.000.000 toneladas por kilometro, en contraposicion, en el
mismo periodo; las carreteras transportaron cerca de 642.500.000 toneladas por kilometro,*”
momento en el cual el crecimiento del movimiento de carga por carretera comenzaria a
absorber cada vez mas la produccion nacional de bienes y servicios.**® Esta situacion se
puede observar mas claramente cuando ponemos en la palestra el crecimiento de la carga en

los ferrocarriles colombianos desde 1930, como se muestra en el siguiente grafico:

¥ Los datos sobre la medicion Toneladas-Kildmetros movilizadas por el transporte por
carreteras para el afio 1947 fueron extraidos del documento “Colombia Transportation
problems”, tesis doctoral de Donald Barnhart en la Universidad de Chicago en 1957. Dada la
dificultad para constatar el documento original, pues solo se ha podido consultarlo
parcialmente, se ha tomado la referencia directamente de la citacion que hace José Alvear
Sanin en su trabajo “Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia (1492-2007)”.

330 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 298.
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Crecimiento interanual del transporte ferroviario en Colombia,
1932-1950: Porcentaje de Fluctuacion

Apertura Carlago - La Pintada

40 34,09

Porcenataje de Fluctaucion

Figura 5: Variacion porcentual anual del transporte ferroviario en Colombia, 1932-1950.
Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de las Memorias del Ministerio de Obras

Publicas y el libro de Alvaro Pachon y Maria Teresa Ramirez. 333

Como se puede observar al analizar ambos graficos, se puede determinar que el
crecimiento de las toneladas movilizadas por los ferrocarriles nacionales no fue significativo
para la competencia que comenzaba a presentarse con otros sistemas de transporte diferentes.
Siendo un crecimiento normal en el contexto del crecimiento econdmico general de la
economia colombiana posterior a la finalizacion de la Segunda Guerra mundial, obviando que
gran parte de este aumento de la produccion nacional comenzaron a preferir el movimiento

333334 ante esta

mediante camiones y las carreteras ante el aumento de vehiculos en la nacion,
situacion; y con las pérdidas que de por si el sistema tenia por las politicas llevadas por el

Consejo Administrativo tanto previa como posterior a la intervencion del estado, el sistema

3! Para esta figura se decidio tomar el periodo 1932-1950 en diferencia del figura 13, donde
se tomaron los datos de 1930-1950. Esta decision se tomo por lo siguiente: En primer lugar
no existian datos del afio 1930, dado que estos datos son los reportados por los ferrocarriles
colombianos de los resultados de 1929, siendo ano finalizado el presentado. Mientras que el
afio 1931 presentd un crecimiento interanual de un 86.77 %. Porcentaje importante de
aumento de carga pero que, al verse presentado en el grafico afectaba la forma de presentar la
informacion.

332 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 12.

333 El aumento del parque automotor en Colombia desde 1929 hasta 1950 fue de un 525.8%.
En 1929 en el pais existian 10.757 vehiculos, mientras que en 1950 habian 67.343. En el
apartado de los camiones, principal transporte que comenzaria a captar el movimiento de
mercancias a nivel nacional, pasaron de 3.406 a 27.441, un aumento del 705.4%.

3% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 46.
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ferroviario requeria de una reestructuracion administrativa que permitiera un mejoramiento
sustancial en las finanzas que llevaba arrastrando desde 1930, como también intentar
nuevamente conectar el mercado interno en un momento en que las carreteras comenzaban a
captar la mayoria del movimiento de carga. Producto de esto, en 1954 se crearia la empresa
estatal de Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC), quien tendria como objetivo traer
cierto grado de estabilidad a un sistema maltrecho y maltratado desde 1930 por los gobiernos

liberales.

3.2 Empresa nacional de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC): Fundacion y

mision en pro de la consolidacion de un sistema unificado fisica y administrativamente.

Antes de siquiera de adentrarnos en la mision de la Empresa Estatal de Ferrocarriles
Nacional de Colombia (FNC), es importante destacar los principales cambios economicos y
poblacionales que tendria el territorio colombiano en la segunda mitad del siglo XX, donde se
presentd una transformacion poblacional importante como un nuevo enfoque econdémico que
no solo afectaria el crecimiento de la nacion, sino también la relacion de este con el
movimiento de mercancias entre las diferentes regiones del pais. El principal cambio
estructural que sufriria la nacion a partir de 1945 es la transformacion del nodo econdémico
nacional, Colombia pasaria de ser una economia donde predomina lo rural y la economia
agraria a una sociedad urbana y semi industrial. Donde la industrializacién vino de la mano
mediante un activo intervencionismo estatal en la forma de regulacion de las transacciones
internacionales y el sector financiero, pero que no se limit6 inicamente al entorno financiero

> sino que también conllevd una modernizacion del agro, el desarrollo de

de la nacion,*
servicios modernos y los primeros atisbos de diversificacion en las exportaciones

nacionales.**¢

333 Ocampo, Historia econémica de Colombia, 391-392.

336 Segun el texto de Pachon y Ramirez “La infraestructura de Transportes en el Siglo XX,
para el afio 1950 el sector de la agricultura, silvicultura, caza y pesca; actividades
agroindustriales, representaba un total del 38% del Producto Interno Bruto (PIB) nacional.
Mientras que en 1996 apenas representaba un 12% de este, situacion que muestra como el
viraje econdmico nacional presentado desde mediados del siglo XX generé una
diversificacion econdmica destacada.
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El proceso de industrializacion no sélo diversifico la produccion nacional, sino que
también transformé radicalmente la estructura poblacional y laboral del pais. La migracion
masiva hacia las ciudades conllevo un cambio del ntcleo poblacional nacional, el crecimiento
tanto de las grandes ciudades como de las cabeceras municipales fue significativo en esta
segunda mitad del siglo XX, donde muchas familias campesinas se vieron atraidas a las zonas
urbanas buscando mejores condiciones laborales y de bienestar que el estado comenzaba a
traer a estos espacios, como también de numerosas personas escapando de la violencia
bipartidista que comenzaba a atomizarse dentro del campo colombiano. Asi pues, se puede
observar estos cambios mediante el analisis de los censos poblacionales de la época, censos
que se presentaron en los afios 1951, 1964, 1973, 1985 y 1993. La proporcion poblacional se

encuentra representada en el siguiente grafico:

EVOLUCION DE LA POBLACION URBANAY
RURALEN COLOMBIAENTRE 1951Y 1993
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Figura 6: Evolucion de la Poblacion Urbana y Rural en Colombia entre 1951 y 1993.
Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de los Censos Nacionales realizados por el

DANE en los afios 1954, 1964, 1973, 1985 y 1993337 338 339 340 341

37 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, Censo de Poblacion 9 de Mayo de
1951. (Bogota: DANE, 1951).

%8 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, Poblacion del Pais segun el censo
1964: Estimada a 15 de julio de 1968, tasas de crecimiento por secciones y municipios.
(Bogota: DANE, 1969).

339 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, Resumen Nacional octubre 24 de
1973. (Bogota: DANE, 1973).

30 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, Censo Nacional de 1985. (Bogota:
DANE, 1989).

3! Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, XV Censo Nacional de Poblacion
vy Vde Vivienda - 1993. (Bogota: DANE, 1996).
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El grafico anterior muestra la evolucion del total nacional de personas habitando los
cascos urbanos en comparacion con las zonas rurales. La grafica nos muestra como las
ciudades comenzaron a atraer cada vez mas poblacion desde las zonas rurales para comenzar
a habitar los cascos urbanos, generando un fenémeno de concentracion en ejes municipales
de alta jerarquia que comenzaria a crecer de manera desproporcionada en comparacion con
otros lugares a nivel nacional.*** Evidente es el crecimiento de ciudades sobre todo del
occidente colombiano, ciudades que, por su propio impulso como las pequenias mejoras en la
movilidad social, generaron aun mas atracciéon de personas en direccion a estas, dejando
muchos espacios tanto rurales como ciudades intermedias con tasas de crecimiento cada vez
menores en comparacion con los centros poblados mas importantes a nivel nacional.** La
jerarquizacion de los centros urbanos es un concepto que se traslada desde el texto de Emilio
Latorre “Transporte y Crecimiento regional en Colombia”, en este busca determinar si los
medios de transporte desarrollados a nivel nacional ayudaron también en la conformacion de
ejes de desarrollo entre diferentes partes de la nacion, atrayendo a la poblacion en los
extremos de los ejes antes que a lo largo del eje.**

Al observar el grafico, se puede observar como los centros poblados comenzaron a
ganar mayor poblacion que las zonas rurales, que, pese a no tener un descenso de habitantes
hasta 1973, se podia observar una disminucion en el porcentaje de habitantes de las zonas

rurales, situacion que generd un declive en la actividad agropecuaria a nivel nacional.**33

%2 Emilio Latorre se basa en varias aproximaciones teoricas de autores como Hilhorst,
Perroux y Boudeville para construir el concepto de ejes de desarrollo, esta teoria se basa en la
idea central de que determinados corredores o lineas de transportes, que Latorre denomina
“EJES”, actlian como lineas de desarrollo prioritario, movilizando bienes y servicios entre los
extremos de estos ejes que favorecen la concentracion de las actividades productivas y
generando una expansion econdmica en torno a ellos. Los ejes no sélo se articulan como una
conexion geografica, sino también como catalizadores del crecimiento poblacional de las
regiones vinculadas por este eje de desarrollo. Adicionalmente a esto, Latorre articula la
Teoria de ejes de desarrollo junto a la jerarquizacion de ciudades y las areas de vaciado,
zonas que debido a su posicion experimentan una disminucion relativa en su desarrollo,
generando un empobrecimiento causado por el desplazamiento tanto de personas, recursos y
actividades econdmicas hacia los extremos de los ejes.

3 Latorre, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 53-54.

3 Latorre, en sus conclusiones, determina que la teoria de los ejes de Transporte es
comprobable para el eje Cali-Viejo Caldas (Manizales), siendo dos regiones que se
desarrollaron a la par mediante la conexion ininterrumpida gracias a los medios de transporte
desde comienzos del siglo XX, como fueron el ferrocarril, el transporte fluvial y las carreteras
posteriormente.

%5 Latorre, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 63-64

3 Ocampo, Historia econémica de Colombia, 395.
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Este aumento de poblacion urbana ejerciéo mucha presion sobre los sistemas de transportes ya
establecidos en la época, requiriendo esta situacion mas y mejores vias para transportar ya no
solo productos, sino bienes y servicios agro-industriales ante el aumento de la demanda de

l 347

estos productos a nivel nacional.”’ Esta situacidon no solo generd un aumento en el mercado

interno, sino que, adicionalmente a eso generaria un ‘“descenso del transporte para el

comercio al exterior, que se acercaba a los patrones internacionales” **

Expresado el contexto general a nivel nacional, adentrandonos a la década de 1950
nos encontramos con un pais en donde ya 4.468.437 de personas habitaban los cascos
urbanos de los municipios, ante esta situacion, se presentd una articulacion no planificada
entre los sistemas de transporte funcionales en la época, obligadas las personas a hacer uso de
varios al tiempo ante los impedimentos geograficos que aun dificultan la comunicacion entre
regiones.*” Ante esta situacion, y con el aumento en la demanda de transporte ante el
crecimiento poblacional de los principales centros urbanos, la primera mision del Banco

Mundial en Colombia, dirigida por Lauchlin Currie,** **'

propuso un programa de inversion
significativo en obras publicas en favor del desarrollo de infraestructuras criticas que el pais

requeria para la articulacion del mercado interno mas que el externo, solicitando una

37 El modelo econdmico primario-exportador comienza a menguar desde la segunda guerra
mundial. El modelo exportador logré el establecimiento de Colombia dentro del mercado
internacional en la produccion de productos primarios, modelo que generé mucha
inestabilidad econdmica ante las fluctuaciones propias del mercado, requiriendo un reenfoque
necesaria para la salvaguardia de la economia nacional como también del desarrollo del
mercado interno semi industrial como agro industrial. Esta situacion se puede observar en,
como para el afio 1950 el sector agrario producia el 40% de la actividad econdmica del pais,
porcentaje que para 1980 sdlo representaba el 23% de la actividad econémica nacional.

38 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
235.

3% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
237.

3% La mision Currie fue la primera intervencion del Banco Mundial en Colombia, su objetivo
principal era analizar la situacion econdémica del pais como también proponer un plan de
accion integral para los problemas que se presentaban, Este propuso la creacion de una junta
nacional de Planeacion nacional como organismo central que coordina las politicas
econdmicas y de infraestructura buscando romper el establecimiento nacional que mantuvo la
sistema economico en el subdesarrollo, mediante una intervencion planificada y técnica en
consonancia con una politica monetaria planificada.

31 Robert Sandilands, “La mision del Banco Mundial a Colombia de 1949, y las visiones
opuestas de Lauchlin Currie y Albert Hirschman”, Revista de Economia Institucional 17.n.o
32 (2015): 215.
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inversion equivalente al 40% de la inversion publica en el periodo 1951 a 1954.°%
Adicionalmente a esto, se aconsejo al gobierno nacional un proceso de centralizacion
administrativa. Dentro del propio documento de Currie, este recomend6 la inversion en el
desarrollo de servicios publicos, hospitales, centro de salud y viviendas urbanas como rurales
mediante la eliminacion de proyectos industriales y sobre todo, de transporte, muy costosos y
que no presentaban repercusion significativa en el desarrollo econdémico y social del pais.*
Pese a ser la primera mision, en el contexto de la década de 1950 también se
presentaron otros estudios adicionales por parte de otras instituciones para perseguir el
desarrollo del pais, en especial, considerando necesario comenzar un proceso de
rehabilitacion del sistema ferroviario nacional. De las més importantes, al nivel de la Mision
Currie se debe destacar el informe de Madison-Hyland Corporation, firma de consultoria
estadounidense que desde su fundacion ofrece evaluacion de proceso operativos y flujos de
trabajo mediante gestion y automatizacion de la informacidén buscando generar soluciones
para la optimizacion dentro de las empresas. Estos desarrollaria un informe sobre “Principios
basicos para la reorganizacion y rehabilitacion de los Ferrocarriles Nacionales de
Colombia”, en este informe se solicitaba una nueva administracion de los ferrocarriles en
Colombia, al considerar al Consejo Administrativo de los ferrocarriles nacionales como una
institucion que no ofrecia las garantias necesarias para la sanidad del sistema, como bien se

nombra en la Ley 17 de 1952, en su Anexo 2:

“un Administrador General y una Junta Directiva, libres de control politico, y los
bienes que son ahora de propiedad del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles

Nacionales; se traspasardan a la nueva Institucion. >

Ante este nuevo panorama, y la ya mencionada crisis del Consejo Administrativo de
los Ferrocarriles Nacionales, comenzaria a gestarse la desaparicion de esta entidad y el

surgimiento de una nueva instituciéon encargada de la administracion de los ferrocarriles

332 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
237.

33 Hector Fernando Lopez Acero, “Lauchlin Currie y el desarrollo colombiano”. Revista
Criterio Libre 9.n.0 14 (2011): 27.

3% Congreso de la Republica de Colombia. Ley 17 de 1952: Por la cual se aprueba un
contrato celebrado por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional de Reconstruccion
y Fomento, y se dispone la construccion de un ferrocarril en el valle del rio Magdalena y la
reorganizacion y rehabilitacion de los Ferrocarriles Nacionales. (El 28 de noviembre de
1952).
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colombianos. Como ya se expreso en apartados anteriores, las intervenciones suscitadas en la
década de 1940 dentro de la forma de eleccion de los miembros del consejo destruyo la
credibilidad técnica que el consejo tenia y ostentaba desde 1930, puesto que ahora era un
espacio en donde se desarrollaba clientelismo del estado para con personas afines al gobierno
de turno. Esta falta tanto de credibilidad como de los conocimientos necesarios para ser parte
de este consejo terminaron llevando a una crisis mucho mas profunda que antes en materia
administrativa.” Como se menciond anteriormente, los ferrocarriles colombianos para la
década de 1950 ya habian sido superado en porcentaje de Toneladas por kiloémetro por el

% requiriendo de una reinvencion administrativa que llegaria de

transporte en carreteras,®
mano tanto de la inversion suscitada al sistema en razon de la construccion del Ferrocarril del
Atlantico como de la Mision Currie y sus recomendaciones en materia administrativa en pro
de la “recuperacion” del sistema, buscando romper lo que este diagnostico como “circulos
viciosos del subdesarrollo” entendiéndose estos como el clientelismo y corrupcion,
situaciones que se presentaban en el Consejo desde las inversiones estatales de 1943.%*
Atendiendo un panorama desalentador, se dié por finalizado el Consejo
Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales para dar paso a la Empresa Estatal
Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC), mediante el decreto 3129 de 1954, como se

nombra a continuacion:

“DECRETO NUMERO 3129 DE 1954
(OCTUBRE 27)
por el cual se provee al cumplimiento de lo ordenado en el articulo 3° de la Ley 17 de
1953, y al contrato celebrado, por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional

de Reconstruccion y Fomento, aprobado por la misma Ley.

El Presidente de la Republica de Colombia,
en uso de sus facultades legales, y especialmente en desarrollo de la Ley 17 de 1952,

y del contrato aprobado por medio de ella, y

33 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, 36.
3% Para el afio 1947, los ferrocarriles colombianos transportaban 548000000 toneladas por
kilémetro, en contraposicion, en el mismo periodo; las carreteras transportaron cerca de
642500000 toneladas, situacion que seguiria empeorando con el pasar de los afios, en cuanto
la brecha comenzaré a hacerse mas grande entre los dos sistemas.

337 Robert Sandilands, “La mision del Banco Mundial a Colombia de 1949, y las visiones
opuestas de Lauchlin Currie y Albert Hirschman”, 215-216.
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CONSIDERANDO:

Que el articulo 3° de la Ley 17 de 1952 dispone: "El Gobierno llevara a efecto la
reorganizacion administrativa, financiera y de explotacion de los Ferrocarriles
Nacionales, de conformidad con el informé de Madigan Hyland Corporation, fechado
el 5 de agosto de 1952, e intitulado "principios basicos para la reorganizacion y
rehabilitacion de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia", y en los términos
establecidos en el contrato de empreéstito a que se refiere el articulo anterior, y Que
de acuerdo con el anexo 2 del contrato con el Banco Internacional de Reconstruccion
y Fomento como ya se dijo, la Nacion se obligo a organizar una institucion autonoma
apolitica, con autoridad suficiente para explotar la red ferroviaria de Colombia sobre
las bases del informe Madigan Hyland, y en los términos establecidos .en el contrato

de empréstito,

DECRETA:

Articulo 1° A partir del primero (19) de diciembre de 1.954, queda suprimido el
Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales, creado por la Lev 29 de
1931, y por el Decreto numero 1695 de 1931.

Articulo 2° Créase, a partir del primero (19) de diciembre de 1954, una empresa
denominada "Ferrocarriles Nacionales de Colombia”, destinada a administrar los
ferrocarriles de propiedad nacional, sobre una base comercial y a cuyo cargo estard
la organizacion, administracion, desarrollo y mejoramiento de los Ferrocarriles

Nacionales de Colombia, y que se regira por los siguientes: (...)

Estatutos de la Empresa:

"FERROCARRILES NACIONALES DE COLOMBIA"
CAPITULO I

Nombre, domicilio, duracion, objeto, capital.

Nombre.
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Articulo 1° La Empresa tendra el cardcter de entidad autonoma con personas

juridicas y se denominara "Ferrocarriles Nacionales de Colombia".

Domicilio.
Articulo 2° Tendrda por domicilio principal a la ciudad de Bogota, pero podra

establecer domicilios especiales en otros lugares.

Duracion.
Articulo 3° Durara por el término de noventa y nueve (99) anios, a partir de la

expedicion del presente Decreto.

Objeto.
Articulo 4° La Empresa tendra todas las atribuciones necesarias para cumplir sus

objetivos, a saber:

a) Operar, mantener, manejar, desarrollar y mejorar los servicios ferroviarios
en Colombia;

b) Adquirir, enajenar, arrendar y gravar los bienes inmuebles, y los muebles y
utiles necesarios a la Empresa;

c) Construir las mejoras en las lineas existentes en como fabricas, talleres,
muelles, puentes, almacenes, estaciones férreas, etc., que sean utiles a la Empresa;

d) Celebrar toda clase de contratos, incluyendo los contratos por servicios
legales, economicos, técnicos o de ingenieria;

e) Suscribir acciones o interesarse en cualquiera otra forma en empresas que
den por resultado propender el desarrollo y mejoramiento de la Empresa. La
Empresa podra reconocer en todas otras dreas empresas que persigan fraudulentas
usadas, semejantes o complementarias, asi como fomentar, apoyar e intensificar el
desarrollo de industrias benéficas a la explotacion de los Ferrocarriles en Colombia;

f) Todas dinero presentado con o sin garantia de los bienes de la Empresa:
emitir bonos y obligaciones en general para su financiacion; girar, endosar, aceptar,
protestar, cancelar, pagar y recibir cheques, letras de cambio, pagarés, o cualquier
otra clase de instrumentos negociables o no negociables, y en general, celebrar el
contrato comercial de cambio en todas sus manifestaciones, asi como celebrar

negocios de toda indole con entidades bancarias y de crédito;
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g) Previa la aprobacion del Gobierno Nacional, construir por si mismo o por
delegacion, nuevas lineas férreas que determinen las leyes, o extender las actuales;
abandonar parte de las lineas existentes;

h) Desarrollar las previsiones contenidas en el informe de Madigan Hyland
Corporation, fechado el 5 de agosto de 1952, e intitulado “Principios Bdasicos para la
reorganizacion y rehabilitacion de los Ferrocarriles nacionales de Colombia”, y en el
contrato de empréstito celebrado por el Gobierno Nacional con el Banco
Internacional de Reconstruccion y Fomento, aprobado por la Ley 17 de 1952;

i) Hacer toda clase de contratos para el intercambio de pasajeros y carga;
para el intercambio en el uso de vias y demas propiedades de la Empresa con las de

otros ferrocarriles.

Patrimonio.

Articulo 5° El patrimonio de la Empresa estard integrado por todos los bienes que
constituyen el activo patrimonial que administra actualmente el Consejo
Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales, y de los que posteriori

mente adquiera la Empresa.

Paragrafo. El Gobierno Nacional cubrira la totalidad del pasivo existente en el
momento del traspaso a cargo del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles

Nacionales. (...) %

Con la desaparicion del consejo, los activos que integraban los bienes de este pasarian

ahora a formar parte de los activos de la empresa, mientras los pasivos de esta, como son las

deudas y créditos sin cancelar y las obligaciones en materia laboral y de seguridad social

inicialmente fueron atendidas por el gobierno nacional. Asi pues, todos los ferrocarriles en

manos del gobierno nacional pasarian a ser administrados por la FNC, ferrocarriles que, para

1954, constaba de las siguientes lineas ferroviarias a nivel nacional, que se pueden ver en el

siguiente mapa:

338 Presidencia de la Republica de Colombia. Decreto 3129 de 1995: por el cual se provee al
cumplimiento de lo ordenado en el articulo 3° de la Ley 17 de 1953, y al contrato celebrado,
por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento,
aprobado por la misma Ley. (El 27 de octubre de 1954).
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, : : ‘ VIAS FERROVIARIAS EN
Cartaggna = MANOS DEL GOBIERNO
B : NACIONAL PARA EL

ANO 1954

Bucaramanga

Buenaventura

Mapa 10: Ferrocarriles colombianos administrados por el Consejo Administrativo de
los Ferrocarriles Nacionales en 1954.

Fuente: Elaboracién propia.

Como se puede observar en el mapa anterior, la empresa FNC pas6 a administrar un

total de 2.230 kilometros de vias en todo el territorio nacional.**?*® buscando que una

%9 Sumatoria de las vias ferroviarias de la division pacifico y central establecidas por los
Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC).

360 Pachén y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
275.
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administraciéon centralizada logrard un mejor aprovechamiento tanto de las vias que ya
existian como de las proximas a construir con el objetivo de unificar el sistema de manera
total. Como principal mision de la empresa, fue la constitucion de un sistema unificado
mediante la articulacion de todas las lineas ferroviarias tanto en manos de la nacién como de
los departamentos, mediante la negociacion con cada actor en busqueda de la compra de las
lineas ferroviarias para que un solo tren pudiera recorrer el territorio nacional sin barreras de
corte administrativas. Adicional a esto, y en cumplimiento de las recomendaciones de la
Mision Currie, se comenzo la construccion del Ferrocarril del Atlantico,*®' Linea ferroviaria
contigua al rio Magdalena que conectara tanto La Dorada, Puerto Berrio, con la localidad de
Capulco en el municipio de Gamarra, que en aquel entonces era parte del departamento del
Magdalena.

La reestructuracion del sistema ferroviario en Colombia, liderada por Ferrocarriles
Nacionales de Colombia, requiri6 un delicado equilibrio entre tres dimensiones
interrelacionadas que se encuentran contenidas dentro de los estatutos de la empresa
publicados mediante el Decreto 3129 de 1954. En primer lugar, la expansion de la
infraestructura contemplé la construccion de nuevas lineas estratégicas, tal como se establece
el Numeral C, G y H. En segundo lugar, se busca optimizar la red ferroviaria existente, lo que
implica enfrentar retos relacionados con el mantenimiento, los costos operativos y la mejora
en los estandares de servicio como también el desmantelamiento selectivo de tramos
obsoletos, una decision respaldada por estudios de demanda y analisis de costo-beneficio
como se refiere en el numeral A y G. Y también, la compra de lineas ferroviarias necesarias y
utiles para el desempefio de la empresa.’®* Ante su importancia se hara un analisis de estas
dimensiones y el desempeno de la FNC en su materia en busqueda del equilibrio econdmico
buscado por la empresa, y que lamentablemente no lograria conseguir.

Como su primera mision encontrada en sus estatutos, se debe destacar la construccion
de nuevas lineas ferroviarias necesarias para extender la capacidad de movimiento de carga
del sistema, ante esta situacion es de menester realizar un andlisis del proceso de construccion
del Ferrocarril del Atlantico, pues este seria el gran proyecto que tendria el sistema, una

articulacion que se requerian para verdaderamente tener conectados de manera

%1 SN, “Ferrocarril del Atlantico”, Ferrocarriles Colombianos, consultado el 4 de agosto de
2024, https://ferrocarrilescolombianos.blogspot.com/p/ferrocarril-del-atlantico.html.

362 Presidencia de la Republica de Colombia. Decreto 3129 de 1954: por el cual se provee al
cumplimiento de lo ordenado en el articulo 3° de la Ley 17 de 1953, y al contrato celebrado,
por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento,
aprobado por la misma Ley.
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ininterrumpida todas las secciones de los ferrocarriles que ain existian en ese momento.
Como se ha comentado con anterioridad, ferrocarriles como el del Antioquia y los
ferrocarriles centrales®” desembocaban ambos sobre el rio Magdalena, en Puerto Berrio y La
Dorada respectivamente, conexion fluvial que embarcaba los bienes producidos en estos dos
ejes de desarrollo de la nacidon con el puerto de Barranquilla y posteriormente con el
comercio internacional. Esta relacion simbiotica entre el tren y el rio se mantuvo de manera
interrumpida aun con la aparicion de diferentes proyectos de carretera en el area, pero que
pese a esto, requeria de una conexion mucho mdas formal, ya no viendo Unicamente al
comercio internacional, sino a la articulacién de los medios de transporte como parte de
constitucion del creciente mercado interno de bienes y servicios que comenzaba a presentarse
de manera cada vez mas fuerte a nivel nacional. Desde 1949 el Consejo administrativo
planeaba la construccion de una Linea que Uniera Barbosa con Bucaramanga, como objetivo
de ser una arteria vial transversal entre el Valle, Antioquia y Santander. Sin embargo, en
concepto de la Mision Currie, era mas recomendable una linea ferroviaria que fuera contigua
al rio Magdalena, que conectard las diferentes lineas que desembocaban en este rio, asi

conectando tanto las lineas de Bogotd como las de Antioquia y Bucaramanga en una sola,**

dejando de lado en cierto grado el movimiento de carga por el rio Magdalena. 6336
Posterior a la etapa de planeacion del proyecto a cargo de La Casa Lockwood, Kessel

& Bartlett, Inc, y con la consecucion de un préstamo por valor de 25 millones de dolares del

363 “Ferrocarriles Centrales” es el nombre con el cual, la FNC denomind a los ferrocarriles
bajo una division propia de las lineas sobre el centro del pais, dejando que las lineas del
occidente formaran su propia division, Las lineas de la division central eran la siguientes:

- Linea Puerto Wilches-Bucaramanga.

- Linea Girardot-Tolima Huila.

- Linea Norte seccion segunda, sur y Nordeste.

- Linea La Dorada-Ambalema

- Ferrocarril de Cundinamarca.
3% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
274.
%5 La navegacion por el Rio Magdalena siempre ha sido clave para el transporte de vienes
desde tiempos de la Colonia, pero sin embargo, y al mismo tiempo que le ferrocarril, el
transporte fluvial vivid un proceso de desfinanciacion y no modernizacién de la flota
mercante, causando eso que tampoco fuera capaz de poder competir siquiera con las
carreteras circundantes. Sin embargo es de destacar que, pese a la desaparicion del transporte
de pasajeros, el rio Magdalena contintia transportando mucha mercancia, en especial petroleo
para ser refinado en la Refineria de Cartagena.
3% Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007),
411-413.
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Banco Interamericano de Reconstruccion y fomento (BIRF),**” se firm¢ la Ley 17 de 1954,
firmada por el dictador Gustavo Rojas Pinilla en donde se ordend la construccion de la linea
como la firma de los pormenores del contrato firmado con el BIRF, en la ley también se
menciona una Longitud aproximada de 380 km, el establecimiento de la trocha de una yarda
como la mayoria de las lineas ferroviarias construidas en ese momento, y la construccion de
terminales, talleres y otras infraestructuras en el trayecto de la via.**® Este proyecto seria clave
no solo en el proceso de unificacion del sistema, sino que fue la insignia de un nuevo
comienzo para los ferrocarriles nacionales en Colombia, buscando tener una mejor
adaptabilidad a las necesidades del sistema para no verse tan perjudicados dada la falta de
inversion en el sistema, para 1959 por ejemplo, se hablaba maravillas del sistema gracias a la
construccion del ferrocarril del Atlantico, logrando asi un suefio largamente deseados desde
los afios 30’s, una conexion ininterrumpida entre gran parte de los centros poblados del pais,
como lo expres6 Ruben Piedrahita Ocampo, ministro de Obras Publicas de la dictadura de
Rojas Pinilla y en que en su cartera no solo se desarroll6 el Ferrocarril del Atlantico, sino
también la construccion de Aeropuerto del Dorado, la intervencion a 2800 kildmetros de

carreteras a nivel nacional o el CAN de Bogota (Centro Administrativo Nacional)**’:

“Cuando esto suceda, es decir en 1958, podremos ir en rieles de Popayan a Santa
Marta, por una linea de 1.469 kilometros, y de Santa Marta a Neiva por una de 1.142
kilometros (...) y tendremos enlazadas por rieles las capitales de 10 departamentos

(...) v unidas casi todas las regiones de mayor riqueza actual y potencial del pais

( ) 9370371

367 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
275.

368 Congreso de la Repuiblica de Colombia. Ley 17 de 1952: Por la cual se aprueba un
contrato celebrado por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional de Reconstruccion
y Fomento, y se dispone la construccion de un ferrocarril en el valle del rio Magdalena y la
reorganizacion y rehabilitacion de los Ferrocarriles Nacionales.

389 Arlex Antonio Quintero Rivera, “General Gustavo Rojas Pinilla: obras de ingenieria civil
para la nacion, 1953-1957” En Impactos del Ejército Nacional de Colombia. Estrategias
sociales, politicas y militares (Bogota: Sello Editorial ESMIC, 2024): 88.

37 Cita encontraba de el texto de Rubén Piedrahita Ocampo “Una politica en obras
publicas” libro que contenia el plan de accion en materia de inversion en infraestructura
construido por el gobierno militar de Rojas Pinilla en 1954, donde se recopilé diferentes
avances de los grandes proyectos de infraestructura que se estaban realizando en ese
momento a nivel nacional. La cita anterior fue referida por Alvear Sanin en su texto “Historia
del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007)”.

31 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 354.
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Pese a la importancia del proyecto, la forma en que fue ejecutado estuvo plagada de
problematicas que afectaria el desempefio de este a futuro. Pues se siguieron presentando
vicios del sistema que, pese a querer ser eliminados mediante las recomendaciones de la
Mision Currie al gobierno nacional, se siguieron presentando dentro de la construccion que
llevarian a que la inversion realizada no tuviera los resultados esperados en un posible
resurgimiento del ferrocarril. En primer lugar se puede destacar el establecimiento del ancho
de la traviesa, como se ha tocado con anterioridad en el capitulo I, el establecer, para los
ferrocarriles nacionales en Colombia, un ancho de trocha de una yarda (0.91 metros) fue una
decision técnica producto de un momento en que las capacidades técnicas y tecnoldgicas
nacionales no eran las mejores para desarrollar alternativas mucho mas estandarizadas
internacionalmente.’”* La trocha de una Yarda cumpli6 su funcién original de representar una
menor inversion en materiales y en tiempos durante gran parte del apogeo constructor de
ferrocarriles a finales del siglo XIX. Sin embargo, y con el pasar de los afios, el uso
internacional de esta trocha disminuy6, adicionalmente a esto, comparada con la trocha
estandar, limita el volumen de carga por unidad, como también de velocidades, velocidades
inferiores en comparacion a las alcanzables mediante la trocha estdndar como por otros

medios de transporte,’”

como bien lo expresa Alvear Sanin:

“Unificar todas las carrileras a la trocha standard hubiera sido muy costoso y
ademas habria sacado de servicio a todas las locomotoras, pero en cambio,
hubiéramos iniciado una nueva era en transporte ferroviario, en consonancia con el
mundo real.

Asi como hubo que hacer borron y cuenta nueva en carreteras, volviendo a partir de
cero, para en clnco o seis anios poder circular, una determinacion similar era la unica

capaz de ofrecer algiin futuro a los ferrocarriles colombianos™

Adicionalmente a esto, mediante el decreto 1007 de 1955, se decidié prolongar la
construccion del ferrocarril del Atlantico desde su punto final original, en la localidad de

Capulco, hasta la ciudad de Fundacion, donde se conectaria con el ferrocarril de Santa Marta

3Tbid., 102.

37 SOCIMER - INECO, INFORME SOBRE LA PROBLEMATICA DEL CAMBIO DE
ANCHO (TROCHA) DE RED FERROVIARIA DE COLOMBIA (Bogota: SOCIMER -
INECO, 1995): 14.

37 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 352.
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conectando a este puerto con el interior del pais mediante el ferrocarril.*”® un pequefio intento
de impulso para con el puerto de Santa Marta ante la competencia que se tenia con Cartagena
y Barranquilla, ciudades que tenian ya puertos mucho mejor posicionados en el panorama

internacional.’”®

Pese a la construccion de esta importante conexion entre el caribe y el interior del
pais, la construccion de esta seccion de 322 kilometros no presentd un verdadero aumento en
el transporte de mercancias entre estas areas. Para 1949, el 50% de la carga del sistema era
transportada por los ferrocarriles del Pacifico y Antioquia, y, pese a esperar un aumento
sustancial en el transporte de carga con la conexion del occidente colombiano con el interior
gracias al ferrocarril del Atlantico, y su elongacion hasta Santa Marta, no se presentd un

aumento significativo dado el aumento del movimiento por carreteras a nivel nacional.>””*7

Como segunda finalidad en importancia que debia de desarrollar la FNC posterior a la
desaparicion del Consejo Administrativo, se establecid dentro de los estatutos de la empresa
la mision de la adquisicion de empresas que persiguieran fines similares en pro de la salud del
sistema ferroviario dentro de la nacion, entendiendo las necesidades en materia de conexion
interior bajo una misma administracion antes que cualquier tipo de multiplicidad
administrativa que no permitiera una “administracion razonable” unificada. que permitiera
una unificacion tarifaria total, el uso de las locomotoras, equipos, servicios y la propia
administracion.’” En consonancia con lo establecido en el Numeral E) del Articulo 4 del

Decreto 3129 de 1954:

375 Presidencia de la Republica de Colombia. Decreto 1007 de 1955: Por el cual se garantiza
un empreéstito (E1 2 de abril de 1955).

376 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
275.

377 1bid., 276.

378 Seglin las proyecciones de la FNC y del Ministerio de Obras Publicas, la construccion del
tramo ferroviario hasta Gamarra estimaba un movimiento de carga de 1.112.000
toneladas-kilometro para 1961. Se preveia que, con la posterior ampliacion del sistema hasta
Fundacion, este volumen aumentaria de manera significativa, lo que justificaria la viabilidad
del proyecto. Sin embargo, los registros de 1963, una vez completado el trayecto, reportaron
un transporte de 1.339.500 toneladas-kilometro, lo que representd apenas un 20% de
incremento frente a las cifras previas a la extension. Estos resultados evidencian que la
ampliacion no generd el impacto esperado en la capacidad de transporte, cuestionando la
necesidad de su construccion en ese momento historico.

37 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
286.
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“e) Suscribir acciones o interesarse en cualquiera otra forma en empresas que den
por resultado propender al desarrollo y mejoramiento de la Empresa. La Empresa
podra incorporar a ella otra u otras empresas que persigan finalidades iguales,
semejantes o complementarias, asi como fomentar, apoyar e intensificar el desarrollo

de industrias benéficas a la explotacion de los Ferrocarriles en Colombia, "**

Producto de esto se comenzaron a realizar negociaciones, sobre todo con los
gobiernos departamentales, para la adquisicion de las lineas ferroviarias administradas por
estos. En este caso se desarrollaron bajo una negociacion interadministrativa antes que con
algin otro tipo de accion administrativa, como la expropiacion de estos medios de transporte
necesarios para el buen desarrollo del proceso de rehabilitacion del Sistema.*®' En el contexto
de la dictadura militar, un proceso de expropiacion de esta infraestructura seria un atentado en
contra del modelo liberal que se intentaba proteger de la injerencia comunista, al mismo
tiempo de una falta de reconocimiento a la administraciéon departamental que, pese a que
estos ferrocarriles ya presentaran perdidas como el resto de los ferrocarriles nacionales en
manos del estado, se encontraban administrados de manera ininterrumpida un periodo de
tiempo significativo, desde su propia concepcion en algunos casos.*** Dada su importancia, se
expondra tanto la Compra del Ferrocarril de Antioquia como la Compra del ferrocarril de
Caldas, ferrocarriles que se encontraban en manos de sus departamentos desde su concepcion

hasta su adquisicion por parte de la FNC durante las primeras décadas de existencia de esta.

En primer lugar se deberia considerar hacer un pequeio repaso a la compra del
Ferrocarril de Antioquia por parte del gobierno nacional en 1962. En cumplimiento de una de

las premisas que se esbozo en los estatutos de la conformacion de la FNC, se declard el

380 Presidencia de la Republica de Colombia. Decreto 3129 de 1995: por el cual se provee al
cumplimiento de lo ordenado en el articulo 3° de la Ley 17 de 1953, y al contrato celebrado,
por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento,
aprobado por la misma Ley. Numeral ) del articulo 4°.

%1 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 416.
32 Como se ha mencionado en el capitulo I, los ferrocarriles nacionales en Colombia
nacieron, en muchos casos, del capital de los estados y departamentos en un primer momento,
y con financiacion estatal en su culminacion. Dado lo anterior, los ferrocarriles que atn se
encontraban como activos de los departamentos, para la década de 1950, tendrian mas de 60
afios en manos de los departamentos. Ejemplo claros el Ferrocarril de Antioquia o el
ferrocarril de Caldas, que se encontraban como parte de sus activos desde 1885 y 1924,
respectivamente.
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interés en la compra del ferrocarril de Antioquia para culminar la integracion administrativa
de la red férrea colombiana. Mientras tanto, el departamento de Antioquia veia la posible
venta como una salida a las pérdidas que acumulaba el sistema desde 1955, una forma de
sanear aquellas pérdidas y buscar utilizar el dinero para financiar otros proyectos urgentes
para el departamento.’® Estas negociaciones con el departamento de Antioquia darian inicio
en 1958, en la cual se presentaron diferentes evaluaciones que terminarian afectando las arcas
del gobierno nacional.

La gobernacion de Antioquia valoro los activos del ferrocarril de Antioquia en cerca
de 240 millones de pesos de la época, mientras que el gobierno nacional taso la compra en
cerca de 88 millones de pesos, esta diferencia sustancial en el avaliio se debia a la valuacion
de infraestructura como bancas, tineles y balasto. Tras negociaciones, se acordd un precio de
$190.5 millones, excluyendo terrenos, edificios no operativos, como la Estacion Central de
Medellin y el Hospital, minas de carbon y otras propiedades no vinculadas al transporte,
adicionalmente, el estado colombiano se encargaria de las cargas laborales de los trabajadores
que tenia el ferrocarril de Antioquia.’® Posteriormente a la compra del ferrocarril, y en
estudios posteriores realizados por parte tanto de expertos internacionales como por el propio
ministerio de Obras Publicas, se llegd a la conclusion evidente de que, la compra del
ferrocarril de Antioquia, se realiz6 a un mayor precio del que deberia haber tenido. En uso del
método de Flujo de Caja Descontado,” Se llegd a la conclusion de que el valor real del
ferrocarril no super6 el 35% del precio pagado, situandose cerca del avaluo inicial del
gobierno. En el escenario mas optimista, el valor alcanzé $60.4 millones, atin muy inferior a
los $190.5 millones desembolsados.**

Adicionalmente a esto, la compra del Ferrocarril de Antioquia, pese a generar un
aumento del material rodante a nivel nacional, no evitaria que el parque de los ferrocarriles
nacionales continuara en decrecimiento por el averio de estas y la existencia cada vez mayor

de accidentes y descarrilamientos en el sistema.”® Las locomotoras de carbon debian ser

3% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
288.

3% Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 417.
3% El Flujo de Caja Descontado (FCD), o Discounted Cash Flow (DCF) en inglés, es un
método de valoracioén financiera que estima el valor de un activo, proyecto o empresa en
funcion de sus flujos de caja futuros proyectados, descontados a su valor presente utilizando
una tasa de descuento.

3% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
287.

%7 Segn los datos de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez en su texto “ La
Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX, Entre 1965 y 1970, los
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cambiadas por locomotoras eléctricas movidas por diesel, sin embargo, el ancho de trocha de
una yarada limitaba el niimero de proveedores de trenes, generando esto que, ni con el

aumento del material rodante la crisis del sistema pudiera ser paleada de manera efectiva.’*®

Por su parte, la compra del Ferrocarril de Caldas por parte del Gobierno Nacional y
los Ferrocarriles Nacionales de Colombia fue un proceso que, pese a hacerse de manera corta,
se encontraba en discusion dentro de la gobernacion de Caldas casi desde la llegada del
ferrocarril a Manizales.*® Solo 4 meses después de la entrada triunfal del tren a Manizales, la
asamblea de Caldas, mediante la Ordenanza 22 del 14 de abril de 1928, exhortada al
gobernador de la época, Daniel Gutierrez Arango, a realizar todas las gestiones necesarias
para que el Congreso Nacional expidiera una ley que permitiera el traspaso del ferrocarril de
Caldas, de manos del departamento, con direccion a la administracion nacional.***®' Pese a la
expedicion de esta ordenanza, no se llegaria a un acuerdo con el gobierno nacional hasta
1959, mas de 30 anos después de la expedicion de esta. Durante este periodo de tiempo, el
ferrocarril de Caldas sigui6 en manos de la gobernacion de Caldas, pero trabajando de la
mano con los ferrocarriles del Pacifico en el desarrollo ferroviario del suroccidente
Colombiano.

Durante este periodo, en alianza con los ferrocarriles del Suroccidente colombiano se
desarrollaron las lineas ferroviarias que conectaban a Armenia con Pereira y el Valle del
Cauca, la conexion de Manizales al Cauca, y la propia conexion mediante la via Cartago-La
Pintada que conectaria a los ferrocarriles del Pacifico y Caldas con el ferrocarril de

Antioquia.*” Sin embargo, y pese a continuar desempefiando un papel importante en el

descarrilamientos se incrementaron en un 283% (de 1.855 a 7.116 casos), alcanzando un pico
en 1970, esta situacion se encontraba agravada por Causas probables: La combinacion de
trocha angosta y traviesas en mal estado, que terminarian afectando el sistema, generando la
pérdida de productividad ante las horas perdidas entre cada descarrilamiento, mayores costos
en la recuperacion del material rodante y riesgos en seguridad, que terminarian alejando a los
ciudadanos de usar los ferrocarriles ante el aumento desmedido en los retrasos del sistema.

388 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 418.
3% Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 144.

3 La Ordenanza 22 de 1928 tiene los siguientes articulos: “Articulo 1. Autorizase al
gobernador para que venda a la Nacion la empresa del Ferrocarril de Caldas. Articulo 2. El
gobernador hara las gestiones necesarias para que el Congreso nacional expida la ley que
autoriza esta negociacion y una vez expedida pondra todo su emperio en llevar a cabo la
venta. Articulo 3. El contrato que celebre el gobernador, necesita para su validez, la
aprobacion de la Asamblea Departamental.”

391 Asamblea departamental de Caldas. Ordenanza 22 de 1928 (14 de abril de 1928).

392 Ardila Rueda, “Los Tuneles en el Antiguo Ferrocarril de Caldas”, 50.
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transporte de mercancias, en especialidad el café, el ferrocarril de Caldas también sufriria los
embates tanto de la falta de financiacion nacional a este sector como también la incapacidad
para competir con medios de transporte mas modernos en materia de transporte.*”?

En primer lugar, las limitaciones técnicas con las cuales se realizé la construccion del
ferrocarril de Caldas no permitié un desarrollo eficiente del sistema como tampoco de poder
competir de manera correcta en contraposicion a otros medios de transporte alternativos que
comenzaban a germinar posterior a la década de 1930. El ferrocarril de Caldas tenia
pendientes muy pronunciadas, superiores al 2% y también curvas cerradas con radios
menores de 90 metros.** Esta situacion se presentd por la topografia montafiosa del area,
requiriendo de soluciones ortodoxas para su construccidon ante esta situacion. Dada estas
limitaciones técnicas, el ferrocarril de Caldas era lento e ineficiente, pues no podia transportar
grandes volumenes de cargas a largas distancias, siendo un ferrocarril de reducida carga, que
requeria muchos mas viajes para poder transportar un volumen de carga de un punto a otro.**’

Adicionalmente a lo anterior, los efectos de la Gran Depresion y la segunda guerra
mundial tendrian efectos nocivos en la sanidad del sistema. En 1941 se consiguieron un tipo
nuevo de locomotora, los Autoferros, pequefias locomotoras de mucha mas velocidad que
podian moverse sobre las carrileras de manera mas libre y mucho mas rapida, adecuadas para
poder movilizarse por la trocha angosta de una yarda colombiana, sin embargo, y ain con
esta mejora sustancial en el servicio, el movimiento de carga seguird menguando, afectado
adicionalmente por el cierre del Puerto de Buenaventura en el contexto de la segunda guerra
mundial, situacion que desencadenaria pérdidas sustanciales en los ferrocarriles del Pacifico,
Caldas y Antioquia.™*

Para Gabriel Poveda Ramos, el principal factor de la pérdida de capacidad del
sistema, adicionalmente a sus problemas técnicos, fue la competencia con las carreteras
nacionales. Como ya se ha tocado con anterioridad, el nuevo enfoque de los gobiernos
liberales en materia de Obras publicas de transporte se centraron en la ampliacion de la red de

carreteras escasa que existia a comienzos del siglo, buscando asi una alternativa diferente al

3% E] ferrocarril de Caldas fue un proyecto que se especializé en el transporte de Café de los
centros de produccion de este en el interior del departamento de Caldas. Durante la década de
1920 el 75% de los ingresos del pais eran producto de la comercializacién de este grano.
Dado lo anterior, y con la entrada de la gran depresion de 1929 los precios del producto se
desplomaron, llevando al ferrocarril a una crisis significativa al perder gran parte de su
producto estrella que transportaba ante la falta de demanda internacional.

% Ibid., 52.

%5 Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 143.

3% Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, 234.
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proyecto conservador de los ferrocarriles. Al mismo tiempo que el tren llegaba a Manizales,
desde esta ciudad como desde Pereira comenzaron a gestarse las primeras inversiones en
materia de carreteras para la conexion con los principales centros poblados de otras regiones
del pais, entendiendo a éstas como un sistema alterno que podia permitir una mejor conexion

complementaria al tren, como se expresa en esta nota periodistica de 1927:

“El comercio de Manizales tiene dos enemigos locales: el transporte en mulas desde
San Francisco (hasta donde ha llegado apenas el ferrocarril de Caldas) y el mal
estado del cable aéreo. Cada kilometro del ferrocarril en servicio deberia ser motivo
de fiestas en Manizales, porque una tonelada de cemento para la reconstruccion de la
ciudad, arrasada por los incendios, costaria solamente 7,5 centavos contra un peso
que hoy vale. El cable aéreo reconstruido evitara a cada comerciante la pérdida de
835 por tonelada por concepto de intereses, porque en lugar de sufrir la demora de

dos meses en Mariquita llegaria a la estacién de La Camelia en ocho horas.””"

Desde 1924 se comenzaron a desarrollar proyectos de carreteras, en Pereira, una
carretera que conectara la ciudad con Santa Rosa de Cabal y Cartago, y desde Manizales, una
que conectard con San Francisco, hoy en dia Chinchina. Para 1930 ambas carreteras ya
estarian operativas, y para 1934 se terminaria la conexién mediante carretera entre San
Francisco y Santa Rosa, licitacion que demoro cerca de 10 afios en terminarse.*”® Dado este
concepto, y con el aumento de la flota automotor a nivel nacional la administracion del
Ferrocarril de Caldas era insostenible para el departamento, motivo por el cual la reactivacion
de la negociacion con el estado comenz6 a surtirse después de la finalizacion de la Segunda
Guerra Mundial. En 1948, se expidio la Ley 110 de 1948,* la cual facultaba al estado
Colombiano la Compra del Ferrocarril de Caldas al ser declarado un bien “de utilidad

publica” para los fines del desarrollo de la nacion,*”

37 Luciano Duran, “La Perla del Ruiz”, La Voz de Caldas, 7 de enero de 1927.

3% Alfredo Carmona Tobon, “LOS CAMINOS DE RUEDAS”, en Historia del Eje Cafetero
a través de los caminos, ed. por Edith Bustos Cremieux (Armenia: Autopistas del Café,
2011), 316-319.

3% Congreso de la Republica de Colombia. Ley 110 de 1948: Por la cual se declara de
utilidad publica la nacionalizacion del Ferrocarril de Caldas, se dan autorizaciones al
Gobierno, y se dictan otras disposiciones (E1 22 de diciembre de 1948).

40 La ley 110 de 1948 no so6lo contemplo la adquisicion del Ferrocarril de Caldas, sino que
también se nombra las futuras compras de los ferrocarriles de Culcuta-Puerto Villamizar,
administrado por el Departamento de Norte de Santander, y del Ferrocarril de Buenos
Aires-Ambalema, administrado por el Departamento del Tolima.
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La adquisicion por parte de la nacion de esta linea ferroviaria terminaria en 1959.
Inicialmente el ferrocarril de Caldas pasaria a ser administrado por el Consejo Administrativo
de los Ferrocarriles Nacionales, para pasar posteriormente a disposicion de la FNC en 1954.
Pese al cambio de administracién y una leve refinanciacion de la linea, los trenes en el
departamento de Caldas siguieron su acelerada decadencia pese a pasar a manos del gobierno
nacional. Los ferrocarriles de Caldas se encontraban en un punto critico, en donde el
movimiento de personas y mercancias habian sido absorbidas en su gran mayoria por el
transporte de Carreteras, dejando apenas mercados residuales para el movimiento ferroviario,
adicionalmente a lo anterior, la maquinaria que seguia operativa en el sistema se encontraba
en un estado deplorable que terminaria aumentando los descarrilamientos y la disminucion de
las velocidades del sistema, incapacitando a esta seccion de la division pacifico de un valor
real para seguir en funcionamiento, llegando a considerarse “inutil” como otros trayectos que
fueron desapareciendo posterior a la década de 1950, producto de esta situacion la
desaparicion de esta linea ferroviaria en un futuro era casi un hecho, no solo por la falta de
utilidad, sino adicionalmente por el momento politico que se vivia en los ultimos afios de

existencia del Departamento del Viejo Caldas.

En desarrollo del ultimo eje fundamental de la mision de la empresa de FNC, dentro

de sus estatutos, de manera literal, se establecia lo siguiente:

“Articulo 4° La Empresa tendra todas las atribuciones necesarias para cumplir sus
objetivos, a saber:
a) Operar, mantener, manejar, desarrollar y mejorar los servicios ferroviarios
en Colombia; (...)
g) Previa la -aprobacion del Gobierno Nacional, construir por si misma o por
delegacion, nuevas lineas férreas que determinen las leyes, o extender las,

actuales; abandonar parte de las lineas existentes; (...) "'

Este es un elemento clave que es necesario poder analizar dentro del desarrollo de este

trabajo investigativo, pues durante la existencia de los FNC se desarrollé un proceso de

401 presidencia de la Republica de Colombia. Decreto 3129 de 1995: por el cual se provee al
cumplimiento de lo ordenado en el articulo 3° de la Ley 17 de 1953, y al contrato celebrado,
por el Gobierno Nacional con el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento,
aprobado por la misma Ley. Numeral a) y g) del articulo 4°.
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levantamiento de numerosas lineas ferroviarias en el territorio nacional. Esta desaparicion de
lineas fue motivada por la obsolescencia de algunas de estas, ante las pérdidas que estas
presentaban o el poco impacto que se estaba presentando en ese momento. Pese a que estas
hubiesen presentado un hito importante para las regiones en su momento, en el momento
critico en que se encontraban los ferrocarriles en la década de los 50°s y posteriores se
requiri6 una intervencion en el combate contra el déficit que ya traia el sistema.

Las primeras lineas ferroviarias levantadas en el contexto de la década de 1950 se
realizaron con anterioridad siquiera de la existencia de la FNC, pues esta propuesta se
encontraba en desarrollo desde los estudios de Currie como de Madigan Hyland y los
resultados economicos de estas secciones, mucho mas criticos que el de otras areas. Producto
de esta nueva politica, durante la administraciéon de Laureano Goémez en el afo 1951, el
sistema ferroviario colombiano experimenté un punto de inflexion con la desactivacion de
dos lineas consideradas econdmicamente “inviables”: el tramo Cartagena-Calamar y el
Ferrocarril de Cucuta-Puerto Villamizar. Esta decision respondi6 a dos factores principales: la
pérdida de relevancia logistica de la linea Cartagena-Calamar tras la consolidacion del Canal
del Dique como ruta prioritaria para el transporte de mercancias;** y el declive progresivo en

la demanda de carga y pasajeros en el Ferrocarril de Cucuta,**

cuyo trafico ya no justificaba
los costos de operacion. A estos elementos se sumod el redireccionamiento de recursos
estatales hacia nuevos proyectos ferroviarios, en linea con una politica de modernizacion que
privilegié corredores con mayor potencial econémico, tales como el proyecto del Ferrocarril
de Atlantico, que se encontraba en ese momento en etapa de planeacion.**

Posterior a la desaparicion de estas dos lineas ferroviarias, se presento la desaparicion

del ferrocarril de Narifio,*” Este levantamiento de cerca de 111 km fue motivado por el bajo

42 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
272.

493 Alfredo Bateman, La ingenieria, las obras publicas y el transporte en Colombia, (Bogota:
Ediciones Lerner, 1986): 164.

404 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
274-275.

495 E] ferrocarril de Narifio fue un proyecto de infraestructura concebido desde la Ley 26 de
1915 “Por la cual se dispone el estudio y construccion de unos ramales del ferrocarril del
Pacifico, y se modifican las Leyes 48 de 1911, 71 de 1912, 129 de 1913 y 30 de 1914“. En
este proyecto se buscaba la conexion ferroviaria de la totalidad del suroccidente colombiano,
buscando que las lineas nuevas se conectaran con el ferrocarril del Pacifico en Popayén. Este
proyecto buscaria la conexion entre Tumaco, Ipiales, Pasto, Popayan y Cali conectando el
ferrocarril del pacifico con la frontera con el Ecuador. Pese a que el proyecto comenzé a
gestarse tanto en un extremo de estos departamentos como en el otro, nunca lograria tener la
financiacion necesaria para su culminacion, El ferrocarril del pacifico llegaria hasta Popayan,
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rendimiento que este ferrocarril tuvo en las ultimas décadas, a consideracion que, una
carreteras entre los extremos de este trayecto, Tumaco y El Diviso, seria de mejor provecho
para las comunidades que habitaron el territorio.*”® Pese a que este proceso de levantamiento
de la linea se comenzo a realizar desde 1951, su culminacion se presentaria en 1965, fecha de
apertura de la carreteras que comunicaria ambas localidades del departamento de Narifio,
como también con la capital del departamento, destino que el ferrocarril de Narifio nunca
lograria alcanzar.*’

Nombradas estos levantamientos de secciones en control del gobierno nacional en
cabeza de la FNC, se debe entonces retomar el Ferrocarril de Caldas que fue tocado
someramente en la seccion anterior sobre la adquisicion de vias ferroviarias en manos de los
departamentos, en este caso, no por su puesta en funcionamiento, sino por su total suspension
del servicio con posterioridad a su adquisicion en 1959. El levantamiento de las lineas
ferroviarias de Caldas se enmarcan dentro del proceso de desmembracion del departamento
del Gran Caldas, siendo en parte este acontecimiento uno clave dentro del proceso de
autodeterminacion de los departamentos de Risaralda y Quindio al gobierno departamental de
Manizales. Desde los afios 40 comenzaron a surgir tensiones por el centralismo
administrativa manizalita y el dominio de la Federacion Nacional de Cafeteros,**®

Dado lo anterior comenzaron a surgir diferentes voces en contra de esta estructura del
poder departamental dentro de la élite urbana e industrial de Pereira y Armenia y su ideal de
autodeterminacion. La década de 1950 fue clave para poder construir una narrativa clara que
permitiera la construccion de una identidad regional en contra del poder de Manizales. La
¢lite liberal e industrial pereirana, promovié un proceso de industrializacién y urbanizacion
sin precedentes con la creacion de numerosas fabricas, empresas textiles, infraestructura

publica critica que generaron un crecimiento econémico destacable dentro del suroccidente

pero no avanzaria mucho mas de eso. Mientras que el Ferrocarril de Narifio lograria conectar
en 1930 Tumaco con la localidad de El Diviso, corregimiento del municipio de Barbacoas, a
181 kilometros de llegar a Pasto y ha mas de 428 kilometros de llegar a Popayan, siendo un
proyecto que nunca lograria llegar a concretarse por la falta, tanto de financiacion, como de
rendimiento para su construccion.

4 Pachén y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
273.

47 Isidoro Medina Patifio, “El tren fantasma de Narifio”, Pagina 10, 25 de junio de 2014. sec.
Opinioén, https://paginal 0.com/web/el-tren-fantasma-de-narino/.

498 Jairo Antonio Lopez Pacheco, “Movilizacion regionalista y nuevos poderes regionales: la
fragmentacion administrativa del Viejo Caldas y la creacion de Risaralda™ Revista Sociedad y
Economia Online. No 21 (2011): 129.

159



colombiano.*® Producto de ello, se presentd un crecimiento de conflictos burocraticos con la
administracion departamental de caracter conservadora, catalogada como una oligarquia
cafetera contraria a al discurso de progreso y civismo que se pregonaba en la ciudad de
Pereira.*'’

Ante este crecimiento cada vez mayor de la ciudad, las via ferroviaria que pasaba por
el corazon de Pereira comenzaba a verse mds como una carga antes que como un medio de
desarrollo de la ciudad, un medio de transporte anclado en el pasado que no respondia a las
necesidades de la region por su falta de utilidad.*'" El 4 de mayo de 1959, mismo afio en que
se terminaria la negociacion con el Departamento de Caldas para la compra de su ferrocarril,
se comenzd a realizar el levantamiento de los primeros rieles dentro de la ciudad de
Pereira,*' con el beneplacito del entonces ministro de Obras Publicas, Virgilio Barco. Pese a
que el servicio no se suspendié de manera inmediata, si fue comenzado a dejar de lado dentro
de la ciudad, ante los accidentes que el paso del tren generaba en esta y la incomodidad de las
elites de la ciudad con el tren de Caldas,*” tanto en materia de progreso como de la pugna

que ya se vivia entre Manizales y Pereira.**

49 E] texto de Jairo Antonio Lopez Pacheco destaca que, para 1954, se encontraban en
construccion una fabrica de bebidas Coca-cola, las fabricas de Hilos Cadena, la presencia de
comerciantes antioquefios que impulsaron el comercio de Coltejer (Luis Eduardo Gaviria y
Guillermo Gaviria), de Tejicondor (Bernardo Mejia, José Carlos Angel) y Fabricato (Alfredo
Zea), como también inversiones de caracter nacional en materia de industria textil.

410 1 opez Pacheco, “Movilizacion regionalista y nuevos poderes regionales: la fragmentacion
administrativa del Viejo Caldas y la creacion de Risaralda™: 132-133.

11 Ardila Rueda, “Los Tuneles en el Antiguo Ferrocarril de Caldas”, 50.

12 Ta mayoria de fuentes consultadas aducen que el levantamiento de la carrilera dentro de la
ciudad de Pereira se presentd por la presencia de una turba molesta, que tomaron por su
propia fuerza la labor de levantar los rieles dentro de la ciudad, sin embargo, y en
consideracion de la investigacion de Armando Ramirez Villegas, este argumenta que el
levantamiento de las vias no fueron hechas por ciudadanos iracundos, sino que fue un acto
simbolico de protesta por parte de un grupo de dirigentes de la ciudad secundados por el
entonces ministro de Obras Publicas. El servicio de trenes por la zona no se veria
interrumpido de manera inmediata, puesto que solo se levantd un Unico riel, sino que se
continuaria el proceso de levantamiento por varios aflos mas.

43 Ramirez, El ferrocarril de Caldas: Una obra de Titanes, 146-147.

414 El ex ministro Fernando Londofio y Londofio, ministro de Guerra entre 1961 y 1966,
comento lo siguiente de la situacion con el ferrocarril de Caldas: “Pereira tiene de largo
tiempo atrds presentada a los poderes publicos la justa aspiracion de que se le alejen los
rieles del ferrocarril del casco urbano para que sea posible su desarrollo. Esta aspiracion
debio haber sido satisfecha. No hay ninguna razon para haberla aplazado inmoderadamente,
v hoy mismo debieran tomarse medidas practicas para que empezara sin ningun otro plazo el
trazado y la localizacion para la variante del caso. Pero lo que si no es posible hacer ante
situacion semejante, es lo que ha hecho con inconcebible ligereza el ministro Barco, destruir
sin mas ni menos el ferrocarril de Caldas y aislar sin previo aviso a las ciudades de Santa
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Ante el levantamiento de los rieles, y el clamor popular de los habitantes de Pereira, la
Junta directa de los FNC avalaria la suspension del trafico en la linea dejando a las ciudades
de Manizales, Chinchina y Santa Rosa sin conexion ferroviaria con la red nacional.*"” Pese a
esta situacion, el ferrocarril de Caldas siguid operativo, unicamente moviendo carga entre
Chinchind y Manizales, buscando una salida mediante la construccion de una linea opcional
que conectara al ferrocarril de Caldas con la division pacifico operativa sobre el rio Cauca.*'®
Sin embargo, los problemas operativos del sistema comenzaron a volverse cada vez mas
habituales. Los ferrocarriles son un sistema de transporte econdmico cuando se transportan
mercancias entre largas distancias, al estar ahora reducido el ferrocarril de Caldas al solo
ferrocarril de Montafia el movimiento de carga comenzaria a menguar ante el desgaste del
propio sistema, teniendo periodos en que el propio ferrocarril suspendera actividades y las
reanudaria buscando la aprobacion por parte del gobierno nacional de alguna salida con
direccion a la carrilera sobre el Rio Cauca. Durante la década de 1960, numerosas voces
buscaron tanto la reconexion como también el levantamiento definitivo, observando que las
carreteras presentaban una mejor inversion que un viejo tren sin capacidad para transportar
grandes cantidades de mercancias.*!”

Para el afio 1969, una delegacion civica de Manizales, Pereira y Armenia solicitarian
al entonces presidente de la Republica, Lleras Restrepo, la reconstruccion del ramal
ferroviario que fue levantado a comienzos de la década de los 60’s, que, pese a ser un
instrumento politico en busqueda de la autodeterminacion de Risaralda y Quindio, al ser
reconsiderado se solicité su reconstruccion ante el impacto que se tenia previo a esto. Sin
embargo, el proyecto de reconexion entre las capitales del eje cafetero seria totalmente
sepultado posterior al desastre de Chirapoto, que destruy6 cerca de 10 kilémetros de
carrileras entre Cartago y La Pintada, situacion que di6 pie a que el gobierno nacional

suspende las operaciones entre Cali y Medellin, dejando asi totalmente desconectado el

Rosa, Chinchind, Palestina y Manizales, que se sirven directamente del ferrocarril, ni mucho
menos dejar a todo el comercio, la produccion cafetera, las necesidades de abastecimiento
del centro y norte de Caldas sin la via natural de intercambio”

415 Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, 241.

416 Ibid., 242.

417 Prueba de ello alguna de las siguientes situaciones:

- En 1961, se solicitd el traslado de la estacion del ferrocarril de Manizales a
Villamaria, solicitando el levantamiento de los rieles sobre la capital del
departamento.

- Diferentes accidentes causados por descarrilamientos afectaron a la poblacién civil,
como fue el choque en Chinchind entre un carrotanque y una locomotora en 1964,
dejando una persona muerta y 3 casas incendiadas.
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pacifico del interior del pais.*'® Dada este panorama sombrio, la bisqueda de la reconexién
entre el suroccidente colombiano fue menguando dentro de la opinidén publica, ante tanto la
falta de interés del gobierno nacional como de la poblacion en general, el 3 de mayo de 1972,

el entonces director del Diario La Patria, escribiria lo siguiente:

“Hasta aqui esa es la historia contada a grandes rasgos vemos ahora cual es el
estado actual de la cuestion.

A nuestro entender ya no podemos equivocarnos en un hecho. Ni el Gobierno
Nacional, ni los Ferrocarriles, ni Planeacion Nacional, ni nadie en el pais, fuera de
los municipios, y eso que no todos, se han enfrentado a la obra de la reconexion de
esta via férrea. Pero, de otro lado, tanto en la Presidencia de la Republica, como en
la Gerencia y en el Consejo Nacional de los Ferrocarriles, hay un buen animo para
hacer un arreglo con Caldas, departamento que reconocen ha sido postergado y
enganado largamente por este problema. Y estan dispuestos a las propuestas.
Entonces, estando asi las cosas, ;jcorresponde como estamos a la sociedad que el
replanteamiento se haga mds en el campo a seguir por nosotros? Ya en los ultimos
meses se realizo una gran reunion de representantes de diversas entidades civicas, y
entendiendo que todos ellos fueron del parecer que debia procederse a negociar al
cabo. Y, en consecuencia, en entregarle a nuestro Alcalde Mayor un pliego de
superestima, para que él las refinara, puliera y las presentara como propuesta ante el
Gobierno Central. Pero esta iniciativa no ha cuajado con la practica que debia ser
movilizada.

En el momento podemos contar con la fuerte colaboracion de dos personalidades
ilustres.: los doctores Tarquino Didarmiles y Jorge Maria Palacio, el uno Ministro de
Estado, y el otro miembro activo del Consejo de los Ferrocarriles. Y entendemos que
este ultimo le ha manifestado a don Samuel Uribe, representante de la Camara de
Comercio de Manizales en Bogotd, que desea venir pronto para celebrar una mesa
redonda con las autoridades competentes, a fin de llevar a Bogota las conclusiones
que se alcancen, en un sentido constructivo.

Por lo tanto, nosotros, que desde las columnas de este periodico hemos acomparnado
infatigablemente las demandas de la region, no podemos dejar de decirlo, con dolor,

pero con firmeza: ya no estamos dispuestos a seguir tolerando dilaciones

418 Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, 243.
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injustificables. Que el Sr. Alcalde convoque en Manizales al Dr. Maria Palacio y
discutan con él los puntos clave, para que este los lleve a Bogota como propuesta de
solucion, como salida honorable a este conflicto tan angustiante. Que se nos dé una
compensacion honesta y oportuna, que ponga fin a esta situacion que tanto nos ha
afectado y que se ha prolongado por anos, incluso durante todo el Frente

Nacional. ”*"’

A manera de conclusion, puede afirmarse que la crisis del sistema ferroviario
colombiano fue mucho mas profunda de lo que inicialmente se percibia. A pesar de los
multiples cambios administrativos implementados a lo largo del siglo XX, no fue posible
revertir la tendencia estructuralmente decadente del sistema. Desde su concepcion, los
ferrocarriles colombianos, independientemente de estar en manos tanto del gobierno nacional
o los gobiernos departamentales presentaban deficiencias estructurales que, lejos de
corregirse, se agudizaron con el tiempo y con la gestion de sucesivas administraciones
publicas. Aunque el sistema tuvo un impacto significativo durante su etapa de mayor
funcionalidad, no logré sostenerse frente al auge de medios de transporte mas modernos,
particularmente el carretero, que capt6 el interés prioritario del Ejecutivo. La expansion de la
red vial termind por absorber gran parte del trdnsito de mercancias y pasajeros a nivel
nacional, relegando al ferrocarril a una condicion obsoleta, incapaz de responder con
eficiencia y modernidad a las necesidades logisticas del pais, esta situacion se puede ver
claramente representada en el siguiente grafico, que compara los indicadores de eficiencia en
materia ferroviaria, la velocidad media, el nimero de descarrilamientos, las horas perdidas y

los vehiculos dafiados entre 1965 y 1972:

“19 N/A, “Volvamos sobre nuestros ferrocarriles de Caldas”, La Patria, 3 de mayo de 1972,
Sec. General, 4.
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A pesar de este panorama, es importante sefialar que el gobierno nacional promovio6
diversos estudios orientados a la rehabilitacion del sistema ferroviario. Incluso con el apoyo
de entidades internacionales de reconocido prestigio, estos esfuerzos no lograron generar el
impacto esperado. Por el contrario, en muchos casos replicaron los mismos patrones
administrativos ineficaces que habian llevado al sistema a su estado critico. Para 1970, el
sistema ferroviario se encontraba en una situaciéon sumamente compleja: su capacidad de
movilizacion de carga disminuia aceleradamente y la confianza publica en el servicio era
cada vez menor. Esta etapa de declive culmind hacia finales de ese mismo afo, cuando una
catastrofe natural afectd gravemente al occidente caldense, marcando no solo una tragedia
humana, sino también el colapso definitivo del sistema ferroviario nacional como una entidad

unificada, tanto en términos administrativos como fisicos.
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4. EL DESASTRE DE CHIRAPOTO Y SU IMPACTO SOCIO HISTORICO: EL
OCASO DEL FERROCARRIL EN EL NOROCCIDENTE CALDENSE,
COLOMBIANO Y EL PROCESO DE EMANCIPACION DE LA MERCED

Para 1970, el sistema ferroviario colombiano, administrado por Ferrocarriles
Nacionales de Colombia (FNC), enfrentaba una crisis estructural irreversible. Pese a los
esfuerzos de modernizacion emprendidos desde 1950, como la creacion de la FNC, la
construccion del Ferrocarril del Atlantico y la nacionalizacion de lineas regionales los
resultados fiscales siguieron siendo escasos, no correspondientes a una rehabilitacion del
sistema. La infraestructura, obsoleta y mal mantenida, operaba con estandares técnicos
anclados en el pasado, mientras el transporte carretero y aéreo ganaban protagonismo en la
agenda nacional. Donde el deslizamiento de Chirapoto, el 12 de diciembre de 1970, acelero
este declive. La tragedia no solo destruyo 10 kilémetros de via en el cafidon del rio Cauca, sino
que desconect6 irreversiblemente el occidente del pais, rompiendo una articulacion logistica
clave vigente desde 1942. Este evento marco un punto de no retorno: el ferrocarril no solo
desaparecié del imaginario colectivo de las comunidades que dependian de €l, sino que fue
relegado en las politicas publicas, culminando con la liquidaciéon de la FNC en 1993. La
tragedia de Chirapotd no fue solo un desastre natural, sino un acontecimiento usado como
chivo expiatorio para suspender el uso del tren en el occidente colombiano, una muestra mas
del fracaso de un modelo de transporte desarrollado por el gobierno nacional y la FNC que,
pese a ya existir por 16 afios antes del desastre, no supo adaptar el sistema de ferrocarriles a

las demandas del siglo XX.

Dado lo anterior, en el transcurso de este capitulo se desarrollard con profundidad los
siguientes apartados: El impacto inmediato de Chirapotd en la viabilidad del sistema
ferroviario, donde este fue el detonante final de la desintegracion del sistema o solo la
evidencia de una crisis preexistente. ;Como afect6 la desaparicion del tren a La Merced, cuyo
proceso de emancipacion de Salamina estuvo ligado, o no, a la actividad ferroviaria
concentrada en La Felisa? y las transformaciones econdmicas y sociales de la region tras la

pérdida del ferrocarril.
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4.1 La tragedia ferroviaria y la incertidumbre de su fecha: 1970, 1971 o 1973.

Al abordar la tragedia que significé la interrupcion del transporte ferroviario entre el
Ferrocarril del Pacifico y el de Antioquia, es menester de este trabajo investigativo destacar
una significativa inconsistencia hallada en las fuentes historicas consultadas: la falta de
consenso respecto a la fecha precisa en que ocurri6 el derrumbe que provoco la suspension
definitiva del transito ferroviario en el occidente colombiano. Diversos documentos refieren
con insistencia la ocurrencia de intensas oleadas invernales durante los afos 1970, 1971 y
1973 como factores determinantes en la progresiva interrupcion del servicio. Sin embargo,
ninguno de ellos establece con claridad cudl de estos eventos fue realmente decisivo para
provocar el colapso estructural del tramo comprendido entre La Felisa y Alejandro Lopez.

La revision de las fuentes pone en evidencia una incongruencia en tanto autores y
documentos asignan el origen del desmembramiento del sistema ferroviario a momentos
distintos dentro del periodo comprendido entre 1970 y 1973. Esta dispersion cronologica
obstaculiza la identificacion precisa del hecho determinante y plantea un reto importante:
establecer con rigor documental cudl fue el evento natural que marcé el punto de no retorno
para el transporte férreo en este estratégico sector. A partir de este diagnodstico, se propone a
continuacion un andlisis detallado de las referencias documentales relativas a cada uno de los
afios sefalados. Este andlisis busca esclarecer el contexto y las caracteristicas de cada oleada
invernal, asi como su impacto especifico sobre la infraestructura ferroviaria. Como se
argumentara mas adelante, las evidencias disponibles, especialmente los registros de prensa,
permiten concluir que fue el evento de 1970 el que genero el daiio mas severo e irreparable,
convirtiéndose en el principal responsable de la pérdida funcional de la via férrea entre La

Felisa y Alejandro Lopez.

En el ano 1970 se presentd una de las olas invernales mas grandes del occidente

colombiano, caracterizada por las altas precipitaciones que se presentaron en la zona del
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420 421 e puede considera que, esta

cafion alto del Rio Cauca a finales del susodicho afio.
oleada fue la mas critica en materia social y econdmica que el estado colombiano alguna vez
haya vivido, siendo unos meses de numerosas inundaciones y derrumbes en todo el territorio
nacional, generando numerosas alertas de emergencia sobre todo en las tierras circundantes a
los rios Cauca y Magdalena, en los periodicos de la época si se puede constatar noticias de
como, en la zona que comunica La Felisa en Caldas con La Pintada en Antioquia se vivid una
de las peores tragedias por las lluvias, siendo este desastre el acontecimiento que se ha podido
encontrar con mayor cantidad de fuentes de la época, dado que numerosos periddicos de todo
el pais cubrieron la gravedad de la situacion. Adicionalmente, se puede destacar que la fecha
de 1970 y 1971 son usadas como las fechas de los acontecimientos tanto por Gabriel Posada
Ramos en “El antiguo ferrocarril del pacifico” y por Jose Alvarez Sanin en “Historia del

Transporte y la Infraestructura en Colombia (1492-2007)”, en el texto de Jose Alvarez se

refiere de este modo a los hechos suscitados en este sector de Chirapoto:

“Los resultados hubieran sido mejores aun si los fuertes inviernos de 1970y 1971 no
hubieran ocasionado grandes problemas en la red vial, como los derrumbes del
Revenidero, entre Dabeiba y Turbo, que exigieron la construccion de una variante de
27 kilometros. En el sitio de Chirapoto, entre La Pintada y Arma, el rio se llevo dos
kilometros de carretera y de carrilera, un millon aproximadamente de metros cubicos,
con pérdida de numerosas vidas y vehiculos, en cantidad que no fue posible

calcular "**(josé alvarez sanin, 390)

Por su parte, en otras fuentes también se han referido que la tragedia que cortaria la
carrilera fue en el afio 1971: Las versiones de que la tragedia que sepulto la via férrea entre
La Felisa y La Pintada fuera en la temporada invernal de 1971 no son muchas a destacar,
unicamente podemos constatar de autores que nombran estas fecha como lo nombra Gustavo

Arias de Greiff, en los dos tomos de “La Mula de Hierro” cuando hace mencion a lo

420 En noviembre de 1970 se presentaron precipitaciones equivalentes a 815 mm, un aumento
del 188% comparado con septiembre del mismo afio, siendo las precipitaciones mas fuertes
presentadas en el occidente caldense entre 1962 y 1986. A causa de este incremento
desmesurado de las precipitaciones, el suelo del area se vid saturado por el agua y
aumentando en desmedida su peso, situacién que volvia al area propensa a deslizamientos
mucho mayores a los comunes.

#2! Francisco Uribe Gomez y Francisco Sanchez Posada. “Deslizamiento de Chirapot6”,
Revista UNAL Dyna, n.o 109 (1987): 38.

422 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 390.
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acontecido en los afluentes del rio Cauca expresa el afio 1971 como “De las lineas pacifico se
abandonaron las del Cali al sur, las del ferrocarril de Caldas, la de Nacederos Armenia y la
via del norte a partir de la Felisa, a raiz de la interrupcion causas por una avenida del rio

Cauca de 1971”4

Finalmente, uno de los textos mas importantes para el desarrollo de este trabajo, destaca el
afio 1973 como el afio clave en que se presentaria el colapso de la linea ferroviaria. El texto
de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez “La infraestructura de transporte en Colombia
durante el siglo XX, los autores narran la desaparicion de la linea ferroviarias en el occidente
del pais, el desgaste presentado en estas por los fuertes inviernos de los comienzos de la
década de 1970, pero destacando, como se expresa en la siguiente cita, el afio 1973 como el

generador del corte:

“Cabe mencionar que entre 1970y 1971 hubo un fuerte invierno que deterioro todas
las vias del pais (..). En noviembre de 1973, un derrumbe que interrumpio la
conexion entre Alejandro Lopez y La Felisa -En la via Cali-Medellin- y la elevacion
de las aguas del rio Cauca 1,5 m por encima de la via destruyeron cerca de 10 km de

carrilera”**

Esta falta de consenso en los textos consultados genera la existencia de
inconsistencias en numerosos otros textos consultados para el desarrollo de este texto. En el
caso del autor Juan Santiago Correa, en sus textos “De Buenaventura al Caribe: El
ferrocarril del pacifico y la conexion interoceanica (1872-2012)” y “Los ferrocarriles y
tranvias de Antioquia” al momento de mencionar la destruccion de este sector tomo de
referencia bibliografica lo explicado por Alvaro Pachon y Maria Teresa Ramirez. La version
de que los hechos que llevaron a la destruccion de la carrilera fuese en 1973 seguramente es
una asociacion a la fecha de suspension del servicio en el area posterior a los muy timoratos
proyectos de reconstruccion de la carrilera hasta 1973. Hasta ese afo se mantuvo la oferta del
servicio para el transporte en este sector. Pese a esto, el sector requeria de una rehabilitacion

urgente pues los dafios presentados por los fuertes inviernos tanto de 1970, 1971y 1973. que

423 Arias de Greiff, La segunda mula de hierro: Historia de los Ferrocarriles Colombianos a
través de sus locomotoras, 64,

424 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
290.
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generaron un desgaste importante en la infraestructura sobreviviente. Ante esta situacion, en
el susodicho de 1973, el entonces ministro de obras publicas del gobierno Pastrana desistio en
los intentos de rehabilitacion de la linea férrea, terminando por ser suspendido en su totalidad
el movimiento de carga por tren en el 4rea, suspendiendo de manera definitiva el transporte
entre Medellin y Cali sobre los ferrocarriles.*?

Al contrastar las fuentes secundarias con periodos de la época, de diferentes
departamentos, como del Valle, Antioquia, Caldas y Bogot4, se pudo constatar de la
existencia un periodo de alta precipitacion de lluvias en el pais en noviembre de 1973, que
generaria numerosas emergencias en los afluentes del rio Cauca, pero no se hace mencion
alguna emergencia vivida en el tramo entre La Felisa y La Pintada; una emergencia de tal
magnitud habria de ser constatada de manera clara y explicita en los grandes diarios de la
¢poca. Ante esta situacion, y en revision de los periddicos de diciembre de 1970 se pudo
constatar la magnitud de la tragedia presentada entre La Felisa y La Pintada, siendo ésta en
donde se hace mencion literal de la destruccion tanto de la carretera como de la via
ferroviaria en el sector. Periddicos como La Patria de Manizales, El Pais de Cali y El Tiempo
de Bogota relataron por muchos dias la gravedad de la emergencia, entendiéndose entonces
que, un acontecimiento de tal coyuntura seria el mas plausible que fuera el referido en todas
las fuentes, pero que el sistema seguiria en funcionamiento hasta 1973, afio en que las fuentes
expresan la suspension total del movimiento de carga sobre el sector.

habiendo ya destacado las diferentes versiones que se tienen de la temporalidad en la
cual se consideran que se presentd la suspension definitiva del transporte mediante
ferrocarriles en el sector, se puede concluir la importancia de la tragedia de la quebrada de
Quirapotdé en 1970 como la desencadenante de la desaparicion del tren en el occidente
caldense. Ante este nuevo escenario, se realizard un analisis de la tragedia, como las
implicaciones que tuvo para los habitantes del sector, como también sus efectos sobre la
carretera sobre el costado izquierdo del rio Cauca y la linea ferroviaria sobre el costado

derecho de este.

% Poveda Ramos, El antiguo ferrocarril del pacifico, 56.
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4.2 El desastre de Chirapoto: El impacto sistémico y el colapso definitivo del ferrocarril

(1970-1993).

Antes de hablar sobre el desarrollo de la tragedia como los efectos que tuvo para la
movilidad de personas y mercancias entre el occidente del pais, es importante nombrar
brevemente las causas de esta catastrofe natural. Pese a que un desastre natural sea siempre
una situacion que excede las capacidades del hombre para controlar o predecir,*® la propia
naturaleza, como la injerencia del ser humano, pueden conllevar a que la gravedad de la
desastre aumente fuera de los derroteros naturales comunes, como acontecid en este caso
especifico.

El rio Cauca, en su paso por el noroccidente caldense, divide el macizo montafioso
colombiano en dos, siendo el limite natural entre la cordillera occidental y central de
Colombia, ramal austral de la cordillera de los Andes en su paso por el pais. Ante esto, es
importante destacar que, al acercarse a los departamentos de Caldas y Antioquia, el valle
interandino atravesado por el rio Cauca se ve acotado, desapareciendo el valle interandino y
presentando pendientes mas pronunciadas mientras mas baja el rio Cauca con direccion al
norte del pais. En su paso por el Valle del Cauca, la altura promedio del rio estd sobre los
1000 msnm, mientras que al adentrarse cada vez mas al norte genera un constante descenso
en su altura para poder llegar a los 17 msnm, altura con la cual desemboca sobre el rio
Magdalena.*’ El sector en cuestion para el desarrollo de este trabajo, es el trayecto que

comunica a Supia, La Felisa y La Pintada, se ha denominado historicamente por los

426 Dentro del ordenamiento juridico colombiano, la ley 523 de 2012 “por la cual se adopta la
politica nacional de gestion del riesgo de desastres y se establece el Sistema Nacional de
Gestion del Riesgo de Desastres y se dictan otras disposiciones”, en su articulo 8 define a los
desastres de la siguiente forma:

“Es el resultado que se desencadena de la manifestacion de uno o varios eventos
naturales o antropogénicos no intencionales que al encontrar condiciones propicias
de vulnerabilidad en las personas, los bienes, la infraestructura, los medios de
subsistencia, la prestacion de servicios o los recursos ambientales, causa danios o
pérdidas humanas, materiales, economicas o ambientales, generando una alteracion
intensa, grave y extendida en las condiciones normales de funcionamiento de la
sociedad, que exige del Estado y del sistema nacional ejecutar acciones de respuesta

’

a la emergencia, rehabilitacion y reconstruccion.”.
427 Gonzalo Duque Escobar. “El Rio Cauca en el desarrollo de la region”, Ponencia para la 4°

Catedra de Historia Regional de Manizales y Caldas “Alipio Jaramillo Giraldo . Manizales:
Auditorio Tulio Gémez Estrada, Universidad de Caldas, 24 de septiembre de 2019, 7.
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habitantes del sector como “El Cafidn de Pipintd”, en honor al Cacique Cocuyunes Pipintd,
lider de los Cocuyunes, pueblo indigena que resisti6 ferozmente los primeros embates de la
ola colonizadora traida por jorge Robledo, considerado el colonizador de Antioquia.***

Geologicamente hablando, el cafion de Pipinta se ubica dentro de la zona geologica
denominada como el Sistemas de fallas de Romeral,*” sistema de fallas caracteristico del
area que separa las formaciones continentales de la cordillera Central de la cordillera
Occidental. Este sector se encuentra compuesto en su mayoria por una combinacion de rocas
Metamorficas, ultramaficas como la serpentina y rocas volcéanicas del periodo jurasico y
cretacico.*’

Retomando la cuestion tectonica, la region presentaba, a ese tiempo, multiples fallas
geologicas, entre las mas destacadas fueron la falla de Romeral, San Jeronimo, Piedecuesta,
Minas y Salamina.*' Estas fallas se encontraban orientadas en sentido norte-sur y caracter
mayoritariamente de Rumbo.*? Pese a ser formaciones geoldgicas que no sufren desgaste por
el movimiento tectonico, no implica que las fallas no se manifiesten de manera visible en el
paisaje, pues la actividad tectonica ha dejado huellas fisicas claras en la superficie que se
pueden observar claramente. En consideracion de lo anterior, y ante la alta sismologia que
caracteriza el occidente colombiano al encontrarse sobre el Cinturén de fuego del pacifico,

induce a las tierras del sector en suficiente estrés para causas fragmentacion de las rocas en

428 Corporacion Universitaria Minuto de Dios (@uniminutotelevision1946), “Espejo
Retrovisor - Arrieros fuimos y en Aguadas nos vimos”, video de Youtube, 20 de abril de
2016.

https://www.youtube.com/watch?v=BkUIivapt94&list=PL6 X AtVkrhm4QS6fFqocsviPvoAB
dkR9v8&index=6&t=51s.

42 Armando Espinosa. Guia de la excursion: Complejos ultramdficos asociados al sistema de
fallas de Romeral. Cali: Ingeominas seccional Cali, Universidad Nacional de Colombia, s.f.
142.

40 Los tipos de rocas antes mencionados se caracterizan por ser rocas altamente propensas a
deslizamientos. Para especificar cada uno: Las rocas ultraméficas son rocas con altos
contenidos de minerales que terminan generando que sean facilmente fragmentadas ante los
movimientos tectonicos del area. Por su parte las rocas metamorficas son rocas duras,
dificilmente fragmentarias, pero que su estabilidad depende de su angulo de foliacion con
respecto a las pendientes, rocas propensas a ser movidas ante altos taludes de material
montafoso.

1 Espinosa. Guia de la excursion: Complejos ultramdficos asociados al sistema de fallas de
Romeral. 143.

42 Las fallas de rumbo, también conocidas como Transcurrentes, son aquellas en las que el
movimiento de las rocas ocurre principalmente de forma horizontal, donde el movimiento se
hace a lo largo del plano de la falla y paralelo a la superficie terrestre, siendo fallas en las
cuales no existe un levantamiento o hundimiento constante ante posibles movimiento
teltricos.
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las que se compone el territorio de valle del Rio Cauca. Las rocas como las ultraméaficas no
presentan una cohesion solida, son facilmente fragmentadas ante los movimientos teluricos y
el estrés estructural propio de las pendientes de las montafias. Adicionalmente a esto, las
fallas del sector terminan generando fragmentacion multiple que deforman las rocas en
formas irregulares, generando inclinaciones que afectan su estabilidad, siendo un sector
propicio para el movimiento de rocas rio abajo ante la topografia escarpada que caracteriza el
territorio. Asimismo, en el area del deslizamiento de Chirapoto, investigadores de la
Universidad Nacional identificaron dos fallas geologicas principales causantes de la tragedia,

como se puede observar en la siguiente figura:
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Figura 17: Mapa Geoldgico del sector comprometido en el deslizamiento

Fuente: Uribe y Sanchez. “Deslizamiento de Chirapot6”, 37.

Como se puede observar en el mapa anterior, se evidencia de dos ‘“fallas
comprobables al costado izquierdo del Rio Cauca, estas dos fallas sobre la quebrada San
Pedro y la Quebrada de Chirapotd son clave pues al cruzarse dentro del macizo rocoso,
generaron zonas de debilidad en las rocas metamorficas presentes en el sitio. Estas fallas,
producidas por la acumulacion y liberacion de esfuerzos tectonicos en la corteza terrestre,
junto al proceso de fragmentacion de las rocas ultramaficas del area dieron lugar a la
formacion de cufias estructurales que favorecieron el deslizamiento en forma de cufa o

diédrico.**** La existencia de estas cufias en solitario no generaba una amenaza estructural

43 Un deslizamiento Diédrico es un tipo de movimiento de masa que ocurre cuando dos
planos de debilidad, en este caso, la presencia de dos fallas contiguas una de la otra, se
intersectan formando una especie de cuia, el cual puede generar el deslizamiento de material
cuesta abajo ante la existencia de una pendiente relativa, en este caso, superior al 40%.

44 Uribe y Sanchez. “Deslizamiento de Chirapoto”, 38.
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importante como para presentarse un gran movimiento de tierra en direccion al fondo del
cafion, sin embargo, estas formaciones, por su conformacion fragmentada actuaron como
canales preferenciales para la infiltracion de agua durante las fuertes lluvias de finales de
1970, adicionalmente, por su consistencia, contribuyeron a la pérdida de estabilidad al corte
tras el sismo del 10 de diciembre de 1970, 2 dias antes de la tragedia.

En consonancia a lo anterior, se debe destacar la intensa actividad pluviométrica que
se presentd en el area a finales de 1970, pues fue un elemento clave para agravar la magnitud
del desastre. El mes de noviembre de 1970 fue el de mayores lluvias en el area en el periodo

comprendido entre 1962 y 1986, como lo muestra la siguiente tabla:

Fecha de proceso: 86/11/13 Estacitn: 2616016 La Maria
Latitud ‘0636 Tipo Est ™ Depto. Caldas
Longitud 7536 Entidad 01 Munikcipio Apiadas
Elevacin 712 : " Regional ol Cordente Cauca

Afio Encto Febrero  Mamo Abril Mayo Junio Julio  Agosto Sepbre. Ocbre. Novbre, Dichre, ¥r. Anual

1962 193 151 177 171 159 I 109 130 253 158 145 274 2448
1963 113 162 187 240 333 166 156 237 121 1B6 177 111 2169

1964 n 137 T 338 12 0 3ME 256 6 323 124 1941 3
1965 ar 58 kI 38 131 55 38 108 204 273 333 (151 1483
1966 90 &5 153 47 99 I 206 L 145 163 333 393 2831
1967 ] T4 175 m 259 M0 174 195 230 iy s 104 2660
1968 95 45 212 304 3l 549 338 236 545 611 454 271 4120

1969 142 10 13 00 344 542 127 542 392 gds 425 386 5012
312 65 320 3136 532 34 W 243 22 433 [EE  [EETg

1971 129 152 283 287 437 - 424 258 m: o113 44 50 121 3192
1972 6l 120 155 137 3735 3 5 236 40 1% &7 421 1562
19713 105 204 BB e 191 264 268 334 150 234 2144 3
1974 183 e 215 165 229 (.- ] | 214 151 366 134 T 206 -
1975 14 145 i3 175 197 13 217 134 405 382 1963 3
1976 =1 128 208 359 215 15 AT B 45 139 1148 15 1411
1977 36 17 62 208 119 181 256 143 139 317 151 121 1730
1978 k]| 50 139 301 148 7% 73 5 oy 178 152 151 1476
1979 5 ' 177 311 330 83 61 968 3
1980 145 147 252 3
1983 217 241 148 174 T8O 3
1984 il 115 13z 15 230 197 I 202 1533 1
1985 132 0 134 117 158 B5 1D& | 93 a7 195 134 47 1410
1986 108 187 , M5 3

Medios 112 134 185 253 264 226 163 208 195 m 244 168 245E
. 312 330 ° BES T Gdd: 549 315 541 545 g45 815 393 “RES
Minkm, 5 0 i3 58 712 33 L1 15 16 44 50 15 0

Ext,: Estado de o tnformacidn 3 incomplem,

Tabla 8: Valores totales mensuales de precipitaciones en mm.

Fuente: Uribe y Sanchez, “Deslizamiento de Chirapoto”, 38.4*

435 La estacion La Maria es una estacion hidrometeoroldgica, pluviométrica y limnimétrica
adscrita al Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM). Esté se
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Como se puede abstraer de la tabla anterior, se puede observar como el mes de
noviembre de 1970 se presentd una ola invernal sumamente fuerte, equivalente a 19,47% del
total de precipitaciones anuales de 1970. Siendo el mes con las mayores precipitaciones
registradas dentro de la anterior tabla. Ante esta situacion, es entendible entonces, que al
momento de entrar a diciembre de 1970, el sector del Candn del Pipintd se encontrara
sumamente inestable ante el aumento del peso de la tierra al ser bombardeada por mucha mas
agua de lo usual, siendo una situacion anormal de los niveles convencionales registrados y
que terminaria agravando el desastre. A manera de comparacién para entender con mejor
profundidad la intensidad de esta oleada invernal de noviembre y diciembre de 1970, se

realizo la siguiente grafica comparativa:

encuentra en el Municipio de Caramanta en Antioquia, ubicado a la izquierda del rio Cauca,
en las coordenadas Latitud: 5.0° 35.0' N y Longitud: 75.0° 34.0' W
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PRECIPITACIONES ANUALES (2024/2025-1970)
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Figura 7: Precipitaciones anuales 2024-2025 Vs Estacion La Maria 1970%°
Fuentes: Elaboracion propia con base en registros de precipitaciones de la pagina Weather

Spark y los establecidos por Uribe y Sanchez, “Deslizamiento de Chirapotd™, 38.

El segundo elemento clave que confluy6 para agravar los efectos del deslizamiento de
tierra en el area fue, en especifico, un movimiento telirico que se presento el dia 10 de
diciembre de 1970, dos dias antes de la tragedia del 12 de diciembre. El sismo indicado fue
de magnitud 2.0 en la escala de Richter, pese a ser un evento menor fue sumamente
determinante para el deslizamiento. En primer lugar, pese a su baja magnitud; el temblor
actué como un detonante en el contexto de la inestabilidad general de la zona preexistente
ante la saturacion hidrica que se presentaba por las fuertes lluvias de noviembre y diciembre

de 1970, este incremento los esfuerzo sobre la estructura de las montafas circundantes al rio

43¢ Para el desarrollo de esta grafico comparativo, no se pudieron encontrar registros de
pluviometria de las ciudades de Cali, Manizales y Medellin, ante esta situacion se decidid
tomar como referencia las ultimas mediciones tomadas entre 2024 y 2025 para desarrollar la
grafico y mostrar lo anormal de las precipitaciones de 1970 registradas en el area de La
Felisa.
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Cauca que aceleraria el colapso y la fragmentaciones de las cufias rocosa a lo largo del plano
de las fallas.

Finalmente, se debe de nombrar que, también existe cierta intervencion humana que
agravaria la situacion, no tanto por un accionar doloso que buscara la desestabilizacion de las
fallas presentes en el territorio, sino por la actividad humana pasiva que menoscab¢ la
estructura base de las montafias al oeste del rio cauca ante la construccion de la carretera de la
troncal de Occidente. La Ley 88 de 1931, declard el plan maestro de carreteras del gobierno
nacional, estableciendo la imperiosa necesidad de la construccion, adecuacion y
mejoramiento de 6.204 kilometros de carreteras necesarios para la conectividad vial interna.
En este sentido, esta ley fue la primera en acufiar el concepto de “Troncal de Occidente”.
Carretera que buscaba conectar todo el occidente colombiano, desde Ipiales hasta Tolu.*” En
ese momento histérico, la construccion de carreteras, a nivel regional, se encontraba en
manos de los departamentos para determinar la necesidad y la viabilidad de las obras, dando a
las entidades de corte departamental la capacidad para poder construir, planear o concesionar
las carreteras en cumplimiento a los objetivos estratégicos de los departamentos. Sin
embargo, y en desarrollo del frenesi vial entre 1940 y 1950, se presentd un nuevo plan
maestro que conllevd a la pérdida de equilibrio operativo entre los ferrocarriles y las
carreteras. %%’

Asi pues, la adecuacion de la carretera al margen izquierdo del Rio Cauca comenzaria
a presentar un plan de adecuacion ante el nimero creciente de vehiculos que transitaban el
occidente del pais. En 1951, se realiz6 un contrato con la empresa estadounidense Raymond
Concrete Pile Co. of South America y la nacional “Contratistas Constructores Limitada”
sobre todas las carreteras de la denominada Troncal occidente, para su adecuacion,
mejoramiento y construccion de tramos faltantes como pavimentacion de otros, haciendo
mejoras y modificaciones al trazado Supia-La Pintada.**® Ante esto el movimiento de carga
aumentaria sobre las carreteras del occidente caldense, requiriendo con urgencia proyectos de

ampliacion de la via, ante esta situacion se continud con un proceso de adecuacion de la via

7 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 88 de 1931: Por la cual se adopta el plan de
carreteras nacionales. (El12 de julio de 1931).

48 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 141 de 1941: Por la cual se decreta la
construccion de algunos sectores de carreteras en los Departamentos de Antioquia y Caldas.
(E1 16 de diciembre de 1941).

439 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 348.
40 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
324.
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desde mediados de la década de 1960 en manos de los contratistas del estado.**' Sin embargo,
y en consideracion de Alfonso Orduz Duarte, gerente de los Ferrocarriles Nacionales de

Colombia:

“Esta linea comenzo a tener problemas de estabilidad cuando se construyo la
carretera troncal de occidente por el margen izquierdo del rio Cauca, con
especificaciones amplias que obligaron a hacer grandes cortes en media ladera, y los
materiales fueron arrojados al rio. Entonces, se elevo el nivel de lecho del mismo y,
como consecuencia, las aguas ascendieron sobre la linea férrea: de esta manera, la

29442

red del Pacifico quedo aislada del resto del pais

El aumento del lecho del rio era evidente previamente a la tragedia, el area presentaba
numerosas inundaciones con anterioridad al desastre del Chirapotd, por la deficiente
disposicion de los restos de la montafia. Los grandes cortes en media ladera eliminaron el
soporte natural del talud, aumentando ain mas la pendiente y exponiendo las rocas
metamorficas. Adicionalmente, el arrojo de los materiales al rio obstruyo el flujo natural de
este, lo que genera inundaciones aguas arriba y mayor erosion lateral en los margenes del rio
por la saturacion del suelo, erosionando aiin mas los ya maltrechos soportes de la montaiia.
Complementando lo anterior, la bancada sobre la que descansaba el ferrocarril en este sector
estaba muy por debajo del nivel de la carretera, causando que, en este sector especifico de la
linea ferroviaria, fuera mucho mas susceptible a las crecientes del rio y las inundaciones de
este.* Antes esta situacion, se puede llegar a concluir que, el desastre del Chirapotod se vio
agravado por diferentes situaciones tanto de origen natural como del ser humano, afectando la
poca estabilidad que tenia el talud propiciando que la gravedad del desastre fuera de
proporciones extremas, a tal nivel que el desastre llenaria las primeras planas de los diarios de
todo el territorio nacional durante varias semanas. Para contextualizar geograficamente esta
situacion. se muestra el mapa sistémico y geografico de la zona publicado en el informe de

Uribe Goémez y Sanchez Posada para la DYNA, donde se marca no solo el epicentro del

#1 Emilio Fernandez, “Pérdidas Materiales por 12 millones de pesos: Es la mas grave
tragedia sufrida por el pais en Gltimos afios”, La Patria, 14 de diciembre de 1970, sec.
general, 10.

#2 Alfonso Orduz, Nueve arios de Politica Ferroviaria, (Bogota: Editorial Guadalupe, 1986):
77.

#3 German Vergara (@Germanvergarafcn), “Derrumbe de Chirapoto afio 19707, TikTok, el 4
de noviembre de 2024.
https://www.tiktok.com/@germanvergarafcn/video/7433479812062235910
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deslizamiento del Chirapotd, sino también subraya la confluencia de otros factores ya

mencionados con anterioridad que terminaron agravando la situacion de este sector:
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FIGURA 1: Ubicacion Geogrifica y Sismica
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Figura 8: Ubicacion geografica y Sismica del deslizamiento de Chirapoto

Fuente: Uribe y Sanchez, “Deslizamiento de Chirapot6”, 35.

Desarrollando los acontecimientos presentados el dia 12 de diciembre de 1970, se

debe destacar un acontecimiento previo que llevaria a que mas personas estuvieran en ese

lugar al momento de presentarse el gran movimiento de tierra. El dia viernes 11 de diciembre

de 1970, en horas de la noche, Se presentd un pequefio deslizamiento de tierra en el sector de

la carretera Supia-La Pintada, este pequefio derrumbe, que en los periddicos de la época

destacan como de cerca de “2 cuadras

99 444

44 La referencia a "dos cuadras de material" en la cuenca de la quebrada deberia

interpretarse como una estimacion lineal del area afectada, no volumétrica. En el uso
coloquial de la época, una "cuadra" equivalia aproximadamente a 100 metros de longitud,

medida urbana tradicional en Colombia.

caeria sobre la carretera en el sector de
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Chirapot6.**® Este pequefio derrumbe retuvo el trafico de vehiculos entre Antioquia y Caldas.
A causa de esta situacion, se movilizaron al sector cerca de 50 trabajadores vinculados a la
administracion municipal del Municipio de Supia en busqueda de poder habilitar el
movimiento de vehiculos por la zona, generando una caravana de cerca de 300 vehiculos
represados esperando la apertura de la carretera, la fila llegaria a ser tan larga que se acercaria
hasta la localidad de La Felisa, a 21 kilometros del lugar de la tragedia. Adicionalmente a este
pequefio primer derrumbe, se presentaron otros derrumbes en la quebrada de Arquia,
demostrando la inminencia de la tragedia que se avecinaba.**

Dada esta situacion, y a sabiendas de que los deslizamientos de tierra eran algo
habitual en la carretera, las personas retenidas por el derrumbe comenzaron a descansar
esperando la habilitacion de la via mientras los trabajadores trabajan en horas de la mafana
en pro de poder habilitar la via lo mas pronto posible.**” Por su parte, habitantes de las
inmediaciones, procedieron a transitar el area a pie, sabiendo que la situacion podia demorar
mas horas de las que estas pudieran estar dispuestas a esperar, dado que los primeros dias del

mes no presentaron las lluvias frecuentes en comparaciéon a noviembre, invitando a las

personas a transitar la 4rea a pie aprovechando el buen clima.**®

Sin embargo, la situaciébn se agravaria de manera repentina, sin poder haber
intervencion humana inmediata que pudiera evitar la gravedad de lo que iba a acontecer.

Siendo las 9 de la mafiana del 12 de diciembre de 1970.**° un alud de 50.000 metros ctibicos

45 Juan Pablo Obando, “Tragedia de incalculables proporciones: Juan Pablo Obando dio la
noticia de la tragedia”, La Patria. 13 de diciembre de 1970. sec. General, 3.

46 Jaime Gonzalez, “Decenas de muertos al desbordarse el Cauca”, EI Tiempo, 13 de
diciembre de 1970. Sec, General. 6.

“7 En el sector habitaban numerosas personas a orillas del Rio Cauca sobre ambas riberas de
este, pequenias casas en donde se proporcionaba a los viajeros de alimentos, alojamientos y
descanso tanto en momentos en que la via no estaba represada como en los largos trayectos
que muchos de estos vehiculos hacian. En el sector afectado, diferentes recorte de periodico
comentan la existencia de un restaurante:

“El cual se habian concentrado decenas de personas que esperaban se abriera el
paso en la via obstruida por el primer deslizamiento, también fue destruido por las
aguas y por el segundo alud. Se teme que alli hayan perecido muchas personas, pero
su numero no ha sido aun posible esclarecer”

48 Mario Escobar, “El rio Cauca arras6 caserios y...”, La Patria, 13 de diciembre de 1970.
Sec, general. 1-7.

# No existe un consenso claro de cual fue el momento exacto en que se presentd el
deslizamiento. En consolidacion de las diferentes fechas que cada autor establece, se puede
llegar a la conclusion que el primer alud se debid presentar entre las 8:30 am y 9:00 am, y el

180



de rocas, arboles y maleza colapsaron sobre las fallas de las montafias cercanas que ya se
encontraban debilitadas por las condiciones climaticas y la intervencion humana que antes se
narraron.*® La gran cantidad de material sepultd y empujé numerosos vehiculos que se
encontraban cerca del lugar de la tragedia, sepultando entre 30 y 40 vehiculos incluyendo 3
buses de transporte interdepartamentales llenos de pasajeros que se dirigian con destino a

Antioquia,®!

camiones de carga y vehiculos particulares, ademés de llevarse numerosas
viviendas a ese costado del rio cauca, los trabajadores que estaban intentando habilitar
nuevamente la via, como también un restaurante donde se refugiaron numerosas personas.**
La caida del material sobre el rio Cauca no solo afectaria a los vehiculos y viviendas
que se encontraban sobre el costado izquierdo del rio cauca, sino que lograria afectar el otro
lado del rio, llegando a arrasar las viviendas en esa area, como también la linea ferroviaria
que llevaba pasando desde 1942, los habitantes del sector hablaron de una inusitada

inundacion producto del represamiento del Rio Cauca.*”® Ante la gran cantidad de material

que caeria sobre el rio, terminaria generando un dique natural en el tramo mas angosto del

posterior colapso del dique generado por el alud sobre el rio se presentaria entre 40 minutos y
1 hora después del primer alud.

40 En el informe técnico presentado al DYNA por parte de Francisco Uribe y Francisco
Sanchez en 1986, se estimo la cantidad de material que se desprendié de la montafia por el
alud en cerca de 50.000 metros cubicos de tierras sueltas, fragmentos de roca, restos
vegetales y agua. Donde 30.000 m* del material cayeron directamente al rio Cauca,
representado, mientras 20.000 m?® caerian sobre la carretera, sepultando y empujando
vehiculos e infraestructura con direccion al rio. Es de menester destacar que, en los
periodicos de la época se hablaba de estimaciones mucho mayores a las establecidas
posteriormente, llegando hasta 140.000 m? reportados por el periodico La Patria o 70.000 m?
reportados por El Pais. Sin embargo es importante destacar que, las cifras propuesta por el
informe técnico midi6 unicamente el volumen de desplazamiento del alud que se desprendio
de la montafia, mientras las estimaciones de los periddicos incluyen materiales secundarios
que el alud desprenderia, como lodo, agua y restos de infraestructura, que aumentaria la
cantidad de material movilizado.

41 Una parte sustancial de las victimas de la tragedia se produjo con la caida de 3 buses de
transporte interdepartamental que se encontraban retenidos en la zona del desastre. Estos 3,
adscritos a las companias Flota Magdalena, Arauca y Flota La Occidental venian con
pasajeros que iban a diferentes ciudades, fueron arrastrados de manera violenta por el alud y
el posterior rompimiento de la presa que se rompiod producto de la fuerza del caudal del
cauca, sin sobrevivientes.

$2N/A, “Vehiculos repletos de pasajeros cayeron al rio”, EI Pais, 13 de diciembre de 1970.
Sec. principal, 1.

43 En el trayecto La Felisa-La Pintada se encontraban varias estaciones intermedias que
brindaron acceso al tren de los habitantes de la zona, siendo estas pequefias estaciones puntos
de reuniodn para los habitantes de los alrededores. A causa tanto del alud como de la posterior
avalancha los periddicos de la época registran la destruccion total de las estaciones de La
Maria, Marmato y Pacora, quedando todas destruidas casi en su totalidad o anegadas por el
crecimiento repentino del nivel del rio.
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cafion del Rio Cauca, una presa natural que llegé a medir hasta 20 metros de altura en esta
area. Dado eso, el rio comenzo a elevar su nivel rapidamente, afectando mas infraestructura y
vehiculos que habian sobrevivido al primer embate del alud, llegando sus aguas a afectar
poblaciones lejanas como La Felisa. Sin embargo, al ser un dique que su composicion no era
compacta, comenz6 a presentar un proceso de erosion interna ante la filtracion del agua y la
presion que esta representaba. una hora después del alud inicial, siendo las 10 de la mafana,
el dique colapsaria ante la fuerza del agua y generaria una avalancha de agua y sedimentos
sumamente destructiva,*™* que afectaria a ambos lados del rio Cauca de una forma mucho
mayor al alud inicial.* La gravedad de la situacion se puede vislumbrar al observar la

siguiente fotografia:

Figura 9: Fotografia del periddico La Patria: Dramatica fotografia de la gravedad de la

tragedia.

4 1bid., 1.

43 Pese a que el alud inicial también penetraba sobre la rivera derecha del rio Cauca, no
afectaria inicialmente con los mismo dafios que se presentaron sobre el costado izquierdo.
Pese a eso es importante destacar que, con la formacion del dique natural que se presentd en
el rio Cauca, las areas cercanas se vieron anegadas rapidamente, y con el rompimiento de este
1 hora después del primer alud generaria una avalancha que afectaria de manera gigante
ambos costados del Rio Cauca, dafios que se relataran en este capitulo.
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Fuente: Foto pagina principal La Patria del 13 de diciembre de 1970. “Vehiculos Repletos de

Pasajeros Cayeron al Rio”.

Personas que sobrevivieron al desastre, observando los dafos generados por el alud
inicial y la tragedia humana que este causo, decidieron abandonar la zona en buisqueda de
ayuda en los pueblos cercanos,”® mientras otras personas permanecian en el area intentando
auxiliar a los afectados, sin saber que, la situacion se veria agravada por el colapso del dique
formado por el primer alud. Este es el caso del testimonio de Juan Pablo Obando, de 43 afios,

que relataria lo sucedio al periodico El Tiempo de Bogota:

“Fue algo horrible. En el momento de presentarse la rotura del tapon y producirse el
movimiento de las aguas represadas por el rio Cauca, habia al lado y lado del
derrumbe por lo menos trescientos vehiculos. Cuando menos pensamos, se escucho
un estruendo y los automotores volaban por los aires, mientras decenas de personas
pedian auxilio y solicitaban que los salvaran. Yo creo que en el momento en que se
rompio la represa mas de quince automotores fueron arrastrados por las turbulentas
aguas del Cauca y los ocupantes perecieron con toda seguridad ahogados o

aplastados por las carrocerias ™’

La fuerza del agua arrasaria el cafion rio abajo con direccion a La Pintada, el aumento
del caudal del rio como la presencia tanto de materia vegetal, rocas, lodo, vehiculos e
infraestructura destruirian en su paso muchas viviendas, mas vehiculos estacionados y
numerosas estaciones del ferrocarril que se encontraban rio abajo.*”® El desastre destruyo
cerca de 500 metros de carretera, totalmente cubierta por el alud, como también aneg6 la

carretera y las vias del ferrocarril que se encontraban hasta 19 kilometros hacia el norte,

4 En la nota periodistica del Tiempo de Bogota del 13 de diciembre de 1970 “Aterrado
conductor aviso sobre la tragedia” relatd la historia de un conductor sobreviviente de la
tragedia. Este se dirigia a la ciudad de Medellin con su vehiculo, y se vi6 retenido por el
primer derrumbe igual que muchos otros vehiculos. Al momento de presentarse el derrumbe
y el rompimiento del dique este escaparia del area a bordo de su vehiculo salvandose del alud
y la posterior avalancha. Antes esta situacion, este sobreviviente se dirigia al municipio de
Supia, donde llegaria avisando del desastre y de la gravedad de este, ayudando a poner en
conocimiento de los pueblos cercanos de la urgencia de enviar equipos asistenciales y de
rescate al lugar de los hechos. No se especifica en la nota periodistica el nombre del
sobreviviente.

47 Gonzalez, “Decenas de muertos al desbordarse el Cauca”, 7.

48 Uribe y Sanchez. “Deslizamiento de Chirapotd”, 37
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llevando restos de vehiculos como de cadaveres hasta mas de 150 kilometros del lugar de los
hechos.*® Cuando la situacion se controld, las primeras cifras de dafios y victimas eran
dantescas. Entre 300 a 500 personas fallecieron por el incidente o fueron declaradas como
desaparecidas.*® En materia de vehiculos afectados se contabilizaron inicialmente entre 30 y
50 vehiculos afectados, destacando 3 buses de pasajeros, como camiones de carga pesada y
de atencion a desastres y una locomotora que también fue arrastrada por la avalancha en el
otro lado del rio Cauca.*'

Adicionalmente a eso, se presentd la destruccion de cerca de 500 metros de carreteras
al costado izquierdo, 3 kilometros de via férrea destruidas en el costado derecho. Por la
fuerza de este, 3 kilometros de carreteras presentaron taponamiento por escombros y lodo,
como también cerca de 19 kilometros de vias férreas adicionales se vieron inutilizados por el
agua. Producto de los dafios, se comenz6 a cuantificar los dafios a razén de 300 millones de

> valor que hoy en dia serian equivalentes a cerca de entre

pesos de la época,*
210.000.000.000 a 500.000.000.000 pesos, o cerca de 120.000.000 ddlares de 2025.** Esta
estimacion sélo contempld los dafios materiales que se presentaron al momento de la
tragedia, sin analizar las implicaciones que tuvo la suspension inmediata del servicio tanto de
carreteras como del ferrocarril entre Antioquia y el Suroccidente colombiano, afectando el
comercio entre todo el occidente colombiano.** Durante el periodo de tiempo en que la

carretera estuvo afectada, el movimiento de mercancias seria abocado a la carretera

Salamina-Aguadas, convertida en arteria vial en los primeros momentos de la tragedia para la

4 Jaime Gonzalez, “A 150 kms. flotan cadaveres”, El Tiempo, 16 de diciembre de 1970. Sec.
Principal, 1.

40 Desde el propio momento en que se presentd el desastre del Chirapotd nunca ha existido
un consolidado del nimero de victimas mortales que fallecieron producto tanto del alud, las
inundaciones y las posteriores avalanchas al romperse el dique. En los primeros momentos de
la tragedia, como nimero tentativo, se reportaban entre 50 a 100 victimas, como incontables
personas heridas, sin embargo estd es una cifra inferior; dado que las cifras mas altas
rondaban de las 200 a 400 victimas. La magnitud de la tragedia se refleja en la ausencia de
consenso sobre el nimero total de victimas, pues no se puede establecer de manera fidedigna
ante la falta de mediciones de comunidades del sector, trabajadores informales como el
contexto social del momento, muchos de los cuerpos jamas fueron encontrados ante la
gravedad de la tragedia, tragados por el rio Cauca.

! Hervey Ocampo, “Impresionante desolacion”, El Tiempo, 14 de diciembre de 1970. Sec,
especial, 12.

%2 N/A, “La tragedia del Cauca: 300 millones valen dafios”, La Patria, 15 de diciembre de
1970. Sec, Principal, 1-2.

463 Aproximaciones elaboradas con base a la inflacion y ajustes del PIB de Colombia desde
1970.

44 Gonzalez, “Decenas de muertos al desbordarse el Cauca”, 7.
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no suspension total del servicio.*® Los dafios generados por la emergencia pueden verse
representados mediante la reconstruccion de los hechos mediante el siguiente mapa,

elaborado con los datos de todos los periddicos y fuentes consultadas:
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Mapa 12: Reconstruccion de los dafios presentados por el desastre de Chirapoto.

45 Joaquin Castafio, “Prosigue el Rescate de Victimas: Intensos Trabajos para Reparar la
Carretera”, La Patria, 15 de diciembre de 1970, Sec. Principal, 3.
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de Uribe Gomez, Sdndez Posada y los
diarios de La Patria de Manizales, El Pais de Cali y El Tiempo de Bogota, de los dias 13, 14,
15 y 16 de diciembre de 1970.

Como se puede observar en el mapa anterior, los efectos del desastre de Chirapotd no
se vieron Unicamente en direccion rio abajo, sino que, al momento de presentarse el dique
natural que se formo en el rio Cauca producto del alud, las aguas terminaron inundando hasta
2,2 kilémetros rio arriba, terminando estas aguas destruyendo la estacion del Ferrocarril de
Pacora.*® Los alcances de los dafios sobre la carretera y el ferrocarril alcanzaron hasta los 19
kilémetros, inundando gran parte de las riberas del rio y dejando incomunicado el occidente

467

colombiano por 20 dias mientras se habilitaba la troncal de occidente,”’ y totalmente

irrecuperable mediante el uso del ferrocarril.*®®

La atencion al desastre se realizd6 de manera inmediata posterior a consumarse la
tragedia. Muchos testigos y sobrevivientes de la tragedia avisaron inmediatamente a los
municipios cercanos pidiendo ayuda y atencion a las victimas, siendo un acontecimiento que
moviliz6 a muchas personas al lugar del desastre. Es importante destacar que, en ese
momento, no existia aun la Unidad Nacional de Gestion de Riesgos de desastres (UNGRD),
por lo tanto, los organismos de socorro no se encontraban articulados mediante un sistema
centralizado para la atencidn integral de las victimas y la prevencion de desastres. Ante esta
situacion, es importante destacar la movilizacion de cuerpos de bomberos de diferentes
ciudades aledafias como La Pintada, Supia, Anserma y Riosucio, como también la
movilizacion de maquinaria pesada por parte del Ministerio de Obras Publicas y las
gobernaciones de Antioquia y Caldas para la atencion del desastre.*” Las victimas de la

tragedia fueron conducidas a hospitales de Supia y Riosucio,*’”® Mientras que el centro de

46 Uribe Goémez y Sanchez Posada. “Deslizamiento de Chirapot6”, 37.

47 N/A, “En 20 dias se abrira la carretera”, La Patria, 14 de diciembre de 1970, Sec.
Principal, 1.

48 Emilio Fernandez, “Pérdidas Materiales por 12 Millones de pesos: Es la mas grave
tragedia Sufrida por el Pais en los Ultimos afos”, 10.

499 Castafio, “Prosigue el Rescate de Victimas: Intensos Trabajos para Reparar la Carretera”,
3.

470 Castafio Zufiiga, “A Varios Hospitales Trasladan a los Heridos de la Tragedia”, EI Pais, 17
de diciembre de 1970, Sec. General. 3.
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operaciones logistico para la coordinacion de los esfuerzos en tierra, fue establecido en el

poblado de La Felisa.*"!

Centrandonos ahora tinicamente en los dafios que se presentaron en la infraestructura
del ferrocarril de occidente, pues es donde gira el desarrollo de este trabajo investigativo sin
desconocer la tragedia humana en ambas riberas del rio Cauca. Es importante destacar que,
pese a no encontrarse el alud sobre la ribera derecha del rio Cauca, los dafios causados por la
emergencia fueron mucho mas profundos y determinantes de la situacion del ferrocarril en
esta area. En primer lugar, a causa del desastre, las estaciones de Pacora y La Maria quedaron
totalmente destruidas, en el caso de la estacion de La Maria quedo en pie pocos de sus pilares
ante la fuerza del agua cuando se rompi6 el dique natural.*’”> También es importante destacar
la desaparicion de 15 trabajadores de la FNC, que, al momento de la tragedia se encontraban
haciendo trabajos para poder habilitar la via del ferrocarril. Estos 15 trabajadores no se
encuentran identificados en ninguna de las fuentes consultadas, pero se nombra que, para el
dia 14 de diciembre de 1970 apenas se habian encontrado algunos de los cuerpos, sin
especificar siquiera el nimero de estos.*”

En la pérdida de material rodante, se debe destacar la pérdida de una locomotora que
se encontraba estacionada en la estacion de La Maria.*”**”> Esta locomotora se encuentra

esperando la habilitacion del paso en el que trabajaban los trabajadores que fueron victimas

471 Leonardo Calderdn, “Derrumbe entre Supia-La Pintada”, EI Pais, 16 de diciembre de
1970, Sec. General, 3.

472 Emilio Fernandez, “15 kilometros de Via Férrea se Encuentran Bajo las Aguas”, El Pais,
14 de diciembre de 1970, Sec. General. 10.

473 Emilio Fernandez, “Sin rescatar los 15 cuerpos de los obreros del F.N”, El Pais, 14 de
diciembre de 1970, sec. General. 10.

47 Dentro de las nota periodistica “Impresionante desolacion” del diario El Tiempo del 14 de
diciembre de 1970 se destaca la estacion donde se encontraba el tren esperando el paso como
“Estacion Marmato” es importante destacar que no existid una estacion con ese nombre, por
lo cual se puede concluir que debe de hacer referencia a la estacion La Maria, esta estacion
fue totalmente arrasada por la avalancha que vino después del rompimiento del dique natural.
Se puede llegar a la conclusién dado que, en la misma nota periodistica, se habla de “E! rio
quedo totalmente seco mientras se rompio la represa formada de rocas y tierra”, relato dado
por Carmen Tulia Ocampo, propietaria de un restaurante de carretera rio abajo. Dado no
anterior es importante concluir que debe ser esta estacion, pues la otra estacion destruida por
el desastre se encontraba 2 kilometros rio arriba del dique, por lo que fue totalmente anegada
ante la crecida por el dique natural, el hecho que se presenciara como el rio comenzaba a
retroceder nos hace concluir que esta era parte de Rio abajo, dado que atin no se habia roto el
dique.

475 Ocampo, “Impresionante desolacion”, 12.
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de la tragedia, adicionalmente a esto, un bulldozer también fue arrastrado por la avalancha

junto a la locomotora, como reza en la siguiente cita:

“Una locomotora que se encontraba cerca de la estacion de Marmato se fue,
igualmente, al fondo del rio. Asimismo, un bulldozer que estaba en la estacion
ferroviaria fue arrastrado por las aguas.

Un kilometro antes de lo que era la estacion, se alcanzaba a ver la parte superior de
tres vagones, que flotaban cerca de la orilla.

El motorista de la maquina, por lo que se pudo elucidar, trato de echarla atras, pero

sus intentos fracasaron por escasos metros y entonces abandoné la mdquina (...) "'

Deteniéndose ahora en la situacion de las carrileras. Sabemos que una de las causas
por las que la linea ferroviaria fuera afectada profundamente, fue el hecho que la banca del
tren se encontraba por debajo en comparacion con la carretera al otro lado del Cauca,
generando esto que el tren se viera comprometido ante cualquier aumento subito del nivel del
rio.*”” Esta situacion agravaria en demasia los efectos de la tragedia del Chirapotd sobre el
territorio, dado que, en el transcurso de la emergencia; cerca de 17 kilometros de rieles se
encontraron totalmente anegados por el agua.*’® Cuando las aguas se despejaron, se pudo
comprobar la gravedad de esta inundacion para las carrileras: 10 kilometros de carrileras, no
inmediatamente contiguas, fueron arrastradas por la gran inundacion, dejando la bancada
destruida e imposibilitando el poder realizar una habilitacion veloz como la que se estaba
presentando en la otra rivera del rio Cauca.*” Ante esta situacion, y pese a que la carretera
fue habilitada en un breve tiempo, el ferrocarril suspendié su trafico entre La Felisa y La
Pintada mientras se evaluaba los costes y la inversidn necesaria para reconectar tal corredor
ferroviario, estudios que no llegaron a nada hasta 1973, cuando se suspendid totalmente el

movimiento de carga sobre este territorio.**

Consumada la catastrofe que se vivié en la via Supia-La Pintada, las autoridades

lograron quitar la tierra después de un periodo de ardua labor en esta zona, primero con una

476 Ibid., 1.

#17 Vergara (@Germanvergarafcn), “Derrumbe de Chirapot6 afio 1970”.

478 Fernandez, “15 kilémetros de Via Férrea se Encuentran Bajo las Aguas”, 10.

47 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
290.

0 Poveda, El Antiguo Ferrocarril del Pacifico, 56.
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habilitacion somera para atender la tragedia, como posteriormente una apertura formal y
rehabilitacion con el retiro de gran cantidad de material a los 20 dias del desastre.®' Es
importante destacar dos situaciones alrededor del proceso de habilitacion de la carretera. El
primero es que, pese a habilitarse el paso vehicular en poco tiempo, las emergencias por
deslizamientos de tierras en esta area no acabarian de manera inmediata, sino que se
siguieron presentando en anos siguientes, hasta que la mayoria de la montafia afectada por los
corte laterales en la adecuacion de la carretera colapso en su totalidad, dejando tras de si una
capa mucho mas estable que es la que hoy en dia caracteriza las inmediaciones de la quebrada
de Chirapot6.*®* Lo segundo es destacar los pocos reflectores que tuvo la habilitacion del
ferrocarril en comparacion con la carretera. Al mismo tiempo en que se presentaba el proceso
de habilitacion del paso vehicular sobre la carretera, muy pocas miradas se fijaron en la
habilitacion del ferrocarril que también el rio se habia llevado. En este caso, se optd por una
suspension inicial mientras se evaluaban los danos, dada la pérdida de kilometros de
carrileras y el daino de muchas mas que requerian de una inversiéon mucho mayor.

El que fuera en esa época ministro de Obras Publicas del Gltimo gobierno del frente
Nacional, Argelino Duran Quintero, expresé en 1970 que la situacién que se presentd en la
via que comunica a Caldas con Antioquia no iba a poder permitir una rehabilitacion de este
importante sector férreo. Para el sefior Ramon Patifio, maquinista del Ministerio de Obras
Publicas que prestaba servicio en el distrito de Anserma, al ser consultado por los dafios
presentados en la seccion en que ¢l se desempefiaba ya vaticinaba la obra titdnica que se
deberia hacer para volver a habilitar la carrilera, diciendo “Es imposible que se vuelva a
construir una carrilera en este sector, las agua del cauca lo impide. creo, que el servicio solo
se podrad prestar hasta Arauca”.*® El ministro que di6 la apertura al puente Pumarejo en
Barranquilla, admirado en todo el pais por su buen prontuario al mando de la chequera de
este ministerio, se vid en una situacion desalentadora en mantener a flote el sistema que
tantos problemas ya tenia para ese momento.

En primer lugar podemos destacar que una de las razones tanto del desastre como de
la falta de intereses politico para rehabilitar el corredor férreo fue la relacion que tenia este
con la carretera Troncal de occidente, sobre el margen izquierdo del cafion del rio Cauca, ante

la necesidad de una conexion fisica para los vehiculos entre el suroccidente del pais y

“IN/A “En 20 dias se abrira la carretera”, 1.

82 Vergara (@Germanvergarafcn), “Derrumbe de Chirapot6 afio 1970”.

8 Fernandez, “Pérdidas Materiales por 12 Millones de pesos: Es la mas grave tragedia
Sufrida por el Pais en los Ultimos afios”, 10.

189



Antioquia. La relacion que tiene la carretera con la destruccion del ferrocarril fue tanto la
disminucién de movimiento de carga sistematica que comenzo a sufrir los ferrocarriles junto
a la forma en la que se formd la Empresa de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia, con su
enfoque de conexion interna nacional y la construccion de nuevas vias antes que el
adecuamiento y recuperacion de la infraestructura deficiente ya existente. La construccion del
ferrocarril del Atlantico comenz6 a desplazar el transporte de mercancias por la vertiente
atlantica, dado que era mucho mas sencillo el transporte desde los puertos del caribe hacia la
ciudad de Bogotd mediante el ferrocarril que recorria el pais en las orillas del rio
Magdalena.***

El desplazamiento del trafico nacional de carga con direccion al interior del pais ante
la apertura del Ferrocarril del Atlantico desplazé a Buenaventura como el principal puerto de
embarque de las mercancias que los ferrocarriles nacionales transportaban.

La no rehabilitacion del sector fue explicada por diferentes fuentes expertas desde el
momento de consumada la tragedia, por la falta de voluntad politica por parte del gobierno
nacional en pro de la habilitacion de la via nuevamente, pese a que algunos sectores afectados
por la inundacidon fueron habilitados parcialmente, llegando los trenes hasta La Felisa, sin
embargo no se permitid por la no habilitacion total el transportar de su carga con direccion a
Antioquia o el interior del pais sin el uso de la carretera. El trafico del ferrocarril fue
facilmente absorbido por la carretera al costado izquierdo del rio, y ante esta situacion el
Presidente Misael Pastrana, como el Ministro de Obras Publicas de aquel entonces, Argelino
Duran Quintero, suspendieron el movimiento de carga por este sector en junio de 1972,
dejando al ferrocarril del Pacifico totalmente desconectado del resto de la red nacional .**3

Por su parte, los habitantes del sector, como para la poblacién general de la region, la
no rehabilitacion de tan importante corredor civil gener6 numerosos comentarios y
suspicacias entre las personas, era muy extrafio que tan importante corredor vial que
conectaba el puerto y el suroccidente del pais no tuviera la voluntad politica de rehabilitar
este corredor. Hablando con diferentes habitantes de Caldas se recolectaron algunos
comentarios del porque no se reconstruyo, algunos de los habitantes de La Felisa expresaron
que el ferrocarril no fue rehabilitado por mandato del entonces presidente de La Reptblica 'y
sus inversiones en empresas de movimiento de carga por carretera, la desaparicion de la

conexion férrea terminaria generando que los productos que este sistema podia movilizar

8 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
297.
5 Poveda, El Antiguo Ferrocarril del Pacifico, 56.
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pasaran a tener que movilizarse inicamente mediante camiones y vehiculos. Generando asi
un monopolio en favor de las empresas transportadoras que hasta hoy en dia siguen
movilizando la mayoria de productos colombianos desde los puertos al interior del pais.

Con la destruccion del paso entre La Felisa-La Pintada, el ferrocarril de Antioquia
pasaria a ser administrado por la division central mientras la division occidente administraria
unicamente lo que quedaba del ferrocarril del Pacifico y Caldas. La situacion en el sistema
ferroviario seguian siendo dramatica ante los embates que la tragedia tuvo para el sistema,
pese a que los problemas estructurales eran algo comun para el sistema desde su concepcion,
la desaparicion de la conexion fisica entre el occidente con el centro del pais condenaria al
ferrocarril del Pacifico a un deterioro mucho més profundo del que resto del sistema presento.

Pese a su desaparicion, es importante destacar que, tanto para algunas personas dentro
del gobierno nacional como los habitantes, el suefio de la rehabilitacion de la linea ferroviaria
no desapareceria, volviéndose un comentario popular entre los habitantes de la zona ante la
posibilidad de que, alguna vez, el tren volviera a pasar por estos derroteros. Entre todos estos,
se deben destacar 2 estudios sobre el terreno. El primero el realizado por la mision Holandesa
en 1972 y el segundo encargado a la Universidad Nacional en 1992.

La mision holandesa fue una mision técnica contratada por el gobierno nacional para
dictaminar un nuevo plan de acciéon y de intervencion estatal en pro de la recuperacion
econdémica de los ferrocarriles colombianos. La mision holandesa consideraba que la empresa
si tenia parte de la maquinaria necesaria para poder proceder en la habilitacion del sistema,
sin embargo destacaron la falta de personal calificado para poder poner en marcha una
reestructuracion mediante métodos modernos correspondientes a la situacion mundial de los
ferrocarriles.”®® Al analizar el derrumbe del Chirapot6 y la destruccion de la via ferroviaria
que se encontraba en el margen derecho del rio Cauca, recomend¢ realizar estudios profundos
de viabilidad de la habilitacion del sistema, toda vez que el sector siempre ha sido propenso a
los deslizamientos de tierra y la reconstruccion en esta drea sin una buena etapa de
prefactibilidad tenderia a seguir generando pérdidas por posibles otros derrumbes en el sector,
situacion que no seria acatada de manera inmediata por el gobierno nacional, dejando el area
abandonada sin estudios serios de factibilidad en su recuperacion.*®’

22 afios después, posterior a la desaparicion de la FNC y el establecimiento de

Ferrovias como nueva institucion encargada de velar por la rehabilitacion de los ferrocarriles

86 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
292.
7 Tbid., 290.
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nacionales de Colombia, se solicitaria un estudio técnico y detallado del area en pro de la
rehabilitacion tanto de la seccion La Felisa-La Pintada como La Pintada-Bolombolo, el total
del presupuesto que el estado le daria a la carrileria depende de los resultados de los estudios
que adelant6 la Universidad Nacional sede Medellin en este territorio.*

Este estudio de factibilidad de la rehabilitacion de este sector abandonado quedaria
en manos de la estudiante de ingenieria civil de la Universidad Nacional seccional Medellin,
Nubia Urrea Lujan, dentro de su informe final publicado en 1993, se expresaba la ya
conocida dificultad para la construccion de cualquier tipo de sistema de transporte en una
zona que rebosa de fallas geoldgicas como de fuentes hidricas que afectan la estabilidad del
territorio, prueba de ello es que pese al pasar de los tiempos, y hasta el momento actual; el
estado general de la troncal occidente de transporte vehicular presentan normalmente
deslizamientos, generada por la alta inestabilidad del territorio. En este informe, Urrea
plantea 2 opciones diferentes para la rehabilitacion de la carrilera, la primera es el volver a
edificar esta sobre la zona donde en otrora pasé la antigua linea férrea, mientras que la
segunda es la construccion de la nueva linea férrea en un area geologicamente mas estable
que evitara que se volvieran a presentar emergencias como las ya suscitas.

La primera opcion en materia de costos era mas beneficiosa, el seguir utilizando un
sector que ya se encuentra preparado para la infraestructura del ferrocarril evitaria el tener
que adquirir predios nuevos para la edificacion de este, como también se mantendrd y se haria
mantenimiento a diferentes instalaciones que ya se encuentra en estos territorios para asi
avaratar costos, obviamente esta conclusion podria conllevar exponer al proyecto a una
posible tragedia, pues la via férrea al encontrarse tan cerca del afluente del rio, estando “por
tanto expuesta al ataque del mismo, presentando altos riesgos de inundacion (...) es
suavemente compleja por ser de caracteristicas inestables, ademas de estar cruzada por gran
cantidad de fallas y controles estructurales™*®

La segunda propuesta de la edificacion de una via alterna a la que alguna vez existio
se hacia con el objetivo de evitar la cercania de la carrilera al rio y las posibles consecuencias

que estar tan cerca a este le podria volver a conllevar al sistema. Buscando edificar esta nueva

488 Departamento Nacional de Planeacion, Estrategia para la modernizacion de la Red
Feérrea, Documento CONPES 2776- MINTRANSPORTE - FERROVIAS - DNP:
UNF-DITRAN (Bogota: Departamento Nacional de Planeacion, 1995), 13.

% Nubia Urrea, “Linea Férrea “Cartago-Medellin” Tramo Bolombolo-La Felisa: Informe
Final”, En cumplimiento a la orden de servicio N° 0S-0619-0-92 (Medellin: Universidad
Nacional, 1993), 17.
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carrilera en un lugar que no presentara los mismos retos en materia geoldgica que si los
presentaba el margen derecho del rio Cauca. Ante el alto potencial erosivo que las zonas
contiguas al cauce posee. Pese a esto, el edificar una nueva carrilera en este territorio y el
buscar donde hacerlo acarrearia ain mas costos al proyecto de rehabilitacion pues estudios
posteriores serian necesarios al momento de trazar el recorrido para traer estabilidad a donde
fuera implantada la nueva carrilera. Esto finalmente podria generar que la nueva carrilera
tuviera un valor de 66.906 millones de pesos de la época, mientras la rehabilitacién de la
linea ferroviaria sobre la localizacion de la anterior llegaria a ser de 11.887 millones de pesos
de la época.*® Este, como muchos otros estudios realizados en el 4rea no llegaron nunca a
buen puerto por la falta de voluntad politica, como también de una importancia preponderante

tanto para la empresa matriz como para el gobierno nacional de la época.

Hablando de la situacion del sistema administrado por la FNC, se debe comenzar
hablando de la situacion del material rodante que transitaba por los rieles a nivel nacional.
Pese a que con la adquisicion del ferrocarril de Antioquia en 1962 el material rodante
aumentaria en 49 locomotoras, no evitaria el descenso de este a un total de 235 para 1960, un
descenso del 30% del total de locomotoras que se encontraban circulando en 1950.%"
Adicionalmente a esto, se requirié de hacer una inversion en la compra de nueva maquinaria,
en este caso movilizada por diesel, dejando de lado los trenes a vapor. Sin embargo, al
momento de adquirir nuevo material rodante no existian muchos proveedores dado que, en el
resto del mundo, el uso de la trocha angosta de una yarda se encontraba totalmente en desuso.
Ante esto, es normal observar que, en esa época se presentaban situaciones tan surrealistas

como esta:

“como la compra, en 1969 y 1973, de 88 locomotoras Babcock & Wilcox (General
Electric espariola), que no podian trabajar al régimen nominal de 1.050 caballos de
potencia ofrecida a los FF. NN y que no eran economicas para servicio de linea por
su capacidad tan bajo, o como el uso continuado de traviesas de madera de especies

inadecuadas, mal cortadas, mal tratadas o sin tratar“**

0 Ibid., 77.

49" Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 417.
2 Arias de Greiff, La segunda mula de hierro: Historia de los Ferrocarriles Colombianos a
través de sus locomotoras, 94-95.
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Ante este panorama desalentador, el sistema seguiria perdiendo la poca capacidad de
competencia que de por si ya tenia con las carreteras, pese a conectar los principales centros
de comercio y de poblacion del pais, las pocas carrileras operativas en este periodo de tiempo
limitaban el impacto econdomico de los ferrocarriles en la economia nacional. La Mision
Holandesa, en el afio 1972, establecié que la velocidad de carga promedio de los ferrocarriles
nacionales era de 15 kilémetros por hora, inferior a la 20-22 km/h que se manejaban en las
carreteras en el transporte de larga distancia.*” Un sistema ideado para el transporte barato a
largas distancias viéndose superado en totalidad por las carreteras era un dato técnico
sumamente preocupante para la competitividad del sistema. La situacion en este sentido era
insostenible, toda vez que las carreteras absorbieron la mayoria del movimiento de carga del
sistema ferroviario y del sistema fluvial colombiano, dejando a ambos sistemas como
sistemas residuales al no poder tener alguna ventaja comparativa en comparacion con las

carreteras, esto se puede observar claramente en el siguiente cuadro:

493 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
297.
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TONELADAS TRANSPORTADAS DESDE 1920
HASTA 1985 POR LOS FERROCARRILES
COLOMBIANO
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Figura 10: Toneladas transportadas desde 1920 hasta 1985 por los Ferrocarriles
colombianos.**
Fuente: Elaboracion propia con datos obtenidos de Pachon y Ramirez en “La Infraestructura
de Colombia durante el siglo XX y Alvear Sanin en “Historia del Transporte y la

Infraestructura en Colombia (1492-2007) .

Como se puede observar en el grafico anterior, el movimiento de carga por los
ferrocarriles seguiria disminuyendo de manera acelerada, llegando a niveles propios de los
primeros afios del sistema en 1930. En su mayoria por la pérdida de capacidad competitiva
del sistema, las constantes demoras, los dafios presentados en este y la imposibilidad de
competir de manera fidedigna con las carreteras, para muestra de ello, se trae a colacion la

siguiente cita:

“Desde Santa Marta hasta Bogota y Medellin era de 7,9 a 6,3 dias, respectivamente.

La desviacion estandar era alta, de 6,8 dias entre Santa Marta y Bogotd, lo que

44 Es importante realizar una aclaracion con este cuadro, en la figura 13 del Capitulo II se
hace una reconstruccion del movimiento de carga a razon de la medicion de
Toneladas/Kilometros. En este caso se tomo6 la medicion del total de toneladas, toda vez que
se cuantifica exclusivamente el peso total de la carga movilizada sin tomar en cuenta la masa
transportada por la distancia transportada, medicion que se toma en cuenta cuando se hizo la
figura 13.
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indica un servicio poco confiable y alta incertidumbre para embarcaderos y
destinatarios (...)

Las principales causas de estos retrasos era la demora en el descargue en los
transbordos del rio al ferrocarril. En capulco, las embarcaciones tenian que esperar

siete dias en promedio antes de ser descargadas.”™*”

La situacion del sistema era insostenible, la falta de recursos, asi como la incapacidad
del sistema para poder competir con las carreteras llevaron a la generacion de un circulo
autodestructivo dentro de los ferrocarriles colombianos. La falta de inversion y
mantenimiento generaban unas estructuras en un claro deterioro, propiciando el descenso de
las velocidades promedio de los trenes como el aumento de los descarrilamientos y la pérdida
de confianza del usuario del sistema, generando esto una pérdida continua de carga e ingresos
que, generaban un profundo déficit financiero que la falta de inversion estatal no lograba
pelear de ninguna forma. Ante este panorama no existia algin tipo de medida que pudiera
romper con este peligroso ciclo de autodestruccion, y pese a desarrollarse numerosos planes
de rehabilitacion del sistema no presentaba mejoria alguna. Para el afio 1985 las
transferencias y ayudas estatales al peleamiento del déficit de los ferrocarriles sumaban un

153% de los ingresos generados por los trenes,**

sin tener resultado positivo alguno.
Adicionalmente a esta situacion, cerca del 50% de los ingresos de los ferrocarriles eran
destinados al personal del sistema, situacion que también agravaba profundamente la sanidad
integral de este.*”’ Esta situacion puede verse reflejada en el estado de las vias ferroviarias y
el estado técnico de estas ante la falta de mantenimiento, como se puede observar de manera

clara en la siguiente figura:

45 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
297.
4% Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, 244.

“TPachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
316.
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ESTADO DE LAS ViAS FERREASEN COLOMBIA (1972
VS.1982): CLASIFICACION PORCONDICION
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Figura 11: Estado de las Vias Férreas en Colombia (1972 Y 1982): Clasificacion de la
condicion técnica.
Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de Pachon y Ramirez, La Infraestructura

de Transporte en Colombia durante el siglo XX, pagina 292.

La situacion critica del sistema ferroviario colombiano hacia 1993 planteaba una
necesidad imperiosa de una reforma administrativa, tan urgente como la que justifico en 1954
la creaciéon de Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC) y la disolucion del obsoleto
Consejo Administrativo. Sin embargo, ;qué impidi6 a la FNC cumplir su mision de
rehabilitar y modernizar la red ferroviaria nacional? El andlisis revela que su fracaso no fue
meramente operativo, sino estructural: mientras en 1954 se buscaba centralizar y
profesionalizar la gestion ferroviaria, para la década de 1990 la FNC se habia convertido en
un ente burocratico, agobiado por rigideces institucionales, conflictos de competencia y una
cronica falta de vision estratégica, como bien dicen Pachon y Ramirez en “La Infraestructura

de Transporte en Colombia durante el siglo XX:
“La gran idea de Currie de crear una empresa de nacimiento que se encargara de la

planeacion, la operacion y el mantenimiento de lineas férreas no parecio dar

resultado. La empresa no tuvo capacidad de cumplir todas esas funciones, pues
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depende de la contribucion del gobierno, los ferrocarriles no podian competir con

otros medios de transporte.”*”

Y es que en si, la falta de capacidad del ferrocarril para poder competir con el medio
vehicular es sin ninguna dudas, el gran detonante de la crisis del ferrocarril en Colombia. El
gobierno colombiano priorizd, desde 1930, el sistema de carreteras como forma de conexion
nacional dejando totalmente de lado al ferrocarril como medio de unificaciéon del mercado
interno nacional, esto conllevando a que el ferrocarril generara un amplio déficit fiscal debido
al descenso en sus niveles de carga. Este descenso es explicado también por la falta de
inversion necesaria en el sistema ferroviario, desfinanciado y con poco mantenimiento, el
servicio se volvid cada dias mas ineficiente tanto operativa como administrativamente. Los
altos costos laborales, el poco mantenimiento, los dafios frecuentes tanto en las locomotoras
como en las vias no podian cubrirse con las migajas que ofrecia el gobierno nacional y las
pocas ganancias que el tren generaba con sus tarifas.*”

También se debe destacar que, en Colombia, nunca se realiz6 una modernizacion del
sistema en materia del ancho de la via nacional. Los ferrocarriles en Colombia fueron ideados
en un contexto de escasez econdmica en que el ancho de la via debia ser acorde a la situacion
de la nacidén. Pero ya en mediados del siglo XX, y con un mejoramiento sustancial en la
economia nacional, el seguir realizando la construccion de ferrocarriles con trocha angosta no
respondia a ningin concepto técnico, sino a la terquedad del sistema a modernizarse a un
sistema internacional que presentara una mejora sustancial a la calidad de los trenes, al final,
el establecer como estdndar nacional la trocha angosta traeria a futuro un sistema con muchos
problemas que dificilmente podrian ser paleados sin una intervencion total y una
reconfiguracion total de todo el sistema, con la eliminacion de la trocha angosta y

establecimiento de una trocha estdndar internacional, pues:

“Todas las trochas angostas son limitantes en cuanto a velocidad de operacion, a la

carga que pueden mover (...) y para ellas, los equipos deben fabricarse bajo pedido

especial y al doble del valor de los otros "

48 Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
306.

49 1bid., 95.

% Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 418.
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Las pruebas de estd situacion son muchas. El establecer la trocha angosta para el
Ferrocarril del Atlantico fue un craso error al no permitir mayores velocidades en una seccion
que, por su lugar de construccion, permitia un mejor aprovechamiento de locomotoras mucho

01 Adicionalmente a esto, las

mas potentes de las que el sistema nacional podia permitirse.
nuevas locomotoras traidas como reemplazo de las locomotoras movidas por carbon eran
inadecuadas para movilizarse por el tipo de carrileras que se manejaban a nivel nacional. Las
nuevas locomotoras eran demasiado pesadas, rigidas y largas para el tipo de rieles livianos
que se encontraban en funcionamiento en Colombia, afectando esto en el uso de estas nuevas
locomotoras y generando un aumento considerable en los accidentes y descarrilamientos
tanto del nuevo material que no era capaz de adaptarse en plenitud al territorio, como del
viejo material que se encontraba maltratado por el uso y la falta de mantenimiento continuo,
pese a ser material rodante que fue retirado prematuramente de la vida util.>*
Adicionalmente a eso, se debe hacer una breve mencion a la adquisicion de
ferrocarriles y el mantenimiento de la operacion en algunos que ya no presentaban utilidades
para el sistema. Pese a que, durante los primeros afios de le existencia de la FNC se
suprimieron varias lineas consideradas inviables,’® posterior a esa época, y con el aumento
desmedido del déficit fiscal, se mantuvo muchas secciones que no presentaban utilidades
verdaderas al sistema, como fue el ferrocarril de Caldas en el periodo posterior a la
desarticulacion con Pereira, pues siguid en funcionamiento en un trayecto pequeilo que era
considerado antieconémico.”® Esta situacion era permitida por la FNC, aduciendo que el
sistema era un servicio publico esencial para la economia colombiana en pro del desarrollo
agricola y econdmico del pais,”®™ Pese a que esta premisa puede considerarse correcta, es
importante destacar que; los trenes en Colombia ya no representaban el epitome de conexion
interna de los mercados nacionales, sino un sistema que, ante la falta propia de innovacion, se
vio superado en su totalidad por las carreteras. Pese a presentar tarifas inferiores en el
transporte de algunos productos agricolas, al no poder cubrir los costos de operacion, el
sistema solo seguiria agonizando al no poder mantenerse asi mismo, siquiera con inversion

estatal directa para poder paliar esta situacion. Es tan cierto esto, que los ferrocarriles

%1 Alvear Sanin, Historia del Transporte y La Infraestructura en Colombia (1492-2007), 353.
292 Arias de Greiff, La segunda mula de hierro: Historia de los Ferrocarriles Colombianos a
traves de sus locomotoras, 95.

3% Pachon y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
273.

% Lopera, “...Y se levantaron los rieles”, 242.

305 Pachén y Ramirez, La Infraestructura de Transporte en Colombia durante el siglo XX,
300.
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colombianos comenzaron a dejar de movilizar productos agricolas, especializdndose en el

transporte de minerales como nuevo producto estrella, como se muestra en el siguiente

grafico:
PRINCIPALES PRODUCTOS TRANSPORTADOS
POR EL FERROCARRIL
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Figura 12: Principales productos transportados por el Ferrocarril entre 1963 y 1998..
Fuente: Elaboracion propia con base en el texto de Pachon y Ramirez, La Infraestructura de

Transporte en Colombia durante el siglo XX, pagina 301.

Ante el fracaso que present6 la FNC para la rehabilitacion del sistema ferroviario
nacional, la bancarrota técnica y financiera de la empresa, con una red en ruinas, equipos
obsoletos y una estructura laboral y administrativa insostenible, se gener6 un caldo de cultivo
necesario para evaluar, por parte del gobierno nacional, la factibilidad de la rehabilitacion del
sistema o su suspension total por orden del gobierno nacional, presidido en aquel entonces
por Belisario Betancur. Tras realizar diferentes analisis de la situacion del sistema, y un
diagnéstico desolador, se decidié proceder con la liquidacion de la FNC y reorganizar el
sistema bajo un nuevo esquema institucional. Mediante la Ley 21 de 1988 se buscé la
reactivacion del transporte ferroviario nacional bajo un nuevo programa de recuperacion que
buscaba la rehabilitacion de vias y equipos, integracion con otros medios de transporte y la
reorganizacion administrativa y financiera del sistema. Entre estos, establecié un marco

juridico para la liquidacion de la FNC, justificando la separacion de las funciones del sistema,
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con la creacion de una institucion para el mantenimiento de la infraestructura (Ferrovias) y
otra para su operacion mediante operadores privados (STF), también la naciéon asumira las
deudas del FNC con entidades bancarias nacionales, el Banco Mundial y la seguridad social

de sus pensionados, con la creacion de un fondo pasivo social del ferrocarril %

El decreto 1588 de 1989 crearia la Empresa Colombia de Vias Ferreas (Ferrovias),
que tendria un nuevo programa de recuperacion, permanencia y estabilidad de los
ferrocarriles en busqueda de que fueran un motor social y econdmico importante.
Adscribiendo los bienes y servicios de la empresa a la nueva Ferrovias, que seria la encargada
de esta ardua labor. Los pasivos de la FNC se haria cargo la nacién. Este proceso de
liquidacién fue bastante criticado dado el proceso de privatizacidon y separacion, no de las
vias, sino de las operaciones, dejando inicialmente sin licitar las lineas ferroviarias
necesitadas de inversion tanto local como extranjera, siguiendo el modelo que habia generado
¢éxito en las carreteras colombianas.

El proceso de liquidacion de la FNC y el surgimiento de Ferrovias no implicd una
privatizacion total del sistema, sino que mantuvo al estado como responsable de los pasivos
heredados y de la toma de decisiones claves sobre el futuro de los ferrocarriles. El estado
colombiano continud siendo propietario de las vias y la infraestructura adyacente, como de su
mantenimiento y adecuacion, la operacion, por otro lado, quedé en manos de concesiones
privadas, replicando en modelo de las carreteras, donde el estado retuvo la propiedad pero
delegd la gestion a cambio de réditos economico mediante la modalidad de contratacion
publica de la cesion de servicios. Sin embargo, este nuevo enfoque innovador dentro de los
ferrocarriles colombianos resultd insuficiente para atender los problemas de las vias
ferroviarias. La rehabilitacion del ferrocarril requeria de un enfoque técnico liderado por
quienes conocian el estado tanto del material rodante como de la situacion de las vias, al
intervenir un tercero en la ecuaciéon no se pudo realizar un cambio profundo a las vias
ferroviaria que tanto se necesitaba, obstaculizando una recuperacion eficiente .

Bien lo senala Arias de Greiff, el modelo ideal no radica en una privatizacion pura o
que todos los ferrocarriles continuaran siendo administrados y operados por el estado, sino en

equilibrar la gestion privada con el servicio publico:

% Congreso de la Republica, Ley 21 de 1988: Por la cual se adopta el programa de
recuperacion del servicio publico de transporte ferroviario nacional, se provee a su
financiacion y se dictan otras disposiciones. (El 2 de febrero de 1988).
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“en el sentido de hacer funcionar la empresa ferroviaria como una empresa privada.
Esto, que parece deseable es compatible con el concepto de de recuperacion de la
empresa, fracasaria si no se hace compatible con la obligacion de servicio publico
del ferrocarril, que puede quedar enmarcada en un contrato programa FCN-Estado,
en el que se fijen claramente obligaciones de ambos. Esto es realmente el camino que
estan siguiendo actualmente la mayoria de los gobiernos respecto a sus

ferrocarriles™"” (De Greiff, 100)

4.3 La emancipacion de La Merced: Influencia de La Felisa y el ferrocarril de occidente

en el proceso de consolidacion de una nueva entidad del corte municipal.

Como bien se toco en el capitulo II, el movimiento de emancipacion de La Merced
surgiria en el afio 1936, comenzando a ser fraguada ante las inconformidades de los
habitantes del corregimiento por la cancelacion de la feria del pueblo esperada para 1937.°%
Al analizar que el proceso de emancipacion de La Merced surgid 6 aios antes de la apertura
de la estacion de La Felisa, se puede entender porque, para algunas personas; el ferrocarril no
fue pieza fundamental para el proceso de emancipaciéon del municipio, pues los primeros
atisbos de movimientos en pro de la independencia y las juntas pro-municipio comenzaran a
presentarse 6 afios antes de la apertura de la estacion del La Felisa. Sin embargo, es
importante aducir que; sin la existencia tanto de la estacion como del centro poblado
generado alrededor de esta, las posibilidades de tener el capital social y politico suficiente
para la consecucion de la municipalizacion no hubiesen llegado a buen puerto. En esta
seccion final se buscard determinar cual fue el impacto que tuvo el Centro Urbano de La
Felisa para el proceso de emancipacion del municipio de La Merced, centro poblado clave
para poder estar hablando hoy en dia de un municipio independiente a la administracion de

Salamina.

El movimiento de emancipacion de La Merced, como se tocod en el capitulo II,

comenzo a fraguarse en el corazon de los habitantes del corregimiento a razén de la falta de

97 Arias de Greiff, La segunda mula de hierro: Historia de los Ferrocarriles Colombianos a
través de sus locomotoras, 100.
% Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 57.
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interés de las autoridades de Salamina en pro del desarrollo del corregimiento y su actividad
comercial. En el afio 1936 La Merced aportd, en concepto de rentas, 9.387 pesos, dinero que
no era invertido en ningin momento para las obras que requeria el corregimiento, sino que
eran usados para el sostenimiento fiscal de la cabecera municipal ***'® Adicionalmente a eso,
la suspension de las ferias de ganaderos ordenadas por el gobierno municipal de 1937 avoco a
que los comerciantes y productores de la localidad optaran por realizar ferias ganaderas
informales, organizando mercados locales no regulados por la administracion municipal,
adicionalmente a eso se transportaban los recursos rio abajo para optar por el uso del tren que
ya se encontraba en construccion para vender directamente los productos sin intermediarios
salaminefios.”"!

Ante el clima de tension palpable entre los habitantes y la administracion municipal,
en donde hasta los curas del corregimiento promovieron obras sociales y la idea de
autogestion en los habitantes con el objetivo de generar una identidad propia, en 1942,
mediante la Ordenanza No. 27 de 1942 se ordend la conformacion de una Junta de Fomento
Departamental en el corregimiento de La Merced, formada por el corregidor del
corregimiento, el parroco y dos ciudadanos nombrados por el gobernador.’'*"* El objetivo
principal de la conformacion de esta junta era el asesorar al corregidor nombrado por la
administraciéon municipal de las problematicas que enfrenta el municipio, sin embargo, la
junta fue mas un trampolin para exigir diferentes cuestiones dentro de la agenda de la
poblacién habida por emancipacion, evitando que Salamina no atendiera estas necesidades.
Prueba de ello es que gracias a la intervencion del Consejo, el 25 de septiembre de 1948,
mediante la ordenanza No. 50 se estableceria oficialmente los linderos del corregimiento de

La Merced:

"De la desembocadura de la Quebrada Calentaderos en el Rio Pozo, se sigue aquella

aguas arriba hasta donde le desemboca la Quebrada de San Laurencio; ésta arriba

9 Ibid., 58

10 opez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 8 de mayo
de 2024.

> Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 60

312 Bs interesante observar que la conformacion de esta junta se componia de una autoridad
nombrada desde Salamina, una desde Manizales y las otros dos por intereses de la
gobernacion, sin embargo, y en atencidn a lo escrito por Ocampo en su monografia sobre el
Municipio de La Merced, se puede observar que tanto el clérigo como los ciudadanos
realizaron activismo politico en pro de la municipalizacion.

13 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 60.
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hasta su nacimiento, de aqui directamente al Alto del Yarumo, de aqui por la
Cuchilla arriba hasta el limite del Municipio de Salamina con el de Filadelfia, se
siguen los limites de estos dos municipios hasta donde le desemboca la Quebrada de
Maiba al Rio Cauca, éste abajo hasta donde le desemboca el Rio Pozo y éste arriba,

hasta la desembocadura de la Quebrada Calentaderos, punto de partida" "

Adicionalmente a eso, mediante el mismo decreto que cred la Junta de fomento
departamental se le otorg6 al corregimiento de La Merced el “privilegio” de ser considerado
un Corregimiento Especial, categoria que permitira cierto grado de autonomia administrativa
y fiscal, esta nueva categoria mas que ser un mejoramiento en la situacion administrativa del
municipio fue un arma esgrimida por los detractores del proceso de emancipacion, toda vez
que podia ser esgrimida para quitarle peso a la emancipacion al aducir que el corregimiento
de La Merced poseia mayor peso administrativo que el otro corregimiento de Salamina, San
Félix, intentando procurar una autonomia limitada no equivalente a la municipalizacion, pero
que dotaba de cierto estatus de independencia administrativa ante entes de control. Durante
este periodo de tiempo es clave entender el papel que tuvo la curia para el movimiento, como
bien lo afirma Leonel Hernando, los curas eran un importante bastion del movimiento de
emancipacion de La Merced, pues realizaban proselitismo politico en favor de la
emancipacion motivando a los pobladores del pueblo a apoyar de este movimiento, como lo

expresa Leonel en la siguiente cita de una entrevista tenida con el 5 de mayo de 2024:

“Hacian la misa y después salian a charlar con algunos lideres y les decia vayas
organizando y gracias a la curia, la parroquia, tenemos ese espacio. Ese espacio lo
dono la curia donde esta la alcaldia que ahi antes quedaba la corregiduria. Se
entrega un espacio como el del estadio, se entrega gracias a una familia que puede
ser uno de los fundadores de La Merced donde esta la plaza de mercado y entonces
iban haciendo donaciones.

Este lugar como tal también fue una donacion, este parque. Y entonces este parque en
ese momento de independencia se llamaba Parque La Libertad y empieza la gente ahi
se organizando, y ahi se organizando. Y fueron muchos los momentos en que elevaban

la peticion a la Honorable Asamblea del Departamento de Caldas pero el poder

>4 Ibid., 60.
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politico de Salamina era demasiado grande y en la historia hay que resaltar todos los

aspectos.”"

Durante este periodo de tiempo, se debe destacar la labor hecha por Fanny Gonzales
Taborda, mujer mercedefia establecida como corregidora del municipio. Esta seria clave para
el resurgir del movimiento de emancipacion del municipio, toda vez que el movimiento habia
perdido muchos adeptos por el establecimiento del corregimiento como corregimiento
especial y la época de la violencia reinante desatada desde 1948 a nivel nacional. En forma de
burla, y en una actitud machista pensando en que Gonzalez era incapaz de representar una
figura peligrosa para la administracion por ser mujer, se la estableceria como corregidora para
no escuchar los reclamos de la poblacion del Corregimiento. Sin embargo, esta fue una de las
lideres del nuevo movimiento de emancipacion surgido a finales de la década de 1950. Esta
abanderd la lucha en contra del cambio arbitrario de nombre que tuvo el municipio a finales
de la década de 1930. El municipio pasé a llamarse Monreal durante un breve periodo de
tiempo, logrando que en 1943 volviera a denominarse La Merced gracias a la unanimidad de
todos los habitantes del corregimiento, siendo una primera victoria moral para el movimiento
con la llegada de Gonzalez.’'®"” Para las autoridades y personas de poder del municipio de
Salamina, un proceso de separacion de La Merced seria altamente lascivo para el municipio,
como reza el siguiente documento encontrado en el Archivo del Consejo Municipal de

Salamina:

“En vista del debate planteado anoche en la Honorable Asamblea, relacionado con la
creacion en Municipio del Corregimiento de La Merced, el Colegio Electoral de esta
ciudad en sesion plena verificada en esta fecha, resolvio dirigirse este mensaje
sincero y cordial, para solicitarse en forma muy atenta y respetuosa, en nombre del
bravo liberalismo salamineiio que tanto se ha distinguido por sus constantes luchas
en favor de la gran causa liberal, es justo prestar toda vuestra colaboracion y apoyo
a efecto de que el proyecto de Ordenanza que ha de someterse a la consideracion de

la Honorable Asamblea en tal sentido, no sea Ley del Departamento, ya que con ella,

13 opez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 8 de mayo
de 2024.

316 Consejo Municipal de Salamina, Proyecto de acuerdo N° 113 de 1943: Por el cual se
restablece el nombre del corregimiento de “La Merced” (El1 26 de junio de 1943).

317 Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 8 de mayo
de 2024.
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si desgraciadamente pasare, se lesionarian de manera muy seria los intereses de
Salamina, que, como todos vosotros lo sabéis, figura como una de las principales
ciudades del Departamento.

Bajo ningun punto de vista veriamos con agrado la desmembracion del territorio de
La Merced, porque con ella y por asi decirlo, se reduciria nuestro presupuesto en
forma alarmante quedando estancado el progreso de esta rica ciudad del territorio
caldense y pasando por lo mismo a ser una pesada carga para el gobierno del
Departamento, pues asi quedariamos reducidos a un pueblo sin rentas, sin
presupuesto y sin territorio suficiente para continuar el avance progresivo que lleva
desde la iniciacion del gobierno liberal.

La Merced, como todos vosotros lo sabéis, recibe en la actualidad todos los auxilios
decretados por medio de la Ordenanza numero 27 de 23 de julio de 1942, y la
inversion de estos auxilios esta bajo el control directo de una Junta Especial creada
con tal fin de manera que, no parece justo que después de una organizacion
autonoma como la conferida por la citada Ordenanza se pretenda ahora desmembrar
su territorio de esta cabecera, causando con ello mas bien un gran perjuicio que un
beneficio, pues ni sus habitantes ni nosotros quedariamos en condiciones de
progresar en ningun sentido.

Hechas las anteriores consideraciones, de manera muy encarecida solicitamos de
vosotros la ayuda decidida a efecto de que no se consume este hecho contra los
intereses de Salamina que bien merece el respaldo del verdadero liberalismo que en
honrada, brava y franca lucha, fue llevado a ese alto Cuerpo Colegiado,
precisamente por el convencimiento que se tenia y se tiene de que sera un verdadero
guardian de los intereses de todas y cada una de las provincias de Caldas.

Con sentimientos de alta consideracion y respeto, llamamos la atencion de todos
vosotros para que meditéis en forma tranquila el problema que os planteamos en este
mensaje, y sin mds a qué referirnos nos suscribimos como vuestros atentos, s.s., y

compatriotas, "

La anterior comunicacion debe de entenderse como un elemento clave para secundar

las afirmaciones de que la Asamblea Departamental de Caldas se encontraba coludida con las

autoridades de Salamina, pues pese a que el proceso formalmente comenzaria en 1958 no

318 Consejo Municipal de Salamina, Comunicacion oficial para los miembros de la Mayoria
Liberal de la Honorable Asamblea Departamental de Caldas (El 28 de abril de 1943).

206



llegaria a ningin lado hasta finales de la década de 1960, 10 afios casi de lucha
independentista que, pese a cumplir todos los requisitos formales establecidos por la ley, no

llegaria a cristalizarse hasta 1969.

Finalmente, en cabeza de la corregidora Fanny Gonzales Taborda se estableceria
nuevamente una junta Pro-Municipio en 1958 mediante el decreto 36 del 18 de octubre de
1958, comenzando asi un proceso de recoleccion de informacidon clave que tenia que
presentarse ante la Asamblea departamental ese mismo afo.

Al hablar de esta primera presentacion de documento, es importante destacar
nuevamente cudl era la norma vigente en aquel entonces para determinar los requisitos que
tenia que tener una propuesta de municipalizacion para poder realizar la segregacion de otro
municipio. En el capitulo II se comentd que la ultima ley aplicable antes de 1936 era la Ley
49 de 1931.5" Ante estd situacion es importante destacar que, hasta 1958, no se expidid
ninguna ley sobre el tema, salvo una reconvencion en el numeral 1 segin la Ley 38 de

1941.>* Ante esta situacion, los requisitos finales eran los siguientes:

“Articulo 1°. En lo sucesivo, para que una porcion de territorio pueda ser erigida en
Municipio, se necesita que

concurran las siguientes condiciones:

la Que tenga por lo menos diez mil habitantes y que cada uno de los Municipios de

los cuales se segrega quede, cuando menos, con una poblacion no menor de quince

mil habitantes. >

2a Que en cada uno de los tres anos anteriores haya aportado a las rentas del

Distrito o Distritos de que segrega, una suma no menor de seis mil pesos ($ 6,000), Y

319 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 49 de 1931: Por el cual se reforma el articulo
8odelaLey 71 de 1916. Art 1.

320 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 38 de 1941: Por la cual se adiciona y
reforma el articulo 1° de la Ley 25 de 1935, y se dicta una nueva disposicion sobre la
materia (El 2 de diciembre de 1941), Articulo 4.

2l La Ley 38 de 1941 establecio que ahora la poblacion del nuevo municipio debia ser de
10.000 habitantes, y que el municipio del cual se emancipa no quedard con una poblacion
inferior a los 15.000 habitantes, el texto original, de la Ley 49 de 1931 era el siguiente:

“Que tenga por lo menos ocho mil habitantes, y que cada uno de los Municipios de

los cuales se segrega, quede, cuando menos, con una poblacion no menor de doce mil
habitantes,”
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que esté en capacidad de organizar rentas y contribuciones cuyo monto anual no sea
menor de catorce mil pesos ($ 14,000);

3a Que tenga una poblacion en donde residan ciento cincuenta (150) familias, por lo
menos, y suficiente numero de personas aptas para servir los destinos publicos
municipales; que existan alli mismo locales adecuados para escuelas; casa
municipal, carcel y hospital; que en caso de no ser propios del Municipio que se va a
crear, éste cuente con los recursos suficientes para construirlos;

4a Que la creacion del Municipio sea solicitada por mds de la mitad de los
ciudadanos vecinos, y que residan dentro de los limites que se pidan para el nuevo
Municipio. Las firmas de la solicitud deberdan autenticarse ante el Juez de uno de los
Distritos que sufren la segregacion; y

Sa Que cada uno de los Distritos que sufren la segregacion quede, cuando menos, con

las dos terceras partes de su territorio. %

Sabiendo de estos requisitos, la nueva junta Pro Municipio comenzaria a recolectar
estos documentos, se presentaron a la Asamblea Departamental los siguientes documentos,
que, a criterio de los organizadores, eran mas que suficientes para demostrar el cumplimiento

de los requisitos como también del deseo de los mercedefios por la autodeterminacion:**

1. Se present6 una solicitud firmada aproximadamente por 10.000 personas.
2. Se presentd un censo poblacional y de vivienda, en donde se determin6 que,

para el cursante afio de 1958, la poblacion del corregimiento era de un total de

18.864 habitantes.>**

322 Congreso de la Republica de Colombia. Ley 49 de 1931: Por el cual se reforma el articulo
8odelaLey 71 de 1916. Art 1.

52 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 61-62.

2% La poblacion antes referida si es posible segin los censos poblacionales de la época
desarrollados por el gobierno nacional. En el censo poblacional de 1954, se determiné que la
poblacion total del municipio de Salamina era de un total de 30.761 habitantes, donde 22.821
vivian en las areas rurales. Por su parte, el censo poblacional nacional de 1964 afirmaba una
poblacion de 39.652 habitantes, el pico del municipio, mientras que las areas rurales
habitaban un total de 20.007 personas. Dado lo anterior es posible determinar que el
aproximado de 18.886 habitantes en el corregimiento de La Merced es un nimero plausible,
sabiendo adicionalmente que el otro corregimiento, San Félix, nunca ha representado una
gran poblacion por el lugar donde se encuentra establecido.
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3. El corregimiento de La Merced aportaba mas de 100.000 pesos anuales en
contribucion de renta, lo que representaba el 30% de los ingresos de Salamina
en este concepto.

4. El corregimiento contaba con personal capacitado para asumir la funcion
publica.

5. El corregimiento contaba con 24 manzanas con 306 habitaciones y 353
familias.

6. Ademas de eso, el corregimiento contaba con el paso del ferrocarril sobre la
estacion de La Felisa, generando en este centro urbano un mercado
intermunicipal con diferentes municipios de la region.

7. El municipio producia mas de 600.000 arrobas de café anuales,”™ como

también otros productos como yuca, platano, cafia de azucar, maiz, frijol,

tabaco, gracias a los multiples pisos térmicos que poseia.’?

Con este panorama, se presenté la solicitud ante la Asamblea Departamental de
Caldas, comenzando a realizarse las deliberaciones dentro de la Asamblea, recibiendo estos
un duro golpe al archivarse el proceso.’’’ Sin embargo, esta situacién no desanimé a los
proponentes, usando el siguiente afio para seguir recogiendo informacion clave que
demostrard el cumplimiento de todos los requisitos legales necesarios. Y pese a esto, dado
que las Asambleas Departamentales son la entidad encargada de determinar la constitucion de
un nuevo municipio, estas, dentro de su libre determinacion, puede solicitar documentos
adicionales o requisitos de idoneidad para secundar una municipalizacion. Ante esto, se
esgrimio. por parte de la asamblea; la falta de concepto favorable por parte del Consejo de
Gobierno Departamental. Llegaria entonces el concepto presentado por el gobierno
departamental el dia 10 de noviembre de 1959, en donde consideraban que, la emancipacion
del municipio disminuye drasticamente la categoria de Salamina, resultado que el
surgimiento de La merced generaria poca capacidad fiscal y una econdmica precaria tanto

para La Merced como Salamina, generando esto el surgimiento de dos entidades del corte

32 Equivale a una produccion de 7.500.000 kilogramos de café.
526 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 64.
327 Tbid., 62.
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municipal con un déficit grande.’”®** Para los habitantes del municipio, estd determinacion

fue injusta y parcializada, ademas de el uso de diferentes técnicas de dilatacion entre los

328 El concepto presentado por el Gobierno Departamental fue el siguiente:

“REQUISITOS LEGALES: A juicio de la Comision, las circunstancias de orden legal

para erigir en Municipio el Corregimiento de La Merced, se han cumplido
satisfactoriamente, de acuerdo con las normas legales y ordenanzales. (...)
CONVENIENCIA PUBLICA: El aspecto relacionado con la conveniencia piiblica que
aconseje o justifique la ereccion en el Municipio del Corregimiento de La Merced,
presenta ciertamente caracteristicas especiales que es necesario examinar con todo
esmero y cuidado. A juicio de la Comision no es posible desestimar ciertas
circunstancias que rodean el caso particular de que se trata y que podrian enunciarse
asi: a) Creado el Municipio de La Merced, Salamina descenderia en categoria, casi
en forma vertical, sin que por ello el nuevo municipio adquiera una categoria igual o
superior al de aquel del cual se segrega el territorio para formarlo. Se presentaria asi
el caso de que al dividir una unidad municipal de alta significado en el concierto de
los municipios de Caldas, como Salamina, se formard dos entidades, ambas
sometidas a condiciones fiscales y economicas precarias y cuya reducida capacidad
para atender a su sostenimiento y desarrollo normal. Y naturalmente sobrevendria,
para el Departamento, por logica consecuencia, la necesidad de absorber muchos de
esos gastos, por cuanto ninguno de los municipios quedaria en condiciones de
atenderlos satisfactoriamente. b) Dentro del actual proceso de la vida departamental
v salvo rarisimas excepciones plenamente justificadas, no es politica aceptable para
ningun gobierno la de conceptuar en favor de un acto, que como la creacion del
Municipio de La Merced, traeria como consecuencia inmediata, la reduccion del
Municipio de Salamina, a una condicion excesivamente precaria desde el punto de
vestir de su categoria economica, fiscal y representativa. Evidentemente el fenomeno
es orientar en el caso de que se trata, porque la extension territorial que se segrega
para crear la nueva unidad distrital es de consideracion y porque el territorio
segregado construye por su fertilidad y riqueza, una de las zonas que conjuntamente
con las otras que forman el Municipio de Salamina, estructuran una unidad rica y
poderosa, pero que separadamente, una y otra distaran mucho de ocupar la misma
posicion. Distinto es el caso, cuando de hecho el Corregimiento ha llegado a superar
la propia cabecera municipal, como ocurre con el de La Virginia y cuando ademas,
como sucede en el mismo caso, lo reducido del territorio que se segrega no afecta
sensiblemente la extension del municipio dividido. c¢) Toda organizacion municipal
requiere gastos de consideracion para atender el servicio publico en las condiciones
exigidas en la presente etapa administrativa. No parece que La Merced estuviera en
condiciones de atender esos gastos en forma normal y satisfactoria, si se tiene en
cuenta que segun certificacion de la Contraloria General del Departamento, los
recaudos efectuados en tal Corregimiento en los ultimos arios no llega a cien mil
pesos ($ 100.000,00) anuales, anotandose tendencia al descenso en los dos ultimos
anos. (...) Como consecuencia de lo expuesto, la Comision conceptua que la creacion
del Municipio de La Merced no consulta con las razones de conveniencia publica en
la actualidad, a que se refiere el articulo 151 del Codigo de Régimen Politico y
Municipal.”

32 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 62-63.
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miembros de la asamblea para evitar votaciones favorables a la causa, dilatando las
votaciones y logrando asi que el clamor popular de los mercedefios fuera acallado por
representantes de todo el departamento.”® Pese a eso, el movimiento en pro de la
emancipacion no dejaria de crecer dentro de los habitantes del corregimiento. Los habitantes
de la Merced se sentian condenados a seguir bajo el yugo de Salamina, pese a tener toda
legalidad la causa, no fueron escuchando y fueron invisibilizados, cerca de un afio de lucha
llegaria a su final con el archivo total del documento el dia 28 de noviembre de 1959.>"

Con la derrota consumada, y la falta de recursos, el movimiento en pro de la
emancipacion tendria una breve pausa mientras se recogian recursos necesarios para el coste
de la campaia politica en pro de la municipalidad. Mientras tanto, y ante el abandono general
que se presentaba desde la administracion de Salamina, los propios habitantes del municipio
comenzaron a recaudar fondos para invertir en infraestructura necesaria para el
corregimiento, como la consecucion de fondos necesarios para volver a presentar la solicitud
ante la asamblea. Desarrollada esta estrategia, en 1968 se tenian nuevamente recursos
suficientes, como también los documentos actualizados que comprobaban el cumplimiento de
los requisitos legales para la emancipacion, estos nuevos documentos buscaron demostrar que
la emancipacion de La Merced no causaria la creacion de 2 entidades del corte municipal
pobres, sino de dos entidades que independientes tenia la capacidad fiscal y social para poder
seguir operando sin problema alguno.’***

En el contexto de los anos 60’s, se debe comentar la situacion de La Felisa. Como
bien se sabe, el servicio de ferrocarriles llego a la Felisa en 1942 mediante la estacion que se
construyd en este sector, sin embargo la estacion no se quedaria unicamente como una
infraestructura de transporte ubicada en los limites del corregimiento de La Merced, sino que
formaria un centro poblado de importante pujanza tanto para el corregimiento de La Merced
como para Salamina, atrayendo a numerosas personas a poblar las inmediaciones de la
estacion, pues esta brinda a los habitantes de los servicios que en otros espacios no se podia

conseguir. Ante esta situacion, el centro poblado de La Felisa atraia numerosas personas

>0 Tbid., 67-69.

31 bid., 69.

2 1bid., 75.

533 Esta situacion era reiterativa dentro del municipio, Salamina presupuestado un total de
75.000 pesos anuales en inversion para el corregimiento, sin embargo este dinero solo podia
cubrir nominas de los trabajadores, no obras de infraestructura criticas para el corregimiento,
generando que fueran los propios habitantes quienes recolectaran los recursos para este
cometido.

334 Gonzalez, La Merced, 81.
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para habitarlo, llegando a que en 1967, en un censo realizado con ocasion de la nueva
propuesta que se iba a presentar para la emancipacion ante la Asamblea Departamental,
determind que en La Felisa habitaban un total de 460 personas ceduladas habiles para votar,
un 13% del total que se presentd para la solicitud de emancipacion.’® Ante esta situacion, y
sabiendo de la importancia del centro urbano de La Felisa para la economia tanto de el
corregimiento de La Merced como para el municipio entero, se discutié dentro del Concejo
Municipal la posibilidad de erigir a La Felisa como corregimiento,’*® pese a que esta no tenia
todos los requisitos necesarios por ley para ser un corregimiento.”’ Esta argucia politica
buscaba, tanto la pérdida de poblacion a la causa de la emancipacion de La Merced como las
pérdidas econdmicas y poblacionales que supondria su establecimiento como

corregimiento.>®

>33 Es importante destacar algo en torno a la poblacion electoral. Nos encontramos en el afio
1967, en donde no toda la poblaciéon adulta tenia cédula de ciudadania, y por ende,
posibilidad de participar electoralmente. Esta situacion se debia a la existencia de barreras
para la cedulacién y no formar parte dentro del padron de personas habiles legalmente para
votar. Ante esta situacion es normal que se presente apenas poco porcentaje de personas
habiles para votar en zonas rurales en aquella época. Para muestra de ello se puede observar
el caso de la Emancipacion de La Virginia del Municipio de Belalcazar, propuesta presentada
en el mismo periodo del primer proyecto de emancipacion de La Merced y aceptada por la
Asamblea Departamental. Pese a contar con 15000 habitantes en 1959, apenas 5000 personas
eran electoras, un 33% del total. Mientras tanto en el caso de La Merced solo era equivalente
al 19% de las 17000 personas censadas en 1967. diferencia normal sabiendo de lo rural que
era La Merced en comparacion con la ubicacion de La Virginia, como centro de acopio y
paso de trenes y vehiculos.

336 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 81.

7 En consideracion del inspector de Policia de La Felisa, €l centro poblado no contaba con
ningun bien inmueble de posesion del municipio de Salamina, como tampoco de la capacidad
de camas y colchones para la funcion publica en pro de la fundacion de un corregimiento,
pues hasta la mismo edificio donde funcionaba el cuartel de policia era un edificio de los
Ferrocarriles Nacionales de Colombia, siquiera una extensioén del municipio.

3% No existen datos en los documentos consultados que permitan determinar la poblacion de
La Felisa o el aporte que este daba para con el Municipio, sin embargo se pueden intentar
hacer algunas aproximaciones gracias a los datos que el texto de Ocampo nos proporciona.
En primer lugar, la poblacion de La Felisa, relacionando esta con electores/poblacion total en
1967, podria ayudar a determinar al menos, someramente, un aproximados de habitantes,
cercanos entre los 2500 a 3000 habitantes, sabiendo que adicionalmente las zonas rurales no
solian tener mejor poblacion no cedulada.

Por su parte, en el aporte econdémico podemos llegar a determinar al menos una aproximacion
del impacto del ferrocarril y el transporte que por este se presentaba, el precio de una arroba
de café en 1967, segiin datos del Banco de La Republica, llegaba a los 20 pesos la arroba,
sabiendo que se transportaban por tren los cerca de 600.000 arrobas anuales aportaba
6.000.000 millones en circulacion econdémica, aduciendo que al menos el 1% se quedard en
La Felisa por impuestos sobre el comercio equivaldria a 54.000 anuales. Adicionalmente a
eso, segun el texto de Ocampo en su pagina 76 las barcazas sobre el rio Cauca aportaba
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Sin embargo, y en una muestra clara de compromiso con la causa en pro de la
emancipacion, los habitantes de La Felisa evidenciaron la falsedad de las palabras del
consejo, ante esto no aceptaron esta posibilidad, toda vez sentian como suyo el

% y entendiendo lo importante que ha sido la relacion con La Merced en la

movimiento,

construccion de infraestructura como fuese la via La Merced-Filadelfia o las necesidades de

vivieres propias de un puerto seco.>*

Con el apoyo incondicional de La Felisa, el movimiento por la emancipacion recibiria
cada vez mas voces a su favor también dentro del Consejo de Salamina como en la Asamblea
departamental. En 1967 la Junta Pro-Interés del corregimiento public6 un documento titulado
“El municipio de La Merced y las ventajas” en donde enumeraron los beneficios de la
independencia, una herramienta de propaganda politica utilizando argumentos econdémicos
que buscaban convencer a la poblacion aun indecisa de la viabilidad del proyecto.**' Con la
constitucion de la nueva junta se comenzd con la recoleccion de todos los documentos
requeridos que siguieran demostrando que la propuesta era viable desde el punto de vista
legal, adicionando también el numero de personas con potencial electoral del municipio y las
rentas fijas de los ultimos 3 afios en ayuda estadistica de la Contraloria departamental,
presentado finalmente:>*

1. La solicitud cont6 con la firma de 10.000 personas que avalaron la presentacion del
proyecto ante la Asamblea Departamental.

2. Una poblacion de 17.000 personas, mientras que Salamina en el censo de 1964 tenia
39.652 personas, por lo cual cumpliendo los presupuestos de la Ley 38 de 1941 en
materia de poblacion que debia de quedar en el municipio del cual se desprendia una
nueva entidad.

3. Una poblacién con potencial politico de 3.366 personas, un 19% del total de
habitantes del corregimiento.

4. En conceptos de rentas, se presentaron las de 1964, 1965 y 1966 avaladas por la
Contraloria Departamental:

- 1964: 131.273 pesos.
- 1965: 107.888 pesos.

mensualmente 2500 pesos mensuales, dejandonos asi una aproximacion de, minimamente,
54.000 pesos mensuales, equivalentes a '3 del total producido por La Merced en 1967.

539 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 81.

> Ibid., 76.

1 Ibid., 79.

%2 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 80.
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- 1966: 130.896 pesos.

Pese a presentar nuevamente los documentos en regla, y cumplir los requisitos legales
presupuestados en el ordenamiento juridico colombiano, el debate alrededor de la propuesta
no llegaria siquiera a un tercer debate, dejando otra vez sin avance del proceso de
emancipacion dentro de la Asamblea Departamental bajo los mismos argumentos de
inconveniencia politica esbozados en 1958. Mostrando este nuevo revés que el problema no
era de indole juridico, sino politico ante los diputados que contraban el voto. Con la llegada
de 1968, se nombré a un nuevo corregidor, Ramoén Elias Loaiza, enviado con instrucciones de
sabotear el movimiento cerrando bares y prohibiendo musica para evitar reuniones y
realizando una percepcion a los lideres civiles, como el padre Gabriel Henao. Ante esta
situacion, el movimiento continudé ganando adeptos por la represion que se sentia en el
ambiente por parte de la autoridad municipal, mientras tanto, el propio Consejo de Salamina
era permeado tanto con concejales oriundos de La Merced, como José Salomon Herrera, Julio
Roberto Ramirez y Miguel Ospina Amariles como el primer diputado de la Asamblea de
Caldas de origen mercedefio, el sefior Pedro Arroyave en 1968, que generd un punto de
inflexion: ahora el movimiento por la emancipacion tenia una voz directa en la asamblea
departamental que tantas veces evitd la emancipacion por las argucias politicas de sus
miembros.’*

Ante este nuevo panorama politico, el movimiento por la independencia comenzaba a
tener mucha mas calado dentro del poder departamental, mientras Salamina seguia
defendiendo su integridad territorial antes que cualquier tipo de separacion administrativa.
Ante esta situacion el proyecto también generaria interés nacional ante la represion que se
presentd en una visita de los diputados de la Asamblea a La Merced, en donde se present6é un
enfrentamiento entre los habitantes con las fuerzas del orden auspiciadas por el corregidor
Loaiza, siendo un error estratégico, pues secundod la tesis de que Salamina mantenian un
régimen autoritario sobre La Merced, generando la inclinacion de diputados neutrales en pro
de la emancipacion.’**

Asi pues, nuevamente se presentaria ante la Asamble Departamental el proyecto de
emancipacion de La Merced, demostrando con los datos macroeconémicos esgrimidos en
1967 con cifras actualizadas a 1969, que el corregimiento tenia servicios, produccion y

poblacion suficientes para ser autosustentable en el tiempo, en contraposicion a la premisa de

5 Ibid., 86-87.
># Ibid., 89.
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Salamina de la inviabilidad del establecimiento del municipio. Asi pues, nos trasladamos a
octubre de 1969. Las primeras votaciones comenzaban a suscitarse dentro de la Asamblea
Departamental, deliberaciones de parte y parte en busqueda de determinar la viabilidad de La
Merced como municipio independiente. Los diputados pro Salamina esgrimian tanto que los
ingresos presentados por La Merced no eran suficientes para su vida independiente, como
también apelaban al sentimentalismo historico ante la idea de la destruccion de la grandeza de
Salamina.* Como lluvia de descargos, los diputados Pro Independencia presentaron la falta
de acciones reales por parte de Salamina en el mejoramiento de la infraestructura del

municipio, como bien lo esgrime Ocampo en esta citacion:

“Se denuncio de igual manera, en la exposicion de motivos del proyecto, el
tratamiento que se recibia de Salamina: No habia construido locales con sus fondos
para el funcionamiento de las oficinas del Corregimiento, habia querido construir un
puente en un lugar apartado de La Felisa, denominado La Cana, para bloquear el
paso y la construccion del mismo, en el lugar que mejor le podia servir a los
mercederios, e incluso a los pobladores de Filadelfia y Aranzazu y demds habitantes
de Marulanda, San Félix, Supia, Riosucio y Anserma. Habia pretendido obstaculizar
el término de la carretera La Merced - La Felisa, sabiendo el beneficio que traeria a
los habitantes de La Merced y de las demas regiones aledaiias ya mencionadas.
Habia tratado de impedir la construccion de la carretera La Merced - Filadelfia, sin
la cual habria sido imposible el facil y pronto acceso a la capital. No le pagaba
efectivamente al Corregimiento las participaciones que legalmente le correspondian,

llegando a adeludarle actualmente mds de medio millon de pesos.””>*

Con este panorama, el dia 16 de octubre se presento el segundo debate y la primera
votacion de la asamblea, logrando 14 votos a favor y 11 en contra la propuesta por la
emancipacion, pese a este primer revés para la causa de Salamina se debia de presentar un
tercer debate por requerimiento de ley, debate presentado el dia 21 de octubre de 1969,
comenzado este con el uso por parte del diputado oriundo de Salamina, Mario Hamberto
Gomez, de tacticas dilatorias para intentar sabotear la sesion del dia, buscando cambiar el
orden del dia para no dar tiempo a la votacion. Sin embargo, en reaccién tanto del diputado

de La Merced, como personas oriundas del corregimiento presentes en el lugar de los hechos,

3% Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 80-93.
>% Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 93.
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evitaron que las dilataciones llegardn a buen cuerpo mediante el uso de la fuerza, en este caso
con el cierre de la sala cuando se iba a suspender el debate como las quejas y las irrupciones
de las personas iracundas en las gradas.**”**® Sin embargo, y pese a estas interrupciones se
presentaria la ultima votacion, que secundod la independencia de La Merced con una votacion
de 14 a favor, 13 en contra y 1 abstencion, logrando asi finalmente el suefio de la
independencia del corregimiento, lograda después de 36 anos de lucha por la independencia,
cristalizado todo esto en la ordenanza 001 de 21 de octubre de 1969, como reza a

continuacion:

“ORDENANZA NUMERO 001
(Octubre 21 de 1.969)

"Por la cual se crea el Municipio de La Merced".

La Asamblea Departamental de Caldas,

en uso de sus atribuciones,

ORDENA:

ARTICULO PRIMERO. — Créase el Municipio de La Merced.

ARTICULO SEGUNDO. — El territorio del Municipio de La Merced se segrega del
que actualmente tiene el Municipio de Salamina, y serd el comprendido dentro de los
siguientes linderos:

"Partiendo de la desembocadura de la quebrada 'Calentaderos' en el Rio Pozo, se
sigue aquella agua arriba hasta donde le desemboca la quebrada 'San Laurencio';
ésta arriba hasta su nacimiento, de aqui directamente al 'Alto del Tarumo'; de aqui
por la cuchilla arriba hasta encontrar el limite con el Municipio de Aranzazu;
siguiendo por dicho lindero hasta encontrar el limite con el Municipio de Filadelfia;
siguiendo este lindero hasta la desembocadura de la quebrada de 'Maiba' en el Rio
Cauca, ésta abajo hasta donde le desemboca el Rio Pozo; y éste arriba hasta donde

le desemboca la quebrada 'Calentaderos’, punto de partida”.

7 1bid., 94.
¥ Leonel Hernando Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el
autor, 12 de julio de 2024.
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PARAGRAFO: Los anteriores limites corresponden a los que el Corregimiento de La
Merced poseia hasta el 31 de diciembre de 1.967, con base en el Acuerdo Numero 50
de 1.948, emanado del Concejo Municipal de Salamina.

ARTICULO TERCERO. — EI Gobierno Departamental dictard los Decretos que sean
del caso para liquidar las cuentas que resulten entre el Municipio de Salamina y el de
La Merced, asi como los indispensables para poner en marcha la nueva entidad
municipal.

ARTICULO CUARTO. — Esta Ordenanza regird desde su promulgacion.

Dada en Manizales, a los veintiun (21) dias del mes de octubre de mil novecientos
sesenta y nueve (1.969).
El Presidente, (fdo.),
GUILLERMO BOTERO GOMEZ
(Sello: "Asamblea de Caldas. — Presidencia").
El Secretario, (fdo.),
Guillermo Mejia Gutiérrez

(Sello: "Asamblea de Caldas. — Secretaria”).

El suscrito, CERTIFICA: Que la presente Ordenanza fue discutida y aprobada por la
H. Asamblea en los tres debates reglamentarios verificados en dias distintos. —

(Fdo.), GUILLERMO MEJIA GUTIEREZ, Secretario Asamblea.

(Sello: "Asamblea de Caldas. - Secretaria”).

Recibido a las 5:15 p. m., Octubre 22 de 1.969. — (Fdo.), AMPARO NARANJO.
(Sello: "Republica de Colombia. Departamento de Caldas. Recepcion").

ASAMBLEA DEPARTAMENTAL DE CALDAS. — Manizales, noviembre cuatro de mil
novecientos sesenta y nueve.

Habiéndose satisfecho los requisitos necesarios para la tramitacion de los
estatutos ordenanzales y habiendo devuelto por segunda vez el seiior Gobernador la
Ordenanza Numero 001 expedida por esta Asamblea con fecha veintiuno (21) de

octubre ultimo, sin la sancion respectiva, el suscrito Presidente procede a sancionarla
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v a disponer su promulgacion dando cumplimiento a lo dispuesto en los Articulos 5°y
6°dela Ley 111 de 1.913.
PUBLIQUESE Y EJECUTESE. %

Pese a conseguir la emancipacion, el Municipio de Salamina presentaria un recurso
ante el Consejo de Estado, buscando la nulidad del acto administrativo toda vez que
consideraba que la votacion no habia presentado mayoria absoluta en favor de la
emancipacion del municipio, al considerar que la suma de los votos negativos de la Gltima
votacion, adicionado el voto en blanco, daba a generar aquella duda de la validez del acto
administrativo, ante esto se solicitd la suspension de la aplicacion del fallo hasta el
pronunciamiento del consejo de estado, situacion que el consejo de estado no permitio, en
consideracion de la legalidad del acto administrativo en favor de la conformacion de
municipios con la aplicacion de la Ley 41 de 1971.%%°! Finalmente, el dia 19 de junio de
1973, posterior a 3 afios de deliberacion, como de una visita por parte de la Seccion primera
del Consejo de Estado a La Merced en 1971, resolvié en fallo a favor de la legalidad del
acto administrativo Ordenanza 001 de 1969, dictaminando la falta de vicio alguno de este y
dando via libre a La Merced para continuar con su historia como municipio independiente,

sin tener que mantener en yugo de las determinaciones de Salamina nunca mas.>>

% Asamble Departamental de Caldas, Ordenanza Niimero 001 de 1969: Por la cual se crea
el Municipio de La Merced (El 21 de octubre de 1969).

339 Congreso de La Republica, ley 41 de 1971: por medio de la cual se establece una
presuncion de derecho en cuanto a la creacion de algunos Municipios. (El 31 de diciembre
de 1971).

> E] articulo 1 de la Ley 41 de 1971 establece lo siguiente: “Articulo 1° Presumese de
derecho que en las creaciones de Municipios hechas por las diferentes asambleas del pais
hasta el 31 de diciembre de 1970 y que actualmente tengan existencia juridica se cumplieron
plenamente los requisitos exigidos por la ley para tal efecto.”

2 La visita de la Seccion Primera del Consejo de Estado fue un hito para la historia como
entidad independiente para el municipio, llevada a cabo los dias 24, 25 y 26 de junio de 1971.
La seccional tuvo una invitacion con bombos y platillos dentro de la merced, siendo
considerados huéspedes de honor de la ciudad y entregandoles las llaves de la ciudad como
acto de hospitalidad ante magndnima visita, la seccional realiz6 trabajo de inspeccion en
campo antes de tomar alguna determinacion.

>3 Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 99.
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4.4 La Merced y La Felisa: Después de la desaparicion del tren y la emancipacion.

A la luz del ocaso del sistema ferroviario en Colombia y en paralelo al proceso de
emancipacion politica del municipio de La Merced (formalizado mediante la Ordenanza 001
de 1969), surge un interrogante critico: ;qué impacto tuvo la desarticulacion de la
infraestructura férrea en el desarrollo socioecondémico y territorial de La Merced, y en qué
medida este factor influy6 en su segregacion administrativa respecto a Salamina? Estos dos
cuestionamientos se intentaran articular con base en todo lo desarrollado en este largo
capitulo. Como se observo en el proceso de emancipacion de La Merced, La Felisa fue clave
para impulsar el proceso de emancipacion en un momento en que los intentos anteriores ante
la Asamblea Departamental de Caldas no surtian efecto alguno ante la falta de capital politico
para el desarrollo de una propuesta secundada por los diputados, los celos que producia la
estacion del ferrocarril como la infraestructura alrededor de esta propiciaron que en 1967 el
Consejo de Salamina propusiera el establecimiento de La Felisa como un corregimiento
aparte de La Merced, en busqueda de desincentivar la emancipacion, sin embargo los
habitantes de La Felisa apoyaron y secundaron a La Merced, toda vez que el sentimiento se
habia construido mutuamente entre las dos comunidades. Ante esto, se puede evidenciar que
existe una clara deuda historica para con La Felisa por parte de La Merced, como bien lo
menciona Leonel Hernando Lopez, Coordinador de Cultura de La Merced entrevistado por el

investigador:

“Entonces, ese es un momento, yo lo menciono siempre que hablo de este tema, lo
menciono, la deuda historica, porque La Merced, estda Merced de casco urbano, tiene
esa deuda historica con la gente de La Felisa, porque donde La Felisa apoya a
Salamina quizdas no seriamos un municipio, porque entonces es un grupo
significativo, porque La Merced en este momento tiene 6.293, que de los cuales quizas
los 1.293 pueden ser de La Felisa, porque es un centro poblado grande, ustedes ya

vieron eso, es grandecito y tiene mucha poblacién. >

Pese a esto, es de menester destacar que, en la destruccion que se presentd en La

Felisa por el desastre de Chirapotd el 12 de diciembre de 1970 nunca existieron voces por

334 Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 8 de mayo
de 2024.
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parte del casco urbano de La Merced en apoyo de la reconexion del tren en el sector, pese a
que el tren tuvo un gran impacto en la construccion de proyectos importantes dentro de la
historia de la Felisa.>>® Ante esta situacion, los trenes terminaron llegando hasta la estacion de
La Felisa, como ultima estacion hacia el norte de la republica. Sin embargo el ocaso seguira
acelerando la desaparicion del ferrocarril en esta area. Ademas de la pérdida de movimiento
hacia el norte, los productos con direccion al sur del pais comenzaron a ser transportados por
vehiculos con la apertura del puente de La Felisa en 1980, durante la presidencia de Julio
Cesar Turbay Ayala, afectando atin maés el trafico de mercancia por las maltrechas vias que
aun funcionaban. Lo primero en dejar de pasar por este territorio fue el Autoferreo, aquella
pequeiia locomotora que podia circular por las vias libremente trayendo atencion médica e
insumos diariamente a la comunidad, y finalmente, en el contexto de la restructuracion de los
ferrocarriles Nacionales durante la fundacion de Ferrovias, se realizaria la suspension total
del trafico entre Buga y La Felisa,**® dejando a la estacion del ferrocarril de La Felisa en total
abandono.>’

Ante el abandono que se presentd en la estacion, las personas desplazadas por la
violencia comenzaron a habitar estas infraestructuras abandonadas, comenzando a realizar el
uso y goce de los inmuebles ante la falta de presencia de los duefios reales,”® los habitantes
originarios del centro urbano no tocaron esta infraestructura por respeto a lo que fue la
estacion, procurando su cuidado durante muchos afios, siendo las personas que tomaron
posesion directa de la estacidon personas que escapaban de la violencia en Antioquia tanto de
los paramilitares como de lo carteles, siendo asi La Felisa un fiel reflejo de la Merced durante
la guerra de los mil dias en la recepcion de personas escapando de la violencia, casi 100 afios
después.

Hoy en dia la poblacion del corregimiento llega a cerca de 1293 personas, segun
cifras de la alcaldia de La Merced, la mayoria de las personas habitantes del centro urbano

requiere de una reubicacidn, toda vez que se encuentran muchas de las casas emplazadas

> En entrevista con el coordinador de Cultura de La Merced, este nos comentd como, para la
construccion de la Iglesia de Nuestra Sefiora de las Mercedes, la iglesia principal del casco
urbano de La Merced, las varillas, el hierro y el cemento fueron traidos por el tren y subidas a
lomo de mulas desde la Felisa hacia la merced, mostrando la conexion intrinseca entre los dos

centros poblados.
%56 pachon

7 Orley, (Habitante de La Felisa), en conversacion con Nikolas Escobar y Dylan Andrés
Bermudez, 12 de julio de 2024.

538 Salazar, (Profesor de Ciencias Sociales de la Institucion Educativa La Felisa), en
conversacion con Nikolas Escobar y Dylan Bermudez, 12 de julio de 2024.

220



sobre la rivera del rio Cauca, y ante las crecidas de este se corre especial peligro en caso de
alguna emergencia grave. Adicionalmente a eso, en investigacion realizada con la Oficina de
Instrumentos Publicos de Salamina, se pudo constatar que no existe algln tipo de legalizacion
de las infraestructuras abandonadas para uso habitacional por parte de las personas que
invadieron y las hicieron suyas ya hace mas de 30 afios.” Ante esta situacion, se presenta
una problemadtica importante. En caso de presentarse una reactivacion del ferrocarril en el
area, las personas que habitan esta infraestructura serian desahuciadas pues nunca han sido
duenios legitimos de éstas, toda vez que, segin la ley, toda la infraestructura de los
ferrocarriles siguen siendo propiedad de la nacion, por lo que un proceso de rehabilitacion del
ferrocarril sobre este sector, en uso de la infraestructura existente para este cometido puede
conllevar un enfrentamiento con poblacion en estado de vulnerabilidad, que, ante el regreso
del tren, pueden ver sus vidas afectadas ante el desahucio de estas edificaciones.

Se puede llegar a concluir que existe un trauma historico con los ferrocarriles en el
centro Urbano de La Felisa, toda vez que todos afioran la llegada del tren nuevamente como
en antafio, pero todos la temen ante la posibilidad que su regreso pueda conllevar la pérdida
de las casas que hace tantos afios habitan.’® prueba de ello es que en la Felisa descansan,
desde 2007, innumerables traviesas que se encuentran apiladas sobre la antigua via
ferroviaria, generando inseguridad en el sector, como también un taponamiento de algunas
viviendas que, en caso de emergencia, tienen que sacar a los enfermos en carretillas ante la
imposibilidad de poder ser trasladarlos rapidamente por estas carrileras sobre la via.”*' Como

bien lo expresa un habitante del sector, en esté citacion de La Patria:

"La ubicacion fue supuestamente temporal, dizque porque iban a abrir esta via, pero

esto nunca se dio. Hemos tenido varios enfermos, en especial ancianos, que nos toca

sacar cargados hacia Supia o Manizales"™*

5% Oficina de Instrumentos Publicos de Salamina, Asunto: Respuesta a su peticion recibido el
5 de junio de 2024 (E1 26 de junio de 2024).

360 Juan Carlos Layton, “La Felisa: Entre rieles”, La Patria, el 4 de octubre de 2021, sec.
Principal.
https://www.pressreader.com/colombia/la-patria-colombia/20211004/281487869515519?srsl
tid=AfmBOop4nZ3SRna9XfCQmu2QNdfVbfjq87atn-qnbNsP3O0ry-4YVZTdv

31 De Castro (Habitante de La Felisa), en conversacion con Nikolas Escobar Garcés y Dylan
Andrés Bermudez Checa, el dia 12 de julio de 2024.

362 Juan Carlos Layton, “Los rieles se convirtieron en un obstaculo para La Felisa”, La Patria,
el 4 de abril de 2017, sec. Economia.
https://archivo.lapatria.com/economia/los-rieles-se-convirtieron-en-un-obstaculo-en-la-felisa-
357992
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Como parte final para concluir este capitulo, se buscara hacer un analisis poblacional
del Municipio de La Merced en pro de comprobar si es aplicable la teorias de Emiliano
Latorre sobre los ejes de desarrollo y las areas de vaciado. Como ya se a tocado con
anterioridad en el desarrollo de este trabajo investigativo, Emilio Latorre analiza la relacion
intrinseca que existen entre el transporte y crecimiento regional de colombia, centrandose en
coémo los diferentes modos de transporte han influido en la conformacion espacial del pais,
dentro de su andlisis ha detallado 2 conceptos claves para su teoria, los ejes de desarrollo y
las zonas de vaciado.

Los ejes de desarrollo son parte de la teoria de Pottier, que hace referencia a las lineas
dominantes en las redes de transporte que conectan regiones, generando un crecimiento
economico a lo largo de su recorrido, integrando diferentes modos de transporte y
movilizando tanto personas como mercancias, creando una demanda local explotable.’®® Por
su parte el concepto de Zonas de vaciado Latorre la articula desde los conceptos de Fritz
Voigt para describir la situacion en la cual, una area pierde dinamismo economico y
demografico al ser conectadas a regiones mucho mas desarrollada, pues las regiones, que
actuando como atractores de la actividad comercial y humana de las regiones, generan la
pérdida de actividad economica de las regiones intermedias y genera el interés de las
personas habitantes de las zonas intermedias de migrar hacia estos centro atractores,
generando un estancamiento demografico en las regiones intermedias que es dificil de poder
combatir.

Desarrollemos estos dos puntos al comparar la poblacion total de Salamina desde
1927 hasta 2018, como la poblacion de La Merced desde 1958 hasta 2018, con base a los
datos de los censos poblacionales nacionales realizados por el DANE desde 1928 y los censos
realizados por las Juntas Pro-Municipio para la independencia de La Merced, generando el

siguiente cuadro:

> TLatorre, Transporte y Crecimiento Regional en Colombia, 22-25 , 85-93, 195-111.
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POBLACION LA MERCED - SALAMINA
(1928-2018)
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Figura 13: Comparacion Poblacion La Merced y Salamina (1928-2018).
Fuente: Elaboracion propia con base en los censos poblacionales realizados en 1928, 1938,
1851, 1964, 1973, 1986, 1993, 2005 y 2018. Como las mediciones realizadas por la Junta Pro
Municipio de La Merced en 1948, 1958 y 1969.

Como se puede observar en el cuadro anterior, posterior tanto a la independencia de
La Merced como al Desastre de Chirapotd existido una tendencia al descenso poblacional de
los dos municipios, con crecimientos muy pequeios en poblacién o directamente perdida
constante de poblacion con direccion a otros lugares del pais. Estd situacion es facilmente
enmarcable dentro del contexto de las zonas de vaciado trabajadas por Latorre en su trabajo
“Transporte y Crecimiento Regional en Colombia”, en este sentido, se debe entender que en
el occidente colombiano se desarrollé un eje de desarrollo entre Cali-Manizales-Medellin,
tanto por la conexion ferroviaria durante la primera mitad del siglo XX como las carreteras en
la segunda mitad del siglo XX, pese a que no se desarrolld una articulacion entre ambos
sistemas de transporte, y pese a desarrollarse una competencia desigual entre los dos
sistemas, es evidente que compartieron un espacio y conformaron un eje de desarrollo que
dinamizé el occidente colombiano a niveles nunca antes vistos, llegando a rivalizar con
facilidad con Bogota y su region circundante en la primacia nacional de desarrollo econdmico
e industrial. Sin embargo, este desarrollo conllevo a la presentacion de una gran zona de

vaciado, sobre todo en las localidades intermedias cercanas al rio Cauca en Caldas, es
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evidente entonces observar que, muchas personas, habitantes del occidente caldense, han
abandonado sus hogares en pro de una vida mejor sease en Cali, Manizales y Medellin.
Prueba de ello se puede encontrar tanto en la comunidad mercedefia en Medellin, clave para
hacer conocer el proceso que se estaba llevando en La Merced por su independencia,’® como
también de la existencia de una comunidad mercedenia importante en Cali y Manizales,

comentada por el propio Coordinador de Cultura de La Merced:

“Entonces, por ejemplo, en Cali viven 1.000 o 2.000 mercederios de una vereda que
se llama San José. Solo de San José estan ubicados. En Limon, otra vereda, hay
cualquier cantidad de personas en Manizales y Pereira.

De hecho, ;jhan oido del “solterino” en Manizales? Es un barrio supremamente
pesado y casi los que manejan la vuelta son mercederios. En Bogota, en diferentes (...)
tenemos mucha migracion a otros paises. en Ecuador, Venezuela, en Brasil, en

Espariia, mucha gente.”%

La movilidad social de las personas fuera de sus municipios se desarrolla por la
busqueda de mejores oportunidades tanto para ellos como para sus familias, las grande
ciudades, ejes de desarrollo, han absorbido el desarrollo industrial que antes se podia
encontrar a lo largo de los ejes de desarrollo, al centralizaron termina quitando oportunidades
de desarrollo laboral para las poblaciones, generando que sean muy pocos los jovenes que
deciden quedarse en sus pueblos. Esta es una situacion que sufren todos los pueblos
intermedios del pais ante la falta de incentivos para quedarse, prefiriendo radicarse fuera de
sus pueblos,® o trabajar en otros pueblos donde la situacion sea sustancialmente mejor.>®’

Pese a este panorama desalentador, es importante destacar que deben de existir
politicas publicas en pro de que los pueblos sigan siendo atractivos para las personas,
buscando que estas vuelvan a vivir en estos. Es el ejemplo claro de la politica publica que se
encuentra desarrollandose en el municipio de La merced, como bien lo explica el senor

Leonel Hernando Lopez:

6% Ocampo. La Merced: Historia y Cultura, 79.

363 Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 12 de julio
de 2024.

366 Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 12 de julio
de 2024.

367 Blanca de Castro, entrevista por Nikolas Escobar y Dylan Andrés, 12 de julio de 2024,
Centro Urbano La Felisa, La Merced, Caldas.
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“Entonces, estamos hablando de un 80%, 85% de los bachilleres se van. ;Para
donde? A rebuscarse la comida, la vida en otra parte. Porque el municipio cuenta con
esa alcaldia, la empresa municipal de aguas y el hospital desde lo publico para surtir
de 40 a 50 plazas que debido a manuales de contratacion, a manuales, no pueden
tener gente en ciertos cargos profesionales que tampoco los tiene el municipio. Para
esa necesidad creamos algo que se llama la casa universitaria. Y el municipio le paga
una vivienda y una senora para que cuide 25, 30 jovenes que tenemos en Manizales
estudiando en diferentes universidades. Y el municipio paga, En este momento, estan
dando por cada joven 250 mil pesos.

Se les da la comida, la dormida, se les lava y se les organiza la ropa por 250 mil
pesos. Para poder, nuevamente, tener profesionales que puedan regresar al territorio
y poder ocupar las diferentes plazas que el mismo municipio ofrece. Es una forma de
que los jovenes se queden y no tengan que estar migrando. Es una oportunidad para
que puedan establecer nuevamente la necesidad de viajar.

JHay alguna recuperacion poblacional en ese sentido? Si, la gente ha regresado.

Después de la pandemia, el municipio tomé otro respiro. %

Medidas como la anterior pueden llegar a paliar los efectos negativos que producen
los ejes de desarrollo, en bisqueda de reconstruir a los municipios. Colombia siempre fue una
nacion de pueblos, poblada en toda su extension, la recuperacion de la habitabilidad de los
pueblos es clave para no generar espacios vacios en la nacién, como también de buenos
sistemas de transporte que permitan a las personas movilizarse de manera mas eficaz en el
territorio nacional.

El desarrollo del ferrocarril en Colombia no fue el éxito esperado, pero
independientemente de su triste final y su presente fantasmal, el impacto que tuvo en el
desarrollo del pais es inobjetable, toda vez que muchas vidas cambiaron tanto con su
aparicion, como en su desaparicion, dejando en muchas comunidades por donde paso un

recuerdo lejano que se espera alguna vez retornar.

368 Lopez (Coordinador de Cultura de La Merced), en conversacion con el autor, 12 de julio
de 2024.
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CONCLUSIONES

El presente trabajo investigativo se propuso el comprender las complejas causas que
llevaron a la desaparicion del tramo ferroviario entre La Felisa y Alejandro Lopez (La
Pintada), un eslabon fundamental en el proyecto de integracion nacional de los ferrocarriles
en Colombia, entendiendo que la desaparicion de este sector ferroviario en 1970 no fue una
situacidn aislada, sino la confluencia de muchas problematicas que el ferrocarril tuvo desde
su concepcion y que se puede observar claramente como causantes de la inviabilidad técnica,
politica y econdmica de los ferrocarriles en el sector como a nivel nacional. Como ya se
estableci6 mediante la investigacion, la construccion del tramo La Virginia - La Pintada entre
1938 y 1942 fue clave para conectar los ferrocarriles del Pacifico y Caldas con las redes
nacionales en busqueda de una conexion nacional del sistema ferroviario, con el objetivo de
aportar en la constitucion de la economia interna nacional que ya se encontraba en
construccion tanto con los primeros trenes como carreteras. Sin embargo, y observando la
informacion recolectada, se puede evidenciar los problemas estructurales enormes que el
sistema ferroviario poseia tanto en 1942 como en la actualidad que siguen truncando la
constitucion de un sistema unificado. La construccion de esta via de transporte tuvo un
impacto importante en el desarrollo del occidente caldense, al conformarse un nuevo espacio
de intercambio de bienes y mercancias en el Centro Poblado de La Felisa, ante la atraccion
natural de personas habidas por las oportunidades que se fraguaba en mediaciones de la
estacion, siendo un espacio tanto de desarrollo social como también de un impulso politico a
las consignas en pro de la emancipacion del Corregimiento de La Merced, donde se
encontraba establecida la propia estacion del ferrocarril, como la poblacioén construida en sus
alrededores.

Con base en la informacién analizada a lo largo de esta investigacion, se puede
confirmar de manera inequivoca la hipotesis central planteada: el desmembramiento de esta
conexion ferroviaria clave para el occidente colombiano mediante los ferrocarriles fue, en
efecto, el resultado de una compleja confluencia de factores dafiinos para el sistema, tanto
internos como externos. La informacion analizada a lo largo del desarrollo de esta
investigacion soporta la prensa de un continuo debacle de los ferrocarriles desde 1930, ante la
continua falta de interés por parte del gobierno nacional ante la crisis estructural que

aquejaban el ferrocarril, como también la ausencia de una inversion necesaria para la
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modernizacion del sistema, como el progresivo desgaste y deterioro tanto de la
infraestructura como del material rodante. Adicionalmente a esto, se debe tener en cuenta el
papel preponderante que tuvieron las carreteras en el ocaso del ferrocarril en Colombia, toda
vez que el sistema fue perdiendo cabida dentro del transporte nacional ante el crecimiento
exponencial tanto de las carreteras como la financiacion de estas. Todos estos aspectos, que
se encontraban sufriendo los sistemas ferroviarios a nivel nacional, confluyeron en el
occidente caldense en 1970, en donde el precario estado en que se encontraba la
infraestructura en este corredor ferroviario, como también las condiciones climaticas de
finales del ano 1970 edificaron un desastre natural que daria el golpe de gracia al sistema
ferroviario unificado en el occidente colombiano, como a un primer gran golpe para la
administraciéon de los ferrocarriles propuestas por la empresa estatal de Ferrocarriles
Nacionales de Colombia (FNC).

Los males endémicos que afectaron a los ferrocarriles en Colombia desde su
concepcidon pueden verse representados, de manera fidedigna, en la situacién especifica
central de este trabajo, el tramo La Felisa-La Pintada, toda vez que, pese a ser un espacio
geografico relativamente pequefio; confluyeron y se manifestaron de forma dramatica todos
los errores y desafios estructurales que aquejaron al sistema ferroviario colombiano. La
agreste geografia colombiana, que pese a poder ser sorteada mediante el ingenio colombiano
del siglo XIX, produjo en el siglo XX un encarecimiento en la construccion y mantenimiento

de la infraestructura, generando un inherente estado de vulnerabilidad ante los elementos.

Asimismo, la fragmentacion inicial de la red, con sus problemas de ancho de trocha y
la falta de vision nacional de unidad se hizo evidente en la dificultad de mantener y operar
una conexion que, paradojicamente, buscaba superar esta fragmentacién en el occidente
colombiano. En sintesis, la historia tanto del desarrollo como del declive de este tramo se
puede observar como una sintesis de como las deficiencias estructurales del sistema
generaron el declive del ferrocarril a nivel tanto regional, como nacional.

Finalmente, el trayecto entre La Felisa y La Pintada encapsula también la continua
desfinanciacion del sistema como la falta de interés del gobierno nacional que marcé el
destino de los ferrocarriles en Colombia. Evidente es el hecho de la construccion de la
carretera de la troncal de occidente al costado izquierdo del Rio Cauca, sobre el mismo
espacio en que el tren pasaba generando una competencia directa entre ambos, en donde el
tren salia mal parado ante los problemas estructurales que ya llevaba encima. Adicionalmente

a eso, el desfinanciamiento del sistema, en favor de la inversion en carreteras, se reflejo en el
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deterioro de esta carrilera y en la ausencia de voluntad politica por parte del gobierno
nacional en su reconstruccion posterior al desastre del Chirapoto6 el 12 de diciembre de 1970,
pese a presentarse estudios hablando de la factibilidad técnica de la reconstrucciéon de un
corredor, sobre los restos del anterior o en un lugar cercano mas estable; se evidencioé una
falta de interés por parte del estado, aunado a la absorcion de trafico y rentabilidad de las
carreteras en contravia de los trenes, llegando a un estado de abandono local de la
infraestructura de este sector que muchas personas aprovecharon para habitar las pocas
infraestructuras atin en pie. Asi, el destino de esta pequefia seccion de los trenes en Colombia
no es una situacion aislada, sino una evidencia importante del fracaso del proyecto unificador

de la FNC, que, desde sus cimientos; arrastro consigo la semilla de su propio colapso.

En desarrollo de los objetivos que fueron planteados al comienzo de este trabajo, en
analisis integral de todos los documentos consultados, como los propios resultados de esta
investigacion se pueden validar las premisas iniciales presupuestadas al comienzo de este
largo trabajo: Esta investigacion abordo el objetivo general de manera exhaustiva, mediante
el desplazamiento de las diferentes causas que confluyeron el 12 de diciembre de 1970 para
tanto la gravedad del desastre humano que se presentd, como para el desastre y la destruccion
fisica de la conexion entre el Valle del Cauca, Caldas y Antioquia mediante la conexion de
los ferrocarriles. Los ferrocarriles en Colombia nacieron en un contexto de construccion de
las economias regionales en pro del comercio con el exterior, por lo que el mercado interno
no se desarrollaria con la importancia requerida hasta entrado el siglo XX. Al momento de
observar el desarrollo de los trenes con el objetivo de conectar las regiones fragmentadas por
la geografia colombiana, se puede observar una falta significativa de avance en construccion
de proyectos pese a los grandes recursos invertidos en el siglo XX, usados en su mayoria para
paliar los problemas que el sistema ya traia ante la naciente competencia con otros medios de
transporte, adicionalmente a eso, la reorientacion de la inversion publica hacia las carreteras a
partir de la década de 1930 se presentd como un factor determinante en el futuro del sistema,
dejando el sistema ferroviario en un claro estado de abandono institucional.

Pese a presentarse diferentes cambios de caracter administrativo dentro de la politica
nacional, las medidas tomadas tanto por El Consejo Administrativo de los Ferrocarriles
Nacionales (1931-1943), Los Ferrocarriles Nacionales de Colombia (1954-1993) y Ferrovias
(1993-2003) no resultaron efectos alguno tanto para el modelo de unificacion del sistema
nacional como para los males que aquejaban con cada vez mas fuerza a los trenes en

Colombia. La constituciéon de un sistema nacional administrado exclusivamente por una
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empresa resultd tanto en la pérdida de capacidad de competencia del sistema como un lento
deterioro de la infraestructura clave que terminaria generando la misma desintegracion fisica
del sistema, mas no administrativa en un primer momento, condenando a los sistemas
desintegrados a un lento ocaso y un deterioro aun mas profundo, en una situacion en que si de
por si el sistema no era capaz de competir con las carreteras, separados solo terminaria
llevando a un declive mucho mas pronunciado. La desaparicion del ferrocarril, pese a no
suponer un impacto importante en el transporte de bienes y servicios ante las capacidades de
las carreteras de absorber este trafico de lo trenes, conllevé a un a un impacto negativo a nivel
regional ante el abandono de la infraestructura, quedando como un recuerdo de un pasado en
que los trenes sirvieron a sus comunidades antes siquiera de la presencia de los vehiculos a

nivel nacional.

En desarrollo a los objetivos especificos, se puede destacar, en primer lugar, el énfasis
realizado a las condiciones tanto fisicas, técnicas y econémicas que conllevaron al sistema a
su final como un sistema unificado tanto a nivel regional como a nivel nacional. La agreste
geografia colombiana siempre suscitd un escolld dificil de superar a la hora de construir
ferrocarriles a nivel nacional, ante esta situacion, en un primer momento, se ided un sistema
propio para cada region que respondiera a los retos que el tren debia de surcar en cada
espacio, sin pensar en un sistema unificado. Sin embargo, ante lo retador del terreno y las
limitaciones técnicas y econdmicas tanto del siglo XIX como del XX, el optar por un ancho
de trocha estandar a nivel nacional se vi6 como un primer paso para un sistema unificado a
futuro, sin entender las dificultades a que futuro un ancho de trocha angosto traeria para la
sanidad del sistema ante el desuso internacional de este ancho en los ferrocarriles en otras
latitudes del mundo, una solucidén para invertir menos ante lo accidentado del territorio
colombiano conllevaria a una falla estructural que, para ser paleada, conllevaba o una gran
rehabilitacion de la totalidad del sistema, o a su demolicion para el desarrollo de un sistema
mucho mas acorde al momento internacional y menos a la economicidad buscada desde 1860.
La falta de adaptacion a los estandares modernos conllevd a un encarecimiento tanto del
material rodante como también al deterioro acelerado de la infraestructura existente, donde la
incapacidad de la FNC durante la segunda mitad del siglo XX solo conllevaria a que la
situacion, también desde el lado administrativo, lograra evitar la obsolescencia del sistema
para las exigencias de una Colombia moderna.

Por su parte, en desarrollo del segundo objetivo especifico, se puede concluir que si

existid una importante incidencia de las carreteras en el declive de los ferrocarriles en
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Colombia. Pese a existir vias carreteables entre las diferentes localidades del pais, no se
desarrollaron hasta entrada la década de 1930, en donde, los gobiernos liberales, buscando
desmarcarse de la politica en infraestructura de sus predecesores conservadores, enfocaron la
inversion en obras publicas en las carreteras, viendo en estas un sistema necesario para el
desarrollo interno a nivel nacional, ante esto; los ferrocarriles colombianos se vieron en una
situacion de claro desfinanciamiento y la creacion de un circulo vicioso en que la falta de este
causaria un descenso en la eficiencia del sistema, un deterioro constante de este como la
generacion de un déficit fiscal que no se podia palpar ante la falta de financiacion, circulo de
destruccion que nunca se pudo combatir pese a las reformas administrativas que el sistema
tuvo en el siglo XX.

En el tercer objetivo especifico se propuso entender el impacto econdmico, social y
politico que tuvieron los ferrocarriles en Colombia tanto durante su existencia como en su
posterior desaparicion, en materia econdmica se sefialo, en el texto, que la necesidad de
construir trenes en el pais respondié a una necesidad de conectar la nacion con el comercio
internacional, precario al ser considerada Colombia una periferia secundaria, pero necesaria
para poder servir como primeros puentes para el transporte de materias primas con direccion
al mercado internacional. mediante el modelo exportador que se comenzaba a gestar a finales
del siglo XIX y comienzos del siglo XX. Sin embargo, es importante mencionar que, pese a
tener un impacto inicial importante, el desarrollo del tren en Colombia no fue el éxito
esperado ante la competencia con otros medios de transporte y el poco alcance que tuvo el
tren dentro de la nacién, lo que implicd que su impacto fuera limitado y no sostenible en el
tiempo.

Dentro del impacto social, se debe destacar como el paso del tren por muchas
comunidades fue un primer atisbo de modernidad en materia de transporte, como también una
forma de conectar las comunidades de una forma mas rapida de las tradicionales que existian
a nivel nacional, los ferrocarriles fueron clave para la construccion, por ejemplo, del Eje
Cafetero y la conexion de sus tres capitales con el resto del occidente colombiano, como
también tuvieron un impacto en la conformacién de nuevas poblaciones alrededor de su
infraestructura, atraidas por los servicios que ofrecian a comparacién con los disponibles
regionalmente, generando esto la creacion de espacios de intercambio econémico y social,
como fuese el Centro Poblado de La Felisa, pueblo fundado alrededor de la estacion
homoénima y que sirvié a todo el occidente caldense. Desde la politica, se debe entender a los
ferrocarriles como un proyecto tanto de caracter regional, en un inicio, como nacional; en

donde las elites regionales vieron en los trenes una salida para transportar sus productos
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internacionalmente. Ante esto, el tren naceria juridicamente como un proyecto regional, que
pasaria a la esfera nacional de la mano de los proyectos nacionales de unificacion de las
lineas existentes. Sin embargo, se debe destacar que estd predileccion por los ferrocarriles
terminaria entrada la década de 1930, en donde las carreteras desplazarian al tren del
escenario nacional dejando al sistema abandonado a su suerte sin la inversion politica
necesaria.

En desarrollo del objetivo final, se puede concluir que, pese a que la llega del tren a la
estacion de La Felisa fuera posterior a los primeros movimientos pro emancipacion del
municipio de La Merced, si tuvo un impacto positivo para la consecucion de este. El
surgimiento del Centro Poblado de La Felisa represent6 tanto para La Merced como para
Salamina una ventana al comercio interregional con el occidente colombiano, generando esto
el crecimiento tanto econdmico como poblacional del municipio, gestando este como de los
mas importantes de Caldas. Ante esto, el impulso para la emancipacion de La Merced que
presentaria los habitantes de La Felisa fue clave para conseguir su independencia, tanto en las
rentas que el sector ofrecia a la causa, como su poblacion, aportando al dotar de las
condiciones juridicas necesarias al proyecto para ser tenido en cuenta dentro de la Asamblea
Departamental de Caldas, ante esto, se puede observar que el tren si tuvo un impacto positivo
para el proceso de emancipacion, al ser la causa de los Mercedefios propia también de los
habitantes de La Felisa, siendo la construccion de una comunidn entre ambos centros urbanos

que hasta hoy en dia sigue existiendo en el occidente caldense.

El presente trabajo de grado constituyd una investigacion que busco generar un aporte
significativo a la historiografia del transporte en Colombia, buscando ofrecer un analisis
microhistorico de un tramo ferroviario especifico, al cual, a pesar de ser un espacio pequeio
dentro de la totalidad de la red nacional, encapsul6 las complejidades y desafios estructurales
que enfrent6 el sistema ferroviario colombiano en totalidad. Mas alld de la mera descripcion
detallada de los eventos claves que conllevaron a la desintegracion del ferrocarril en
Colombia como una unidad institucional y administrativa, esta investigacion busco contribuir
para entender el papel que jugo el ferrocarril en la conformacion de la naciéon moderna, y de
la interseccion de factores geograficos, econdmicos y politicos para determinar el futuro de
grandes proyectos de infraestructura a nivel nacional, buscando describir como la falta de
claridad administrativa y técnica de la institucionalidad nacional conlleva a pérdidas

economicas y sociales de oportunidades de desarrollo para el territorio nacional. Al contrastar
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la hipotesis inicial con la informacion recolectada, se ofrecié una nueva mirada sobre la
responsabilidad estatal y la priorizacion de las politicas publicas en materia de transporte,
demostrando que la falta de una vision unificada y técnica conlleva a la generacion de
desinterés politico, conllevando al colapso de infraestructura concebida tanto como motor de

la economia nacional, como de una timorata integracion nacional.

Si bien se abordaron numerosos temas para ofrecer un andlisis exhaustivo de las
situaciones que conllevaron a la desaparicion del sistema ferroviario, se debe destacar que,
como todo trabajo investigativo, siempre se encuentra a la merced de ciertas limitaciones en
materia documental, principalmente, en las fuentes primarias especificas sobre la toma de
decisiones politicas y debates internos suscitados al interior de las instituciones del corte
nacional en torno al proceso tanto de desinversion estatal de los trenes a nivel nacional, como
de la no rehabilitacion de la linea La Felisa - La Pintada, que implicd una mayor dependencia
a fuentes secundarias y al andlisis contextual de las pocas fuentes, ante esto, también se debe
destacar que; por la temporalidad establecida, no se profundizé en los debates modernos
alrededor de una posible reactivacion de los trenes en colombia, pero que; se busca que esta
recopilacion documental sirva como parte de un proceso a futuro de rehabilitacion y el
impacto de estos para Colombia, buscando que este trabajo investigativo pueda aportar dentro

del enriquecimiento de la comprension historica del transporte en Colombia.

En ultima instancia, la historia del tramo de ferrocarril entre La Felisa y La Pintada no
es solo un relato de la desaparicion fisica de las carrileras y la infraestructura que se
encontraban a sus alrededores, sino de un poderoso ejemplo de los desafios que ha enfrentado
Colombia en su busqueda por la integracion territorial el desarrollo sostenible de la nacion.
La investigacion realizada busco recordar que la infraestructura no es meramente una
cuestion de ingenieria, sino que tiene detras de estas numerosos otros aspectos e impactos que
dejan huella tanto en el desarrollo econdmico nacional como en las personas, tanto que
ayudaron en su construccion, gozaron de su uso, o se desarrollaron con ayuda de este. Esto se
puede observar claramente en que, pese a que el tren en La Felisa dejara de circular hace ya
mas de 55 afos, sigue existiendo un recuerdo lejano de su antigua gloria sobre el sector,
subrayando la imperiosa necesidades de generacion de proyectos de infraestructura que
responda, de manera integral, a las necesidades de la poblacion de medios de transporte

acorde a la actualidad del pais, no mantenidos por la economicidad sino por, tanto su impacto

232



positivo para las comunidades, como también para el desarrollo continuo del pais en toda su

extension.
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