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con la linea de investigacion, se podria averiguar en los archivos de la ciudad de Cali
para profundizar en tales problematicas.

El trabajo ayuda a cuestionar como Cali no solo se beneficid del trazado de la via
férrea, sino también el centro del Valle, aprovechando su ubicacion y constitucion de
nodo de transporte.

Se hace una minuciosa reconstruccion y un analisis operativo de la proyeccion y
realidad que significé el ferrocarril en la localidad y la regién, incluyendo debates
politicos y de ingenieria entre habitantes de Buga y Cali. Asi aporta a la historia local y
regional, respondiendo a las visiones generalizantes de lo nacional o departamental.
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El balance bibliografico es interesante, pero puede sintetizarse de una manera mas
operativa, para que no incida tanto en la extension del trabajo.

En la figura ocho, diez, once, entre otras, falta completar datos archivisticos y
hemerograficos de la fuente fotografiada. En la figura 34 hay que mencionar que se usé
la plataforma Google Maps u otra. Lo mismo en la 45.

Hay algunas citas textuales que son muy largas, por ejemplo, la ubicada entre las
paginas 44 y 45, 0 68 hasta la 71 que se podrian parafrasear.

Hay que completar la lista de referencias bibliograficas al final del texto.

Si usted considera que el trabajo debe ser reconocido como Meritorio o
Laureado, por favor explicite y amplie su concepto, teniendo en cuenta los
lineamientos en la Res. No. 002 de 2004 del Consejo de Facultad de
Humanidades (Anexa al final de este documento):

Firma y A

Fecha: 21 de junio de 2025
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RESOLUCION No. 02 de 2004
“Por la cual se reglamentan los criterios y procedimientos para la calificacién de

“Meritorio” o “Laureado ” a los Trabajos de Grado de los programas académicos de
pregrado de la Facultad de Humanidades"”. '

CONSIDERANDO

‘ 1. Que el Acuerdo 009 de 1997 del Consejo Superior establece que en Ja Universidad

del Valle los Trabajos de Grado podrén calificarse de Meritorio o Laureado,
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cuanta niveles de excelencia,

3. Que la Resolucion No. 103 de diciembre de 1999, del Consejo de Facultad
reglamenté lo concerniente a los Trabajos de Grado para los programas académicos
de pregrado de la Facultad de Humanidades,

4. Que el Comité de Curriculo de la Facultad estudid los criterios y procedimientos
respectivos,

5. Que es necesario reglamentar los criterios y procedimientos para otorgar la
calificacion de Merftorio o Laureado a un Trabajo de Grado de pregrado en la

‘ Facultad de Humanidades,

RESUELVE

Articulo 1°. Establecer los criterios y procedimientos para calificar de Meritorio o
Laureado a un Trabajo de Grado de Pregrado.

Univeraidad del Valle

Cilagad Universiiarias Meléagez - A A, 35360
TeMigoo Decanansa: 333 45 09221 2210
Vigedocanaturad 332 40 2y 3V T W
Santiago de Cali - Colombia
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Articulo 2. Para efectos de realizar ¢l estudio de las propuestas se deberd seguir el
procedimiento que se describe a continuacion

a)  Cuando los miembros de! Jurado Evaluador hayan considerado de manera undnime
que ¢ Trabajo de Grado merece el otorgamiento de la mencion “Meritorio” o
“Laureado”, cada uno deberd presentar por escrito y de manera independiente su
concepto y su recomendacion expresa debidamente sustentads al Director del
Programa respectivo quicn lo preseotard al Consejo de la respectiva Unidad
Académica,

b)  En el caso de ser aprobada la mencion, la Unidad académica presentard al Consejo
de Facultad la recomendacidn respectiva, emitiendo un. concepto motivado que
explique por qué el Trabajo de Grado cumple con los niveles de excelencia exigidos
para el reconocimiento de la calificacion Meriioria o Laureada, adjuntando los
conceptos del jurado evaluador. * .

¢)  ElConsejo de Facultad a su vez determinard si recomienda dicho trabajo de grado
ante el Consejo Académico para que se le otorgue la distincion de “Meritorio™ o
“Laureado”. i

De los criterios
Elementos que debe tener todo trabajo de grado para su aprobacion:

a) Pertinencia disciplinar.

b) Suficiencia tedrica.

) Coherencia metodologica y argumentativa.

d)  Manejo correcto de la lengua.

¢) Pmemciéndelmbujoemilo.demdoahsnommvigemu

Meritorio: .
Para ser meritorio ¢l trabajo debe cumplir con los siguientes criterios:

a) Rignoﬁdaddmﬂndamddiseﬂoyeuhejmibnddmbajo

b) Profundizacién en la apropiacion del marco tedrico,

¢)  Revision bibliogrifica minuciosa.

d) Cntuaaigimlowvedowdchinvmigpdénmwmodtmquenm
ylo ¢l anilisis que se desarrolla.
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Laureado:
El trabajo con calificacion Laureado se considera como un trabajo de una calidad
excepcional, que ademas de cumplir con los anteriores criterios, demuestre capacidad

critica frente a los modelos tedricos o metodologicos, signifique un aporte para los que
trabajen en ¢l tema o constituya un beneficio para la comunidad

Articulo 3. La presente resolucion rige a partir de la fecha de su expedicion.
COMUNIQUESE, PUBLIQUESE Y CUMPLASE

Dada en Santizgo de Cali, en el salén del Consejo de Facultad, a los 9 dias del mes de enero
. de 2004.
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Comentarios adicionales:

La monografia titulada “Tiquetes al vapor y rumbo al progreso. La incidencia econdmica

del Ferrocarril del Pacifico en la ciudad de

Guadalajara de Buga, 1915 — 1950.” Tiene

como objetivo general “determinar el impacto generado por el Ferrocarril del Pacifico
en las dinamicas econémicas de Guadalajara de Buga durante la primera mitad del siglo
XX”, para ello, el autor presenta un documento de cinco capitulos que corresponde a la
ejecucidon de sus correspondientes objetivos especifico. Esta organizacién facilita la

! Para la nota final tener en cuenta lo siguiente: a) de 1.0 a 2.9, No aprobado (NA) o Incompleto (1). La
escogencia entre esas opciones queda a criterio del jurado, de acuerdo a la calidad académica del trabajo

presentado. b) de 3.0 a 4.4, Aprobado (AP). c) de 4.

Laureado.

5 a 4.9, Aprobado y Meritorio. y d) 5.0, Aprobado y




lectura y demuestra una planificacién adecuada del trabajo de investigacion. Sin embargo, en términos de
redaccion, aunque el texto mantiene un lenguaje académico comprensible, se evidencian uso incorrecto de
citas extensas, ausencia de comillas en oraciones o trechos completos de los autores utilizados,
formulacién de objetivos en forma de preguntas y el uso de mayusculas indebidas. Estos aspectos afectan
el estilo y la forma del documento que deben corregirse para lograr un mayor rigor.

En cuanto a la pertinencia historica de la investigacion, el estudio es sélido al abordar un tema clave para la
historia econémica y regional del Valle del Cauca. El planteamiento es relevante para la historiografia
colombiana, pues conecta las dindmicas de infraestructura con procesos de modernizacién econémica y
social. Los objetivos se formulan de manera clara en términos generales, aunque algunos especificos
requieren mayor precision y redaccion, ejemplo, el objetivo especifico tres y cuatro que podian integrase
dentro del anélisis realizado.

El desarrollo bibliografico y conceptual es adecuada, pero se podia reforzar el cuerpo tedrico con mas
investigaciones y referentes propios de la historia econdmica. Uno de los aspectos mas destacados es la
revision de los antecedentes y el uso de fuentes primarias. El balance realizado es amplio y las fuentes
primarias presentadas son heterogenia y de gran valor, entre ellas se destacan documentos procedentes de
periodicos, mapas, fotografias y documentos oficiales. Esta amplitud de fuentes constituye un aporte
valioso, pues permite sostener los argumentos con evidencias de primera mano y construir un corpus
documental diverso. Sin embargo, se recomienda profundizar en la critica y sistematizacion de esas
fuentes, integrandolas en cuadros comparativos, cronologias o series estadisticas que fortalezcan el andlisis
y la narrativa historica.

Finalmente, la metodologia y los aportes al conocimiento muestran un trabajo consciente de clasificacion,
transcripcion y estudio documental que evidencia dominio del tema y las capacidades de investigacion
desarrolladas por el autor. En este sentido, la monografia presentada por Nixon Edver Tapia Marmolejo
contribuye a comprender cdmo la infraestructura ferroviaria incidié en la economia de Buga y su region,
aportando esta investigacion en el avance de la historiografia local, regional y nacional. No obstante, el
trabajo se puede potenciar al incluir un analisis cuantitativo en su proceso argumentativo, permitiendo
medir de forma precisa los impactos del Ferrocarril del Pacifico en la ciudad sefiora.

Después de realizar la lectura al documento presentado por el estudiante, considero que la monografia
cumple con todos requisitos establecidos para una investigacion de pregrado de la Licenciatura en Historia,
y el resultado presentado se constituye en un aporte valioso al conocimiento disciplinar. Por lo tanto, el
trabajo fue aprobado. Solo me resta felicitar al autor por la dedicacién y esfuerzo, en medio de tantas
dificultades que vive un estudiante en su proceso formativo, y lo invito a continuar ampliando su
preparacion académica, asi como profundizando en la tematica escogida.

Por Gltimo, deseo realizar las siguientes recomendaciones que deben ser aplicadas en el documento por el
autor antes de presentar la version final que sera enviada a la biblioteca de la Universidad del Valle.




Revisar de forma general la ortografia, signos de puntuacién, anglicismos, la
redaccién de algunos parrafos, el uso de mayusculas indebidas, la ausencia de
conectores esenciales para la conexién de parrafos e ideas claves, el uso

incorrecto de palabras homodfonas, la aplicacién de tilde diacritica y el
inadecuado uso de las frases prepositivas.

Si usted considera que el trabajo debe ser reconocido como Meritorio o
Laureado, por favor explicite y amplie su concepto, teniendo en cuenta los
lineamientos en la Res. No. 002 de 2004 del Consejo de Facultad de
Humanidades (Anexa al final de este documento):

Firma:

Fecha: 19/08/2025
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UNIVERSIDAD DEL VALLE
CONSEJO DE FACULTAD

RESOLUCION No. 02 de 2004
“Por la cual se reglamentan los criterios y procedimientos para la calificacién de

“Meritorio” o “Laureado ” a los Trabajos de Grado de los programas académicos de
pregrado de la Facultad de Humanidades”. .

CONSIDERANDO

‘ 1. Que el Acuerdo 009 de 1997 del Consejo Superior establece que en la Universidad

del Valle los Trabajos de Grado podrén calificarse de Meritorio o Laureado,

2. Que ¢l mismo Acuerdo establece que los Conscjos de Facultad definirin los
criterios y procedimientos para la calificacion de Meriforio o Laureado, teniendo en
cuanta niveles de excelencia,

3. Que la Resolucion No. 103 de diciembre de 1999, del Consejo de Facultad
reglamenté lo concemniente a los Trabajos de Grado para los programas académicos
de pregrado de la Facultad de Humanidades,

4. Que ¢ Comité de Curriculo de la Facultad estudié los criterios y procedimientos
respectivos,

5. Que es necesario reglamentar los criterios y procedimientos para otorgar la
calificacion de Meritorio o Laureado a un Trabajo de Grado de pregrado en la

‘ Facultad de Humanidades,

RESUELVE

Articulo 1°. Establecer los criterios y procedimientos para calificar de Meritorio o
Laureado a un Trabajo de Grado de Pregrado.

Univeraidad del Valle

Clugad Universiiars Meléadez - A A, 25360
Tedlono Decanansa: 333 4§ 093212210
Vigedecanaturas 332 40 2y 3 T W
Santiago de Cali - Colombia
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Articulo 2. Para efectos de realizar ¢l estudio de las propuestas se deberd seguir el
procedimiento que se describe a continuacion

a)  Cuando los miembros de! Jurado Evaluador hayan considerado de manera undnime
que ¢ Trabajo de Grado merece el otorgamiento de la mencion “Meritorio” o
“Lawreado”, cada uno deberd presentar por escrito y de manera independiente su
concepto y su recomendacion expresa debidamente sustentads al Director del
Programa respectivo quicn lo preseotard al Consejo de la respectiva Unidad
Académica.

b)  En el caso de ser aprobada la mencion, la Unidad académica presentard al Consejo
de Facultad la recomendacidn respectiva, emitiendo un. concepto motivado que
explique por qué el Trabajo de Grado cumple con los niveles de excelencia exigidos
para el reconocimiento de la calificacion Mertioria o Laureada, adjuntando los
conceptos del jurado evaluador. X .

¢)  ElConsejo de Facultad a su vez determinard si recomienda dicho trabajo de grado
ante el Consejo Académico para que se le otorgue la distincion de “Meritorio™ o
“Laureado”. .

De los criterios
Elementos que debe tener todo trabajo de grado para su aprobacion:

a) Pertinencia disciplinar,

b)  Suficiencia tedrica.

) Coherencia metodologica y argumentativa.

d)  Manejo correcto de la lengua.

¢) Presentacion del trabajo escrito, de acuerdo a las normas vigentes

Meritorio: .
Para ser meritorio ¢l trabajo debe cumplir con los siguientes criterios:

a) Rig\uoﬁdaddmandamddbeboywhejmibnddmba}o

b) Profundizacién en la apropiacion del marco tedrico,

¢)  Revision bibliogrifica minuciosa.

d) Cmuaiginﬂowvedowdchinvestigpdénenwmodtmquenm
ylo ¢l anilisis que se desarrolla.
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Laureado:
El trabajo con calificacion Laureado se considera como un trabajo de una calidad
excepcional, que ademas de cumplir con los anteriores criterios, demuestre capacidad

critica frente a Jos modelos tedricos o metodologicos, signifique un aporte pana los que
trabajen en ¢l tema o constituya un beneficio para la comunidad

Articulo 3% La presente resolucion rige a partir de la fecha de su expedicion.
COMUNIQUESE, PUBLIQUESE Y CUMPLASE

Dada en Santiago de Cali, en el salén del Consejo de Facultad, a los 9 dias del mes de enero
. de 2004.
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RESUMEN

La puesta en marcha del sistema ferroviario en Colombia fue una apuesta emprendida desde
el Estado colombiano con el objetivo de integrar al pais en el auge del comercio internacional
a partir de la exportacion del café. En ese sentido, se propuso determinar cudl fue el impacto
generado por el Ferrocarril del Pacifico en las dinamicas econdmicas de Guadalajara de Buga
durante la primera mitad del siglo XX, cuya hipotesis parte que este sistema ferroviario
incidi6 considerablemente en el crecimiento empresarial y comercial buguefio gracias a la
conexion directa del municipio con Cali y el puerto de Buenaventura. Para demostrarlo,
fueron utilizadas multiples fuentes primarias provenientes de Hemeroteca, Cabildo,
Biblioteca y Mapoteca provenientes principalmente del Archivo Histdorico Leonardo Tascon
de Guadalajara de Buga y de la Biblioteca Mario Carvajal de la Universidad del Valle, que
permitieron reconstruir los procesos de construccion de tejido empresarial a partir de la
existencia y cercania con la via férrea; resultando en el hallazgo de todo un proceso de
crecimiento industrial y comercial que transform¢é la vida politica y social no solo en
Guadalajara de Buga sino en toda la region vallecaucana.

Palabras clave: Ferrocarril del Pacifico, tejido empresarial, integracion territorial,
Guadalajara de Buga, Valle del Cauca, siglo XX.



INTRODUCCION

El siglo XX fue un periodo clave para la consolidacion de procesos y tejidos empresariales
que catapultarian el desarrollo integral de muchos territorios en todo el planeta. En medio de
ese auge industrial, la insercion en los mercados internacionales se habia convertido en una
prioridad para todos los estados, quienes permitian, en diferente medida, el florecimiento de
cada una de sus industrias. Para lograrlo fueron esenciales multiples factores propios del
comportamiento productivo y financiero, siendo la busqueda de procesos de transporte que
beneficiasen la rentabilidad de las mercancias comercializadas, ubicada entre los mas
importantes. Es alli donde entra en accion el sistema de ferrocarriles, el cual fue uno de los
primeros medios de movilizacion masivo de cargamentos y de pasajeros, conectando
rapidamente a muchos territorios, impulsando asi la competitividad en el primer mundo. Este
fenomeno se extendié hasta el seno de las jovenes republicas latinoamericanas como
Colombia, donde se contemplaron las construcciones de lineas férreas como una oportunidad
valiosa para extraer el mayor provecho de nuestro ciclo econdmico mas exitoso: la
exportacion del café.

En ese sentido, el Estado colombiano tom¢ la determinacion de ejecutar varios proyectos
ferroviarios con la intencion de movilizar sus productos agricolas y minerales hacia los
principales puertos del pais, como lo es especialmente el de Buenaventura. Desde alli nace
el Ferrocarril del Pacifico, el cual fue uno de los mas grandes en extension y fue, con una alta
certeza, el sistema ferroviario mas importante en materia de logistica estratégica en toda la
Republica, puesto que el puerto de Buenaventura se encuentra a una distancia mas favorable
del interior del pais respecto a cualquier otro, y seria este por donde se registraria la mayoria
de operaciones de importacion y exportacion de productos de todo tipo. Por estas razones,
los asuntos relacionados con el tren tomarian una amplia relevancia, puesto que con su
llegada se daria inicio a multiples procesos coyunturales que impactarian inevitablemente a
todas las poblaciones por donde este registrara operacion. A raiz de estos motivos, surge el
abordaje del sistema ferroviario del Ferrocarril del Pacifico como un sujeto de estudio
importante para el enriquecimiento de la historia econdmica de la region vallecaucana vy,
especialmente, el contexto local de un municipio pequefio como lo es el de Guadalajara de
Buga.

Al igual que otras disciplinas, la historiografia ha abordado el tema ferroviario con mucho
interés para explicar la importancia del ferrocarril en términos econdmicos, sociales y
politicos. Desde diversas perspectivas se ha demostrado que el tren se constituyé como un
medio de transporte que incidi6 directa y positivamente en el desarrollo de ciudades, regiones
y paises enteros, gracias a la disminucion de costes de transporte tanto de pasajeros como de
mercancias y correspondencia; promoviendo aportes al fortalecimiento de tejido social,
comercial y empresarial en varias ocasiones. En politica, por lo menos frente al caso
colombiano, la construccion de ferrocarriles significdé un hito modernizador ejecutado por
gobiernos liberales. Mientras tanto, se han recopilado evidencias de como el ferrocarril ha
sido capaz de modificar territorios ambientales enteros debido al poblamiento o la expansion
de fronteras agricolas y zonas industriales.

Cada ambito mencionado anteriormente ha sido ampliamente estudiado desde una
perspectiva nacional y macroecondmica, sugiriendo como problematica la necesidad de



abordar los efectos provocados por el transporte ferroviario desde una perspectiva de impacto
regional y local, partiendo desde aspectos esenciales como el conocimiento las estructuras
econdmicas y tejidos empresariales que pudieron surgir gracias a este sistema; la incidencia
de los proyectos ferroviarios en el desarrollo de las dindmicas politicas; y otros efectos
relacionados con el impacto social bugueiio y vallecaucano. De igual manera, este trabajo
servird como apertura a nuevas y mejores investigaciones, pues se encaminara hacia el
enriquecimiento de la historia econdmica local y regional.

En este orden de ideas, encontramos pertinente plantear el siguiente interrogante principal
sobre el cual se sustentara nuestra base investigativa respecto al impacto econémico generado
por las operaciones del Ferrocarril del Pacifico en Guadalajara e Buga desde el afio de 1915
hasta el ecuador del siglo XX: considerando que, de acuerdo con la literatura existente, el
transporte ferroviario gener6 desarrollo de multiples territorios, ;como incidid la operacion
del Ferrocarril del Pacifico en el crecimiento economico de Guadalajara de Buga, en el
periodo comprendido desde el afio de 1920 hasta el de 1950? A partir de este interrogante
surgen otros mas especificos y utiles para determinar dicha incidencia, partiendo desde la
indagacion directa por: 1) los factores que influyeron en la construccion del Ferrocarril del
Pacifico en la ciudad de Guadalajara de Buga desde el afio de 1915; 2) los sectores que
resultaron siendo beneficiados con la puesta en marcha de este proyecto ferroviario en
Guadalajara de Buga; y 3) los procesos economicos, sociales, politicos y de construccion que
se desarrollaron como consecuencia de la puesta en marcha de las operaciones ferroviarias
desde Guadalajara de Buga.

Como respuesta a estos interrogantes, en este proyecto de investigacion partimos desde la
incidencia directa que generaron las operaciones ferroviarias sobre la economia bugueiia,
planteando como hipoétesis que el Ferrocarril del Pacifico se constituyé como un medio de
transporte que conectd y dinamiz6 a Guadalajara de Buga a través de su posicion geografica
central, lo cual termind beneficiando al comercio e industria locales, debido a la ventaja
econdmica que representd el ferrocarril sobre otros medios de transporte existentes y la
conexion directa que tuvo la ‘Ciudad Sefiora’ tanto con el Puerto de Buenaventura como con
Santiago de Cali. Lo anterior se afirma teniendo en cuenta el conjunto de fuentes primarias
y secundarias que sefialan efectos positivos que surgieron en las diferentes dindmicas
econdmicas propias del municipio, cuyo andlisis serd presentado en los capitulos siguientes.

De igual manera, para sustentar de manera adecuada la hipotesis mencionada en el parrafo
anterior, fijamos la consolidacion de un objetivo general, el cual es determinar el impacto
econdmico de la operacion del Ferrocarril del Pacifico en la ciudad de Guadalajara de Buga,
entre los afios de 1915 y de 1950, principalmente. Para alcanzar este proposito, fue importante
establecer hasta cinco objetivos especificos, los cuales funcionan como guia para determinar
dicha incidencia econémica: 1) Elaborar un balance historiografico sobre el ferrocarril y su
incidencia en el desarrollo de la economia; 2) Realizar una caracterizacion y catalogacion de
fuentes primarias disponibles sobre el Ferrocarril del Pacifico, las cuales se encuentran de
manera fisica o digital; 3) Determinar cual fue la importancia economica del Ferrocarril del
Pacifico para el caso de Guadalajara de Buga, en materia comercial, agricola e industrial; 4)
Determinar la importancia econémica del Ferrocarril del Pacifico desde Buga, con miras
hacia la region del Valle del Cauca; y 5) Identificar los proyectos que se tenia por parte del



Ferrocarril del Pacifico que beneficiarian a Buga y por extension al Valle, pero no se llegaron
a concretar por diferentes factores.

En términos de la ejecucion de la metodologia de trabajo nos propusimos establecer un
analisis cualitativo sobre los impactos que ha provocado la llegada del Ferrocarril del Pacifico
al municipio de Guadalajara de Buga durante la primera mitad del siglo XX. Por
consiguiente, se ejecutaron una serie de acciones de trabajo especificas, enumeradas de la
siguiente manera: 1) El establecimiento de revisiones de literatura referente sobre el
desarrollo ferroviario a nivel nacional e internacional; 2) El inicio del rastreo de las fuentes
primarias relacionadas con el Ferrocarril del Pacifico y su incidencia tanto en el municipio
de Buga como en la region vallecaucana; 3) La ejecucion de un proceso de transcripcion y
analisis del contexto de cada una de estas fuentes primaras para, 4) Generar una herramienta
de clasificacion de las fuentes compiladas a partir de la elaboracion de una base de datos; y
5) Establecer la seleccion de fuentes utilizadas para sustentar los hallazgos de este proceso
investigativo, utilizando el sistema de clasificacion de las mismas. De esta manera, fue
posible ubicar y describir multiples procesos de incidencia del Ferrocarril del Pacifico desde
posiciones locales y regionales. Gracias a esta secuencia se logré demostrar que el alcance
de los procesos de transformacion ligados al sistema ferroviario vallecaucano se extiende
mas alla del ambito econdémico, involucrando de esta manera a otros sectores dirigentes y
sociales en ambos niveles territoriales mencionados.

Siguiendo dichos términos metodologicos, fueron abordadas multiples fuentes primarias,
cuyo contenido es determinante para alcanzar los objetivos de esta investigacion. Entrando
en materia, fueron varias las ubicaciones donde fue posible encontrar dicho material
primario, tomando como lugar principal a los acervos documentales de la Academia de
Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga — AHLT, en sus Fondos documentales de
Hemeroteca, donde se extrajo la gran mayoria de notas periodisticas y columnas de opinion
de medios impresos tales como Kosmos, El Heraldo, EI Nuevo Diario, Estadio, entre otros;
Cabildo, donde se destacan los Registros de Ejecucion Presupuestales formulados por el
Concejo de Buga entre los afos de 1918 y de 1920, asi como diferentes cartas redactadas
entre esta Corporacion y la Asamblea Departamental del Valle del Cauca en esa misma época;
y Biblioteca, donde se destaca la presencia del libro Almanaque de los Hechos Colombianos
del afo 1929, de la autoria de Eduardo Lopez Jaramillo, cuyo contenido pone en evidencia
los avances regionales vallecaucanos donde el Ferrocarril del Pacifico se encontraba
involucrado. De igual manera, esta investigacion también fue nutrida gracias a los aportes
existentes de manera digitalizada en los archivos digitales de E/ Tiempo, donde se puso en
evidencia algunos problemas de funcionamiento del sistema ferroviario vallecaucano; la
Biblioteca Virtual del Banco de la Republica, donde se encuentran disponibles mapas del
Ferrocarril del Pacifico e informes como el publicado por Luis Holguin al Ministerio de
Obras Publicas en 1916.

Por ultimo, pero no menos importante, las obras contemporaneas, el archivo fotografico y las
apreciaciones planimétricas representaron una clave fundamental para la descripcion de los
impactos economicos generados por el Ferrocarril del Pacifico tanto en el municipio de
Guadalajara de Buga como en otras municipalidades del departamento del Valle del Cauca.
Como primer aspecto a destacar, las obras de alcance nacional como lo son El Libro Azul de
Colombia del afio de 1918, de la autoria de Jorge Posada; el Manual Comercial e Industrial
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de Colombia del ano de 1921, escrito por P.L. Bell; y el libro Colombia Cafetera del ano de
1928, creado por D. Monsalve, permitieron establecer conexiones significativas entre las
diferentes fuentes primarias ubicadas en las primeras dos décadas del siglo XX. Por su parte,
el Archivo del Patrimonio Fotogrdfico y Filmico del Valle del Cauca — APFFVC proporciond
fotografias reveladoras sobre el funcionamiento del tren en el municipio de Guadalajara de
Buga durante la primera mitad del siglo XX; mientras que la gran variedad de planos
topograficos provenientes de la Seccion Mapoteca de la Universidad del Valle arrojé
multiples indicios que sefialan directamente al Ferrocarril del Pacifico en el desarrollo de la
economia local y regional, a partir de la integracion de las diferentes industrias con las redes
ferroviarias principales, buscando favorecer la rentabilidad de sus operaciones comerciales y
el acceso a mejoras que optimizaran sus producciones, contribuyendo de esta manera al
abastecimiento general en el territorio.

En cuanto a las fuentes secundarias utilizadas en el marco de esta investigacion, se
seleccionaron decenas de articulos académicos de caracter nacional e internacional que
sefalan al sistema ferroviario de manera directa e indirecta en los procesos de desarrollo de
ciudades y regiones enteras. Para efectos de ilustracion, se destacan obras como Manejo
estatal de baldios: factor de crecimiento en el Departamento del Valle del Cauca, 1910-1920,
de la autoria de Juan Carlos Quejada Camacho, donde se explica la forma como se
adjudicaban terrenos considerados como baldios para varios intereses, entre ellos la
construccion del Ferrocarril del Pacifico, lo cual fue corroborado en las fuentes primarias a
partir del cumplimiento de leyes y otras disposiciones nacionales que brindaban garantias a
las entidades inversoras privadas y a las concesiones encargadas de administrar el sistema
ferroviario.

La ejecucion de estas obras es analizada a su vez por autores como José Alberto Pérez Toro,
en su trabajo titulado Auge Cafetero y financiacion Internacional En Colombia, 1914-1934,
donde se atribuye la puesta en marcha del Ferrocarril del Pacifico (al igual que todos los
circuitos ferroviarios del pais) a efectos econdmicos derivados de la indemnizacion que
recibi6 Colombia por cuenta de la pérdida del Istmo de Panama; la explosion de la demanda
del café, el banano y el carbon; y la adquisicion de empréstitos extranjeros que terminaron
otorgando cada vez mas garantias de inversion para adelantar estas construcciones.

Desde perspectivas de integracion geografica, el articulo realizado por Felipe Gutiérrez
Florez, titulado Dificultad geogrdfica y flujo comunicacional en el orto del siglo XX en
Colombia, sugiere que la existencia de los ferrocarriles contribuyd significativamente en el
enriquecimiento de las conexiones intra e interregionales, permitiendo incrementar los
niveles de abastecimiento de los pueblos, a través de la conformacion de diferentes redes
nodales que, en conjunto con las fuentes fluviales, las carreteras y caminos existentes,
favorecieron los procesos de crecimiento econdmico en distintas regiones colombianas.
Dicho desarrollo es considerado uno de los mas cruciales para Colombia en toda su historia,
debido a la manera como transformé los procesos de abastecimiento general en todo el
territorio.

Esto a su vez es explicado por Edmundo Pérez en su articulo titulado Los Ferrocarriles y el
Desarrollo Regional y Urbano de Colombia, a partir del analisis del desarrollo de las vias
ferroviarias en Colombia y los impactos que este sistema generd especialmente en el area
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agroecondmica del pais, demostrandose a partir de la exposicion de mapas que revelarian la
relacién que tuvo el ferrocarril con el incremento de la produccion de productos agricolas
como el café, beneficiando finalmente a toda la economia nacional.

Los textos anteriormente mencionados forman parte del analisis bibliografico realizado para
brindar solidez a este proyecto de investigacion, cuya totalidad del mismo se encontrara
disponible en el Capitulo 1, donde se pueden apreciar diferentes articulos que abordan el
desarrollo ferroviario de manera cualitativa y cuantitativa a nivel macroeconémico en paises
como Colombia, Espafia y estudios realizados en Europa. Por su parte, en el Capitulo 2 se
encuentra la exposicion de muestras pertenecientes a las diferentes fuentes primarias que
confirman y sustentan la existencia e importancia que represent6 el Ferrocarril del Pacifico
tanto para Buga como para la region vallecaucana en general, respaldando de esta manera la
metodologia aplicada y los resultados demostrados a partir del Capitulo 3, donde se articulan
multiples documentos propios de la primera mitad del siglo XX para demostrar que las
operaciones del Ferrocarril del Pacifico generaron un impacto grande sobre las dinamicas
econdmicas, politicas y sociales del municipio de Guadalajara de Buga, promoviendo
procesos de industrializacion y el surgimiento del liderazgo politico regional.

Adicionalmente, las fuentes primarias revelan en el Capitulo 4 que el Ferrocarril del Pacifico
incidi6 significativamente en el desarrollo econdmico de los municipios vallecaucanos donde
este opero directamente, lo cual se vio representado a partir de la conformacion de industrias,
el aumento de los procesos agricolas y comerciales, fortaleciendo el tejido empresarial y
generando alianzas con regiones vecinas; lo cual buscaria ser aprovechado por el tejido
empresarial buguefio, cuyo protagonismo se encuentra en el Capitulo 5, donde se analiza la
manera como se gestd y se orquestd una gran campafia por parte de Buga para acortar las
distancias con Buenaventura a través de trazados ferroviarios nuevos, los cuales generaron
discordias con Cali, que perjudicaron el buen término de este proyecto esperanzador para la
sociedad buguefia. Por tlltimo, se encuentran las grandes conclusiones construidas a partir de
los resultados obtenidos en cada uno de los capitulos ya mencionados.
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CAPITULO 1. BALANCE BIBLIOGRAFICO: EL FERROCARRIL DEL PACIFICO
Y SU TRATAMIENTO EN LA REGION VALLECAUCANA

A continuacion presentamos un balance bibliografico en materia de los antecedentes
encontrados para nuestra tematica relacionada al impacto general provocado por las
operaciones del Ferrocarril del Pacifico y su incidencia econémica en Guadalajara de Buga.
A razén de esto, vamos a ubicar una serie de autores y trabajos que abordan el tema sea de
manera directa o indirecta y de forma cualitativa y cuantitativa.

Cabe destacar que este balance es construido a partir de la condensacion de la informacion
clasificada en la revision bibliografica previa sobre la cual se analizaron un total de
veintiocho (28) trabajos, de los cuales veinticuatro (24) son articulos; mientras que se
registran también con tres (3) tesis de pregrado y una (1) nota de reflexion. En materia de
ubicacion de las investigaciones, diecinueve (19) de estos trabajos corresponden a un analisis
del sector al interior del territorio colombiano, enfatizando a cuatro (4) de ellos en el Valle
del Cauca. Por ultimo, al revisar sus afios de publicacion, es posible encontrar que veintidos
(22) de estos proyectos fueron publicados durante la década comprendida entre los afios 2011
y 2021, demostrando de esa manera la actualidad y pertinencia de las referencias utilizadas
para este proceso investigativo.

En esta lista de trabajo comenzamos de manera aleatoria con el de Julio César Zuluaga
Jiménez con su titulo «La historiografia economica sobre el Valle del Cauca, siglos XIX y
XX. Temas, espacios y tiempos.: una aproximacion cuantitativa», el cual consiste en el
abordaje de la historiografia econémica del Valle del Cauca para los siglos XIX y XX de
manera cuantitativa, pretendiendo ofrecer una aproximacion sectorial a partir de la seleccion
de una serie de variables como: temas, siglos y periodos, y espacios.

Este balance historiografico arroja que la historia de los transportes y las comunicaciones
vallecaucanas es una materia poco explorada a comparacion de otras tematicas relacionadas
con la Historia Econémica. De acuerdo con Zuluaga?, con tres publicaciones, un bajo 2% del
total de obras, esta tematica se caracteriza por un escaso desarrollo en términos cuantitativos,
ocupandose de aspectos como la navegacion a vapor por el Rio Cauca y del papel de
empresarios como C. H. Simmonds, y sobre los primeros vapores en el Alto Cauca; estudios
temporalmente ubicados en el siglo XIX y limitados al terreno de la navegacion fluvial a
vapor. De acuerdo con este panorama, desconocemos aspectos y problemas centrales
relativos a las formas de comunicacion (carreteras, ferrocarriles, tranvias, caminos, etc.) que
se crearon y establecieron, ayudando a formar e interconectar los pequefios mercados locales,
permitiendo la consolidacion de un mercado regional inserto en el mercado tanto nacional
(con los otros mercados regionales) como internacional.

Dentro de este balance vemos una valoracion cuantitativa sobre los trabajos desarrollados en
la linea de historia econémica regional para el caso del Valle del Cauca, donde Zuluaga
resaltdé que hubo avances significativos en la generacion de conocimiento sobre esta
disciplina para los siglos XIX y XX. Sin embargo, estos periodos se encuentran cubiertos

! Zuluaga Jiménez, Julio Cesar. 2009. «La historiografia econdmica sobre el Valle del Cauca, siglos XI1X y XX.
Temas, espacios y tiempos: una aproximacién cuantitativa». HiSTOReLo. Revista De Historia Regional Y
Local, 1 (2):203-27. https://doi.org/10.15446/historelo.vin2.10342.
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irregularmente, pues existen subperiodos abordados tematicamente y vacios en el estudio de
varios temas importantes para la economia de la region. A su vez, la mayoria de los trabajos
se concentran en la ciudad de Cali como objeto de estudio. El norte del Valle carece de
estudios pese a formar parte importante de la dindmica econdmica del departamento?.

Por otro lado, los trabajos se caracterizan por abordar lapsos cortos. Esto impide el analisis
de la continuidad y la discontinuidad en la historia econdmica. La periodizacion es irregular
y el espacio es parcializado. Para contrarrestar esta problematica, el Zuluaga sugiere que la
historiografia econémica regional vallecaucana esta constituida por un conjunto de piezas
que deben ser, unas completadas y otras refinadas, de modo que podamos tener un cuadro
mas completo y coherente del desenvolvimiento econémico de la regién, subsanando los
problemas que aun existen, y frente a los cuales se deben realizar investigaciones que apunten
al establecimiento de un cuadro general de la historia econémica de la region, para que sobre
esta nueva base se avance en el estudio e investigacion de nuevos problemas y perspectivas.

Desde el punto de partida ya mencionado, es posible abordar el tema de la construccion y
puesta en marcha de los ferrocarriles a partir de diferentes elementos que se abordaran de
manera aleatoria. Uno de ellos es el proceso de adjudicacion de terrenos necesarios para
iniciar las obras. Un primer texto adecuado para reflejar esta coyuntura ferroviaria es el
articulo de Juan Carlos Quejada Camacho, «Manejo estatal de baldios: factor de crecimiento
en el Departamento del Valle del Cauca, 1910-1920%», pues aborda de manera indirecta la
tematica. Este estudio propone dar una mirada al papel de la intervencion estatal en la
transferencia de baldios en el Departamento del Valle del Cauca, entre 1910 y 1920.

Aunque existen estudios sobre el manejo de baldios relacionados con la legislacion y los
conflictos por derechos de propiedad con un caricter nacional fue necesario aportar al tema
estudiando como fue el manejo estatal en el momento de repartir y utilizar los baldios en una
region especifica. Consecuentemente, la tierra es tomada como factor desde un postulado
neoinstitucionalista (mercado de factores), siendo susceptible de transferencia en el marco
de los estimulos del mercado interno y externo. El analisis permite identificar que el manejo
regional de los baldios se dio por varios mecanismos de transferencia y diversos usos, en los
que la agencia del Estado resulté decisiva®.

Ubicando entonces las conclusiones y la directa relacion que pueda tener con el tema en
cuanto a la interventoria del ferrocarril, el manejo de los baldios fue administrado en mayor
medida por las autoridades departamentales y municipales (Asamblea del Valle y Consejos
Municipales respectivamente) quienes quedaron facultadas por la ley 88 de 1910, de
autonomia para mejorar el estimulo de oferta-demanda y los tramites requeridos en materia
de baldios. Dicho esto, se favorecio a la economia del departamento, pues los baldios fueron

2 Lo cual evidencia la necesidad de abordar estudios de historia econdmica enfocados hacia los medios de
produccion en el territorio, considerado también como parte del Eje Cafetero, del cual surgié la bonanza
cafetera, la cual obligé a unificar las redes ferroviarias y a la construccion posterior de carreteras en la zona.

3 Quejada Camacho, Juan Carlos. 2016. «Manejo estatal de baldios: factor de crecimiento en el Departamento
del Valle del Cauca, 1910-1920». Anuario Colombiano De Historia Social Y De La Cultura, 43 (1):135-63.
https://doi.org/10.15446/achsc.v43n1.55067.

4 A través de leyes, decretos y otras normativas con las cuales el Estado otorgaba beneficios a las compaiifas
financiadoras y constructoras de las lineas férreas.
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utilizados para diversos fines, entre ellos, la construccion del Ferrocarril del Pacifico entre
Cali y Buenaventura.

Para ilustrar el panorama anteriormente mencionado, es posible tomar el mapa del
departamento del Valle del Cauca correspondiente al periodo entre el afio 1910 y 1920
construido por Quejada para interpretar la ruta por la cual podria construirse las lineas del
Ferrocarril del Pacifico, pues en primera instancia, ya contemplaba la culminacion de la linea
Cali-Buenaventura, presumiendo la necesidad de conectar a la capital del departamento con
el principal puerto del pais, y a su vez con el interior a través de los diferentes municipios
aledafios al rio Cauca.

Figura 1. Division politica del Departamento del Valle del Cauca entre 1908 — 1920.

Figura 1. Division politica del Departamento del Valle del Cauca entre 1908-1920.
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Fuente: Quejada Camacho, Juan Carlos. Manejo estatal de baldios: factor de crecimiento en el
Departamento del Valle del Cauca, 1910-1920, p. 141.

Tras la interpretacion de este primer mapa en el marco de la consolidacion de las
comunicaciones terrestres en el marco del Ferrocarril del Pacifico se encuentra que la manera
mas factible para construir la infraestructura férrea seria ejecutar dicho proyecto de manera
paralela al curso del Rio Cauca, favoreciendo de cierta manera a la ribera oriental debido a
la existencia de municipios considerados importantes para esa época, tales como Palmira,
Guadalajara de Buga, Tuluad y Cartago, entre otras. Este trabajo supone la adquisicion de
terrenos tanto hacendados como baldios en toda la zona mencionada para garantizar la ruta
de abastecimiento vallecaucana en su region central.
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Similar a lo planteado por Quejada el articulo de Edmundo Pérez titulado «Los Ferrocarriles
y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia®» es una especie de relato sobre el proceso
de desarrollo de los ferrocarriles en Colombia. De este articulo podemos situar lo que nos
interesa, entre otras cosas, que el ferrocarril revoluciond la vida comercial y empresarial del
pais, pues este sistema de transporte se convirtidé en un impulsor de la transformaciéon
econdmica y productiva del pais, pasando de una sociedad de mulas y caminos de herradura,
a un proceso de modernizacion que permitiera a Colombia su integracion con el mercado
mundial, en un primer periodo.

Figura 2. Ferrocarriles y carreteras en operacion para 1914.
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Fuente: Pérez, Edmundo. Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia, p. 3.

La importancia de los sistemas de transporte ferroviario es notable al analizar los mapas
utilizados por el autor en dos etapas principalmente. Para 1914, siendo uno de los primeros
momentos de modernizacion y explosion agroecondmica del pais, se observa la operacion de
los primeros proyectos férreos en el territorio nacional, los cuales conectaban
primordialmente a los puertos de Buenaventura y Santa Marta para efectos de la exportacion
de azucar y banano, respectivamente. Si bien el café ya estaba consolidandose como el

5 Pérez, Edmundo. 1998. «Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia». Bitacora Urbano
Territorial, 2 (1):8-19. https://revistas.unal.edu.co/index.php/bitacora/article/view/18837.

16


https://revistas.unal.edu.co/index.php/bitacora/article/view/18837

producto de exportacion por excelencia del pais, este llegaba a los puertos a través de las
demas conexiones fluviales y terrestres -en menor medida- existentes®.

Figura 3. Transporte de café a los puertos maritimos en 1932.
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Fuente: Pérez, Edmundo. Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia, p. 6.

Sin embargo, para el afio 1932 es posible observar un aumento significativo de la red de
lineas férreas, carreteras y cables aéreos que conectan a mas ciudades capitales con las zonas
de produccion agricolas y cafeteras. El Eje Cafetero se convierte en la zona mas conectada
del pais, agilizando de esta manera el transporte de las mercancias hacia las ciudades y los
puertos, lo cual terminaria reduciendo los costes de produccion, de logistica y de transporte
de las mismas, maximizando las utilidades de este ciclo econémico’.

® Debido a que el Estado colombiano todavia se encontraba reponiéndose de diferentes procesos como la
separacion de Panama o de las pérdidas econdémicas generadas por la Guerra de los Mil Dias, asi como tampoco
contaba con una banca nacional ni un sistema financiero modernizado para ello adelantar procesos de
adquisicion de empréstitos extranjeros hasta 1925.

7 Conocido como la Bonanza Cafetera, el cual consistié en un proceso productivo donde el pais recibe
reconocimiento mundial por la calidad del café producido y, en consecuencia, representa el aumento radical de
exportaciones en toneladas hacia paises como Estados Unidos y Europa, generando utilidades en millones de
délares, permitiendo al pais generar un aceptable rédito crediticio a nivel internacional.
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Figura 4. Conexiones ferroviarias colombianas hasta la mitad del siglo XX.
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Fuente: Pérez, Edmundo. Los Ferrocarriles y el Desarrollo Regional y Urbano de Colombia, p. 9.

Para el segundo, la Primera Guerra Mundial obligd al pais a impulsar el desarrollo por
sustitucion®, al comenzar a priorizar el consumo interno, promoviendo el nacimiento de una
industria nacional. Posteriormente, la indemnizacién por Panama y algunos empréstitos
hicieron posible la expansion de las lineas férreas hasta conectar a las ciudades principales
de laregion andina con los puertos de Buenaventura en el Pacifico y Santa Marta en el Caribe,
principalmente. Por ultimo, el desmonte surgié debido a la pérdida de influencia del
ferrocarril sobre la primacia en medios de transporte. La carretera terminé dominando el
espectro por “ser mas eficaz y practico”. No se pensé en un plan de transporte integral, sino
que se propuso el desmonte y paralizacion de las lineas para dar paso exclusivo a las
carreteras.

Otra investigacion en materia de ferrocarriles es la de manera conjunta entre Pablo Martin
Urbano, Aurora Ruiz-Rua, y Juan Ignacio Sanchez Gutiérrez, denominada «Los ferrocarriles
suburbanos europeos: enfoque econémico sobre el nuevo entorno general y operativo®». Este

8 Debido a que las exportaciones de carbon, café, banano y otros productos se vieron afectados por los efectos
de la guerra en las economias de las potencias, asi como el aumento del riesgo de pérdidas de mercancia por
capturas y/o hundimiento de embarcaciones, lo cual afecté considerablemente los precios mundiales del café.
® Martin Urbano, Pablo, Aurora Ruiz-RUa, y Juan Ignacio Sanchez Gutiérrez. 2020. «Los ferrocarriles
suburbanos europeos: enfoque econdémico sobre el nuevo entorno general y operativo». Cuadernos De
Economia, 39 (81):1001-33. https://doi.org/10.15446/cuad.econ.v39n81.78097.
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articulo pretende destacar los principales cambios ocurridos en los ferrocarriles suburbanos
como resultado de los procesos liberalizadores emprendidos por la Unién Europea (UE) en
las Gltimas décadas.

Para ello, en primer lugar, realiza un recorrido por los principales beneficios inducidos de
este modo de transporte en las ciudades europeas, en clave social, econdmica, territorial y
medioambiental. A continuacién, analiza las transformaciones mas destacables que han
tenido lugar en el marco operativo de los ferrocarriles suburbanos europeos, desde la
perspectiva de la prestacion del servicio, la gestion de la infraestructura y la explotacion del
material movil. Y si nos exigen una conclusion podriamos definir que el sistema ferroviario
suburbano ha sido importante porque ha logrado cubrir la demanda del servicio en areas
densamente pobladas. Por otro lado, ha servido como un redistribuidor de rentas, situacion
que ayuda a la economia comunitaria gracias a las inversiones para mejorar la calidad del
servicio y los puestos de empleo que este genera. Y en otra conclusion, se ha intentado abrir
paso a procesos de liberalizacion para ingresar en el mercado. Sin embargo, esto no ha dado
muchos resultados positivos en términos de calidad y costes del servicio, tal como ha
sucedido en el Reino Unido, donde los costes se elevaron rapidamente, pasando a ser los
tiquetes mas caros de Europa, mientras que la calidad del servicio disminuia.

Por su parte, Francisco Posada Diaz en su obra «La tentativa de revolucion burguesa en
Colombia y sus resultados*®» analiza los aspectos por los cuales no prosperaron los cambios
estructurales propuestos por el naciente sector burgués en Colombia, los cuales son
consecuencias del agitado clima econdomico y politico de Colombia durante el siglo XX.
Dicha discusion alude a las luchas de intereses reflejadas por los sectores politicos e
industriales tanto colombianos como extranjeros, producto del inicio de la integracion del
pais en el mercado internacional. En este trabajo se encuentra inmiscuido a la construccion
de ferrocarriles colombianos como un elemento importante (al igual que la llegada de la
aviacion) para la consolidacion agraria e industrial a partir de las exportaciones.

Este autor afirma que la historia de los ferrocarriles en Colombia ha sido la de una tensa
pugna entre los intereses nacionales y las ambiciones de determinados intereses extranjeros,
sefialando asi que el Estado colombiano, a través de sus reformas y decretos, promovio la
adquisicion de empréstitos para financiar las construcciones de los proyectos ferroviarios, los
cuales fueron ejecutados por consorcios extranjeros quienes terminaron accediendo a
beneficios tributarios, territoriales, de utilidades y de plazos de ejecucion de los proyectos.

Posada, a su vez, contempla los resultados obtenidos por los principales proyectos
ferroviarios colombianos a partir de la comparacion entre los recursos publicos invertidos
con las utilidades que las lineas ferroviarias generaban en sus primeros afos. Dichos datos le
permitieron llegar a la conclusion de la realidad econdomica de la mitad del siglo XX como
de auténtica ebullicion industrial y se percibe con claridad que en el pais se estaba abriendo
paso la etapa de la libre competencia, cuyo cumplimiento cabal es absolutamente
indispensable para llevar a cabo un adecuado ciclo capitalista y para que el pais se hubiera
enrutado por el camino del desarrollo econémico.

10 posada Diaz, Francisco. 1967. «La tentativa de revolucion burguesa en Colombia y sus resultados». Ideas Y
Valores, n.° 27-29 (enero):125-70. https://revistas.unal.edu.co/index.php/idval/article/view/28934.
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Esto debio desembocar en el desarrollo econdomico e industrial que nuestro pais necesitaba
para mejorar su realidad econémica y social. Sin embargo, el autor confirma que esto no
sucedié. Varios factores pueden contabilizarse como los mas importantes que obraron
desfavorablemente en relacion al progreso capitalista del pais. El primero podria resumirse
diciendo que la revolucion democratico-burguesa, que debe acompanar al citado desarrollo
econdmico y cuya funcion consiste en crear las instituciones que faciliten, especialmente al
llevar a cabo una reforma agraria que libere a los campesinos del yugo feudal, los involucre
en el mercado de trabajo, convierta a la tierra en una mercancia, eleve el poder adquisitivo
de las masas agrarias, tecnifique la agricultura y, junto con otras medidas, ponga las bases
para la expansion industrial, no se cumplié en Colombia. La Revolucion en Marcha del
presidente Lopez intentd ciertamente llevar a cabo algunas de estas transformaciones. Por
causas que mads adelante analizaremos, la revolucion democratico-burguesa se detuvo y luego
se deformd. EI segundo factor es el de las modalidades de inversion de capitales foraneos,
las cuales han aquejado y aquejan considerablemente un desenvolvimiento sano de nuestra
economia industrial. Finalmente, la industria colombiana ha ido poco a poco derivando hacia
una mayor concentracion y centralizacion.

Continuando con la linea de inversiones para la construccion de sistemas de transporte
relacionados con los rieles, Jos¢ Wilson Marquez Estrada revela la manera como se
implemento la construccion y el desarrollo de la primera red de tranvias urbanos del pais en
su articulo denominado «E! Tranvia eléctrico de Medellin (Colombia) y su aporte al proceso
de modernizacion urbana: 1920-1951, el cual parte del andlisis del tranvia eléctrico, del
proceso de surgimiento, construccion y consolidacion de este medio de transporte. Asimismo,
examina su funcionamiento como proyecto empresarial oficial y las diferentes circunstancias
que lo llevaron a ser el eje del sistema vial y las crisis que finalmente producen su declive y
su cierre. Por ultimo, el autor describe y analiza el impacto que tuvo esta obra en el proceso
de modernizacion urbana que vivio la ciudad entre 1920-1951.

Este articulo hace referencia al desarrollo urbano que dio inicio al proceso de transformacion
de Medellin, pues empez6 tras la construccion del Ferrocarril de Antioquia. A raiz de esto, la
ciudad comenzo6 a crecer en todas las direcciones. La élite de Medellin estuvo interesada en
comunicar todos esos puntos de la ciudad y optaron por apoyar al tranvia por constituirse
como una solucién moderna y econdmica. Esto justificaria la construccion de este sistema de
transporte, donde cabe resaltar el caricter mixto de financiacion inicial del proyecto del
tranvia municipal, es decir, la llegada del apoyo econdmico tanto de la banca interna como
de la banca externa; esta ultima fortaleceria posteriormente el desarrollo futuro del tranvia,
dentro del contexto histoérico que en nuestra historiografia llamamos “la danza de los
millones™*2, cuando el sector puiblico se beneficié del crédito externo, momento del pais

11 Marquez Estrada, José Wilson. 2012. «El Tranvia eléctrico de Medellin (Colombia) y su aporte al proceso de
modernizacion urbana: 1920-1951». HiSTOReLo. Revista De Historia Regional Y Local 4 (7):129-56.
https://doi.org/10.15446/historelo.v4n7.28222.

12 Haciendo referencia a la gran cantidad de divisas que habian ingresado al pais a partir de la indemnizacion
estadounidense a Colombia por la pérdida del territorio panamefio, la cual ascendia a una suma de US$ 25
millones, los cuales terminaron siendo distribuidos en el marco del proceso de industrializacion del pais.
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que Alfonso Lopez Pumarejo denomind “prosperidad a debe”!®. Circunstancia ésta que
fue muy bien aprovechada por la élite politica local y en beneficio de la ciudad.

Tras esa obra de infraestructura, la ciudad de Medellin comenzé a transformarse en materia
econdmica, demografica y urbanistica. Sin embargo, tras las problematicas sindicales, los
efectos econdmicos de alta competencia del transporte publico automotor, cuya demanda
crecia aceleradamente, y el mismo crecimiento de la ciudad condujeron al tranvia a su cierre,
pues ya era considerado lento, con capacidad de transporte limitada y se encontraba en mal
estado.

Los efectos econdmicos, sociales, ambientales y politicos provocados por las operaciones de
un sistema tan complejo como el de los ferrocarriles pueden ser explicados a partir de la
implementacion de los mismos. En ese sentido el articulo de Julidn Rodrigo Quintero
Gonzales en su articulo «Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS). Una
prospectiva para Colombia'*» apunta a que los impactos de la implementacion de los
sistemas de transporte sobre los territorios son diversos, algunos atribuidos a la disposicion
de las infraestructuras del transporte y otros derivados de la prestacion del servicio, los cuales
trascienden a &mbitos de desarrollo social y econémico. Esta presuncion permite pensar que
el funcionamiento del Ferrocarril del Pacifico modificé las dinamicas comerciales y
econdmicas en general para la ciudad de Buga, pues las oportunidades de acceso a nuevos
lugares y productos abriria nuevos mercados.

De hecho, para el autor resulta bastante factible implementar el uso de los sistemas
ferroviarios para mejorar la eficiencia del transporte del carbon debido a su facilidad para
transportarlo en recorridos a largas distancias con altos volimenes, manteniendo unos topes
de coste medianos y bajos a una velocidad considerablemente alta. A su vez, contempla la
operacion de las lineas férreas pertenecientes a El Cerrejon, la cual es la mina a cielo abierto
mas grande del continente y la posibilidad de ejecucion de proyectos de lineas ferroviarias
exclusivas para el transporte del carbon en todo el territorio nacional.

Este autor establece en sus conclusiones que el transporte se considera como un elemento
estructurante porque es capaz de modificar las dindmicas de un territorio, aludiendo que el
concepto de territorio-transporte hace referencia a como se organizan estas dindmicas a la
llegada de un medio de transporte, como lo son el uso de suelo, la localizacion de actividades,
patrones de crecimiento urbano, entre otros. Por lo tanto, el transporte sostenible comprende
la proteccion al medio ambiente, la equidad social y el valor econdmico.

Para dar continuidad a los efectos econdmicos provocados por la operacion de los
ferrocarriles, se trae a colacion el trabajo presentado por Martin Dario Arango Serna y sus
colaboradores, titulado «ldentificacion de oportunidades de mejora en la gestion del

13 Fenémeno consistente en la adquisicion colombiana de multiples acuerdos con fondos internacionales de
inversidn, quienes concedieron créditos y empréstitos a cambio de su participacion directa en el proceso de
modernizacion de Colombia a partir de la creacion del sistema financiero, la construccion de infraestructura
industrial y ferroviaria, asi como la extraccidn de recursos naturales.

14 Quintero Gonzalez, Julian Rodrigo. 2019. «Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS). Una
prospectiva para Colombiax. Bitacora Urbano Territorial 29 (3):59-68.
https://doi.org/10.15446/bitacora.v29n3.65979.
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transporte del carbén en Colombia con Six Sigma®», donde refleja la importancia de este
sistema de transporte en la cadena de produccion y abastecimiento de minerales como el
carbon, a través de la implementacion de estrategias que garanticen la eficiencia de dicho
proceso para satisfacer las demandas del mercado. Este articulo, presenta una aplicacion de
Six Sigma como técnica que facilita la identificacion de oportunidades de mejora en la
gestion del transporte del carbon, con el objetivo de obtener un desarrollo eficiente y
buscando la satisfaccion de las necesidades de los clientes. Se muestra la importancia del Six
Sigma como técnica para reducir la variabilidad en la operacion del cargue del carbon en el
transporte, permitiendo reducir errores y contribuir a la satisfaccion del cliente, basado en la
identificacion de factores criticos de calidad. Ademads, en el caso empresarial se representa el
impacto potencial para contribuir a la productividad del sector de la mineria del carbon.

Los autores trabajan esta estrategia mencionada anteriormente partiendo de la premisa
consistente en que el transporte es un proceso logistico que permite desarrollar los flujos de
productos en los diferentes eslabones de la cadena de suministro, a través del uso de
diferentes medios como: Camiones, ferrocarril, barcos y aeronaves, buscando satisfacer las
necesidades de los clientes en las condiciones pactadas y a menor costo posible. Finalmente,
llegan a la conclusion de que el transporte del carbon es un proceso logistico que impacta en
la satisfaccion de los clientes, los costos de operacion y la eficiencia. Por eso es importante
establecer un disefio adecuado y en constante mejoramiento. Por ende, Six Sigma pretende
“caracterizar el proceso, medir cuantitativamente su desempefio y capacidad a través de
estadistica industrial, ademas de la identificacion de causas raiz que permite definir
oportunidades de mejora que impacten en el cliente y la eficiencia del proceso logistico”, a
través de estadisticas, mediciones y otros métodos cuantitativos.

En concordancia con los aspectos de eficiencia y economia de los transportes, principalmente
los ferrocarriles, Isidoro Guzman y José Luis Montoya en el articulo «Eficiencia técnica y
cambio productivo en el sector ferroviario espafiol de via ancha (1910-1922)'% investigan
el rendimiento del ferrocarril espafiol de via ancha mediante el estudio de una muestra de
compafiias ferroviarias durante el periodo 1910-1922, que en aquel momento representaba
practicamente el 97% del trazado de la red nacional. A partir de la aplicacion de la
metodologia DEAY’, ellos obtuvieron los niveles de eficiencia y cambio productivo junto con
el analisis de las causas de su variacion.

Dicha investigacion permitié revelar, en esencia, que las compaiiias ferroviarias espafiolas
registraron indicadores positivos en materia de eficiencia técnica y cambio productivo en el

15 Arango Serna, Martin Dario, Rodrigo Andrés Gémez Montoya, y Karla Cristina Alvarez Uribe. 2011.
«Identificacion de oportunidades de mejora en la gestion del transporte del carbén en Colombia con Six Sigma.
Boletin De Ciencias De La Tierra, n.c 30 (julio):23-38.
https://revistas.unal.edu.co/index.php/rbct/article/view/29291.

16 Guzman, Isidoro, y José Luis Montoya. 2011. «Eficiencia técnica y cambio productivo en el sector ferroviario
espariol de via ancha (1910-1922)». Innovar, 21 (40).
https://revistas.unal.edu.co/index.php/innovar/article/view/35137.

17 Es una técnica que calcula una ratio multidimensional que proporciona un ranking de puntuaciones, sin que
sea necesario un conocimiento previo de la forma funcional de la funcion de produccion. Analiza
organizaciones transformadoras de inputs en outputs segin un determinado modelo de produccién, de forma
que a partir de los datos observados es posible trazar la denominada frontera envolvente sobre la que se
encuentran las empresas consideradas eficientes (Guzman, Isidoro; Montoya, José Luis, p. 223).
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periodo comprendido entre el afio 1910 y 1922. En este orden de ideas, los autores revelan
que, en términos de eficiencia técnica, ha incrementado el nimero de empresas eficientes,
que pasa del 39% al 50% de la muestra evaluada. en términos de output, la ineficiencia media
alcanzada en el ano 1910 fue del 23,37%, disminuyendo hasta el 15,87% en 1922, lo que
indica que con los mismos recursos las compainias habrian podido conseguir un
incremento de sus ingresos en dichos porcentajes para los afos indicados; destacando que las
empresas mas eficientes regionalmente hablando se dedicaban fundamentalmente al trafico
de mercancias, con una frecuencia de mas de ocho viajes al dia y con una extension
de red muy elevada o de cobertura nacional, o bien muy localizada, y preferentemente en las
zonas “este” o “norte”.

Asimismo, las investigaciones de estos autores corroboraron que en términos del cambio
productivo, se constata un incremento medio anual del (+1,6%) debido
fundamentalmente a una mejora de la eficiencia técnica (+3%), demostrando asi que las
empresas ferroviarias espanolas lograron mejorar su eficiencia en dicho periodo pese a las
condiciones econdmicas desfavorables en las que se encontraban, producto de las dificultades
operativas, de mantenimiento de las redes y de los efectos producidos por la Primera Guerra
Mundial.

Dicha eficiencia en términos de utilidad es reflejada en el impacto que genera el sistema de
transporte en una ciudad o territorio determinado, independientemente del aspecto
econdmico, urbanistico, industrial, demografico, de prestacion de servicios, entre otros,
impactando de manera notable en la mejoria de la calidad de vida de las personas, puesto que
los sistemas de transporte son importantes para el abastecimiento y la productividad que
mueven a las ciudades y regiones. Rafael Pastor, Guille Sanz y Ernest Benedito en el articulo
denominado «Distribucion urbana de mercancias. descripcion y clasificacion de soluciones
existentes e implementacion de dos soluciones novedosas» sostienen que un sistema de
transporte y distribucion eficiente tiene un peso muy destacado en la competitividad de un
area urbana y constituye, a su vez, un elemento crucial de la economia urbana, tanto por los
ingresos que produce como por los niveles de empleo que genera y que mantiene.

Antes de continuar se hace necesario hacer énfasis en la importancia de los sistemas de
transporte como el ferrocarril en la productividad y en las condiciones de vida de las
poblaciones, repercutiendo en todos los aspectos y, por consiguiente, se estudia desde una
perspectiva interdisciplinaria: historiadores, economistas, gedgrafos y distintas aristas de la
ingenieria analizan de cerca los impactos provocados por las operaciones ferroviarias en todo
el mundo. En ese sentido, Enrique Ramirez Romero construye un repaso histérico de los
esfuerzos realizados por la construccion de infraestructura en su articulo «The reference
setting of engineering in Colombia®®» o [La ingenieria en Colombia. Entorno de
referencia®®], sefialando avances en la integracion y expansion de los ferrocarriles gracias a
las medidas adoptadas en el gobierno de Manuel Murillo Toro (afios de 1872-1874 y 1864-
1866). En consecuencia, el autor menciona la manera como estos avances permiten la
consolidacion de mas y nuevas industrias, asi como se aprovecha de una mejor manera la
explotacion de materias primas como el café o los minerales, los cuales terminaron de

18 Ramirez Romero, Enrique. 2011. “The reference setting for engineering in Colombia”. Ingenieria E
Investigacion, 31 (1SUP):21-28. https://revistas.unal.edu.co/index.php/ingeinv/article/view/33801.
19 Titulo en espariol.
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explotar el ciclo economico colombiano del siglo XX, a través de la inversion extranjera,
afirmando que fueron los ingleses y alemanes quienes modernizaron las minas, establecieron
empresas y fabricas, como las del hierro, que hacian tubos para el acueducto y rieles para los
ferrocarriles; y la de cerveza, para ayudar a calmar la sed de sus obreros.

Otro aspecto por considerar en este estudio corresponde a las condiciones geograficas en las
que se encuentra el territorio colombiano. Sus zonas montafiosas de cordillera no impidieron
el avance de los diferentes procesos comunicativos entre las poblaciones. Felipe Gutiérrez
Florez en el articulo denominado «Dificultad geogrdfica y flujo comunicacional en el orto
del siglo XX en Colombia®®» sostiene que, si bien existe una dificultad geografica® para la
construccion de redes de comunicacion tangibles, no es posible hablarse de incomunicacion
en el pais, puesto que la misma poblacion se ha valido de diferentes estrategias para superar
las diferentes barreras que, en teoria, complicaria la acciéon comunicativa. De acuerdo con
Gutiérrez, esto se dio, entre otras cosas, gracias a las diferentes corrientes fluviales que
atraviesan el territorio, siendo el rio Magdalena el principal afluente.

No obstante, Gutiérrez Florez no deja de lado la relevancia que tuvieron los sistemas de
transporte ferroviario en la consolidacion de las acciones comunicativas entre las diferentes
regiones del pais, puesto que, partiendo de un concepto como el de red y de los grafos como
una herramienta para graficar el comportamiento de un sistema como el que se teje en el
territorio colombiano, se puede mostrar que si bien existieron dificultades geograficas y
fisicas (y aun hoy en dia se vive un fendémeno similar), los medios de comunicacién que
existieron: fluvial, ferrocarril, cables aéreos, caminos y telégrafos, iban conformando una
estructura articulada, que por lo menos al momento de la irrupcion de los motores de
combustion interna y las carreteras, en las primeras décadas del siglo XX, comunicaban
de una manera fuerte y dindmica inter e intrarregionalmente.

Siguiendo esta linea, para Gutiérrez los ferrocarriles también formaban parte de la integracion
nodal que robustece la red de comunicaciones nacionales, puesto que gracias a sus lineas en
operacion se transportaban y distribuian diferentes tipos de elementos correspondientes a los
servicios postales, vitales para el desarrollo de los diferentes tipos de procesos llevados a
cabo por las comunidades, el sector publico, los sectores privados, entre otros. En ese orden
de ideas, el autor analiza la nocion de red, la cual propone el estudio de las configuraciones
reticulares en el espacio geografico, haciendo posible la circulacion de todo tipo de elementos
y, por supuesto, de personas. Bajo este concepto, una red se compone de puntos (o nodos) y
lineas (vértices) que conectan dichos nodos; las estructuras reticulares que de alli se
desprenden, pueden ser estudiadas y valoradas analizando sus propiedades como la forma, la
jerarquia y la centralidad.

En aspectos de aplicacion de este concepto, el autor analiza la red configurada por los
sistemas ferroviarios y hace referencia a la similitud que tiene con otros nodos
correspondientes a, por ejemplo, el transporte fluvial. Citando sus palabras, Gutiérrez afirma
que se trata de una linea de distribucién que enlaza una serie de nodos. Un grafo poco

20 Gutiérrez Florez, Felipe. 2014. «Dificultad geografica y flujo comunicacional en el orto del siglo XX en
Colombia». Historia Y Sociedad, n.° 27 (julio):49-70. https://doi.org/10.15446/hys.n27.44583.

2L Hace referencia a los desafios geograficos propios de la conformacion de los relieves montafiosos que
atraviesan al pais, como lo hace la Cordillera de los Andes, lo cual dificulta la viabilidad de la ejecucion de
proyectos de infraestructura, sobre todo en zonas con mayor altitud.
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centralizado, que al igual de lo que ocurre en un grafo circular, la desaparicion de un nodo,
modifica fuertemente la dindmica del flujo. Sin embargo, en este tipo de estructura, es clara
la dependencia de los nodos con la linea de flujo, que tecnologicamente mantiene la primacia
(determinismo geografico) sobre un sistema técnico que se ha disefiado de forma idonea para
transitar por ¢él: en el caso del ferrocarril, las locomotoras. Dicho nodo termind
estableciéndose en lugares donde, principalmente, convergen los nodos del transporte fluvial,
lo cual es atribuido a que en Colombia se instalo adaptandose a la 16gica arborescente de
comunicaciones, sus terminales alimentaban el flujo terrestre y el fluvial, amplificando asi
las oportunidades de conexion intrarregional en el pais.

Figura 5. Nodos de transporte por ferrocarril.

Red ferroviaria

Fuente: Gutiérrez Florez, Felipe. Dificultad geogrdfica y flujo comunicacional en el orto del siglo XX en
Colombia, p. 58.

En sintesis, Este es un aporte de la geografia desde el ambito de las comunicaciones desde
una perspectiva tangible e intangible. Al analizar la primera se encuentra que la dificultad
geografica no es lo mismo que la incomunicacion, sino que es un término que se debe aplicar
a las redes de comunicacion fisicas, como lo son los caminos, rios, cables aéreos y, por
supuesto, los ferrocarriles. Desde la perspectiva intangible, donde entra el emisor, receptor,
el medio, el mensaje y el codigo, la obra concluye que no existe una situacion de
incomunicaciéon en Colombia, debido a la voluntad de las personas para atravesar las
dificultades fisicas para comunicarse y relacionarse entre si. Estos sistemas de comunicacion
hallan como su eje fluvial principal al rio Magdalena y son adaptativos al territorio, no siguen
estructuras fijas y facilitan la intercomunicacion con otros canales o caminos. Estas redes
complejas funcionaban a partir de nodos que conectaban las centralidades tanto entre si como
hacia el exterior. Finalmente, estos sistemas pueden ser inherentes a todos los &mbitos de la
vida cotidiana de las personas.

Desde la perspectiva del abastecimiento y la productividad es posible articular la nocion de
integracion nodal con el crecimiento y aceleracion productiva de las poblaciones, impulsando
de esta manera su progreso en el tiempo. En palabras de Jenny Padilla Cabrera en su trabajo
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titulado «Empresas, inversiones y negociantes en Cali (Colombia) entre 1915 y 1929%y,
abordando el proceso de construccion del tejido empresarial formal en Cali entre 1915 y
1929, define la llegada del ferrocarril a la ciudad como un catalizador del proceso de
crecimiento econdmico de dicha urbe, a partir de la generacién de empleo y el aumento de
las exportaciones de diversos productos.

De acuerdo con la autora, dicha situacion proviene desde la creacion del departamento del
Valle del Cauca con Cali como su capital, lo que consolido su control sobre las vias que
comunican las regiones cafeteras con Buenaventura, ejerciendo como un puerto seco para el
comercio y la dindmica regional. Esta conexion fue posible gracias al avance del Ferrocarril
del Pacifico que conectd en 1915 a Buenaventura con Cali —y desde ahi Cartago— Popayan
y Armenia. Esta infraestructura redujo el tiempo y los costos del transporte, a la vez que
brindé un mayor aseguramiento a la carga movilizada. Casos especiales fueron el café de
exportacion y el cemento importado. Este ultimo impulséd entre 1925 y 1929 la dindmica
urbanizadora en Cali. Ademas, el Ferrocarril, mediante la creacion del Taller de Chipichape
en 1934, sirvio como un gran generador de empleo, centro de ensefianza técnica y de
innovacion tecnologica y organizacional.

Por otro lado, Padilla alude el desarrollo de las ofertas de empleo a, entre otras cosas, a la
construccion de talleres y bodegas pertenecientes a la compaiia del Ferrocarril del Pacifico,
puesto que la via férrea sirvio de referente para tal reubicacion industrial, en busqueda de
accesibilidad a este medio y a la zona de bodegaje de mercancias?®.

Si bien esta lectura se enfoca mas en el desarrollo de las redes empresariales de la ciudad de
Cali, la autora comprende la oportunidad de desarrollo econdmico e industrial que tuvo la
‘Sucursal del Cielo’ de cara a la integracion con el mercado global a través de sistemas de
transporte como el ferrocarril, pese a que existieron dificultades para describir la composicién
econdmica de la ciudad debido a factores burocraticos, conexiones informales y la falta de
normatividad sobre lo empresarial, pues se permitia que las relaciones sociales y de
parentesco otorgaran soporte a los negocios. La acumulacion de capital inici6 de manera
tardia y acelerada. El afio 1929 significo un drastico decaimiento empresarial y de
inversiones. El comportamiento empresarial fue irregular y con inversiones efimeras. El
poder adquisitivo de la poblacion refleja una economia pequena. Entre los afios entre 1915 y
1929, Cali no se caracterizé como una ciudad dependiente del azucar o el café sino de los
servicios como el comercio por ejemplo, estimulados por el crecimiento poblacional y por
las relaciones con el mercado interno e internacional.

Este cumulo de perspectivas permite confirmar la idea contundente sobre la mirada
interdisciplinaria del impacto econdémico generado por las operaciones del Ferrocarril del
Pacifico. La adquisicion de baldios, las disputas politicas con los intereses nacionales y
extranjeros, la integracion comercial y poblacional tanto al interior del pais como a las
dindmicas globales, la estimulacion de construcciones de infraestructura y los impactos

22 padilla-Cabrera, Jenny. 2020. «<Empresas, inversiones y negociantes en Cali (Colombia) entre 1915y 1929».
HiSTOReLo. Revista De Historia Regional Y Local, 12 (23):84-122.
https://doi.org/10.15446/historelo.v12n23.78359.

23 Aprovechando la ventaja competitiva que adquirirfa Santiago de Cali al contar con el Gnico camino trazado
del Ferrocarril del Pacifico desde el interior del pais hacia el puerto de Buenaventura, lo cual convertia a la
ciudad en un paso “obligado” de convergencia entre personas y mercancia.
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generados en la industria y los tejidos empresariales permiten estudiar a este objeto de manera
integral en el marco del desarrollo e integracion del Estado y la Nacidon colombiana con el
resto del mundo. El siglo XX colombiano se caracterizo por la explosion de uno de los ciclos
econémicos mas exitosos, aunque efimeros de la historia: la exportacion del café. José
Alberto Pérez Toro en el articulo titulado «Auge Cafetero y financiacion Internacional En
Colombia, 1914-1934** estudia las tres primeras décadas del siglo XX, pues se convirtieron
en el momento mas auspicioso del pais en su historia economica.

En palabras del propio Pérez, este crecimiento se debid al buen comportamiento del sector
exportador del café y al despertar de otros productos del comercio exterior como el petroleo
y el banano. El valor acumulado de las exportaciones de café entre 1923 y 1929 fue de US
$526 millones de dodlares, el del petroleo, banano, oro y otros productos representd US $190
millones. El autor sefnala las afirmaciones de Fred Rippy, mencionando que la inversion
directa de capital que comenzd con US$ 4 millones de dolares en 1913 tenia un valor
acumulado de US$ 230 millones al finalizar la década de los veinte, siendo el valor
representado por los préstamos fiduciarios del orden de US$ 170 millones, cifra a la que hay
que unir el valor de la indemnizacion de Panama por US$ 25 millones. La importancia de
estos recursos se asocia con el aporte que hicieron a la financiacién de numerosos proyectos
de desarrollo, en particular los ferrocarriles.

El autor relaciona cuatro aspectos fundamentales para el inicio del proyecto ferroviario
colombiano durante el siglo XX: el pleito diplomatico por la pérdida del Istmo de Panam4;
la llegada de la Mision Kemmerer?®; la cantidad exorbitante de empréstitos adquiridos por
Colombia ante fondos ingleses, principalmente; el crecimiento de la produccion del café (sin
desconocer el aporte del banano y el carbon a la naciente economia primaria colombiana) y
su articulacion con los mercados internacionales, propiciando la inversion extranjera en el
pais. Bajo esta premisa, la importancia de la presencia de la inversion extranjera y el apoyo
de los créditos internacionales es que ayudd a construir en el pais entre 1923 y 1930, cerca
de 1.211 kilometros de linea férrea, extension que incluia lineas nacionales y
departamentales, para lo cual se dispuso de mas de doscientos millones de dolares en
inversiones para atender esta necesidad.

Siguiendo lo expuesto, el punto que hizo posible la entrada al periodo conocido como la
“prosperidad a debe” fue la disputa protagonizada por Colombia y los Estados Unidos de
América con motivo de la pérdida del territorio panameno. El autor recuerda en su analisis
el contexto sobre el cual se produjo la separacion de 1903. El insoportable clima politico, los
estragos de la Guerra de los Mil Dias y el evidente abandono estatal supusieron ser las razones
por las cuales Panamé decidi6 convertirse en un Estado soberano. Sin embargo, este proceso
refleja también el interés de las potencias mundiales por controlar, en el plano geopolitico,
las rutas de comercio internacional. El Reino Unido ya habia construido el Canal de Suez en
Egipto y el impacto econdmico puso en alerta a franceses, alemanes y estadounidenses para

24 Pérez Toro, José Alberto. 2012. «Auge Cafetero Y financiacion Internacional En Colombia, 1914-1934».
Revista Analisis Internacional (Cesada a Partir De 2015), 1 (6):35.
https://revistas.utadeo.edu.co/index.php/RAl/article/view/848.

%5 Fue la asignacion de expertos en politicas fiscales y tributarias quienes se encargaron de analizar y de sugerir
acciones y procesos de mejora en materia de recaudo y de distribucion de los recursos econdmicos en varios
paises latinoamericanos, incluyendo a Colombia. En nuestro pais, este proceso desemboc6 en la creacion del
Banco de la Republica y de la adopcion de varias reformas fiscales.
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buscar sus propias oportunidades de expandir su hegemonia. Francia fue el primer pais del
Primer Mundo en apostar decididamente por construir el Canal de Panama, pero dicho plan
fracaso y Estados Unidos no se quedaria de brazos cruzados.

Esta irrupcién desembocod en la pérdida de no solo el territorio, sino de la grandisima
oportunidad de controlar uno de los cruces comerciales mas importantes de la Tierra.
Colombia, aturdida por la situacion norteamericana en el Istmo, no logra consolidar su
integridad territorial en Centroamérica e ingresa en un conflicto diplomatico. Producto de
diversas discusiones, finalmente el Estado colombiano acepta un acuerdo por el cual los
estadounidenses indemnizan al pais por un valor de US $25 millones. Sin necesidad de
ingresar en la polémica por la aceptacion de dichos recursos, sino enfocando la situacion
econdmica y financiera, estos recursos fueron invertidos casi de manera inmediata en la
construccion de las primeras lineas férreas del pais, entre ellas el Ferrocarril del Pacifico, al
cual, seglin el autor, se le asignaron US $4.6 millones.

El Eje Cafetero (el norte del Valle del Cauca, Risaralda, Caldas, Quindio y el norte del
Tolima) se convirtid en el pilar agroindustrial méas importante del pais desde comienzos del
siglo XX. Debido a la alta cantidad de producto cafetero de gran calidad por exportar, se hizo
necesario disefiar y ejecutar las construcciones de las rutas que unieran a este territorio tanto
con los grandes centros comerciales del pais (Bogota, Medellin, Cali) como con los puertos
existentes, como lo es Buenaventura, por citar un ejemplo. Para Pérez, en 1914, el primer
ferrocarril a vapor llegd a Medellin articulando a este centro cafetero y comercial con Puerto
Berrio. Posteriormente, la apertura de la vertiente ferroviaria del Pacifico fue consecuencia
del auge cafetero. Sin duda el café fue el motivo de la conexion de las regiones productoras
con el resto del mundo.

Explicar este fendbmeno cafetero es posible gracias al analisis del comportamiento de los
precios internacionales del café tanto de manera nominal como real en el periodo
comprendido entre el afio 1904 y 1940, el cual muestra un pico bastante alto justo en el afio
1920, donde tanto el precio nominal como el real llegaban hasta casi los treinta centavos de
dolar por libra. No obstante, se dice que este ciclo es efimero debido a la caida de dichos
precios durante los primeros afios de la década de los afios 20, hasta volver a unos precios
similares al principio para los ultimos afios de dicha década, culminando este ciclo con la
caida abrupta de los precios en el afio 1930, de la cual el precio del café no se logro levantar
de nuevo, marcando el fin de la bonanza cafetera en el pais.
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Figura 6. Comportamiento de los precios del café.

Precios reales ¥ nominales del café. Centavos de délar la libra.

35 Ciclo de precios, 1904-1940
30
1 A
25 |
20 \ Precio nominal café
B J.\ centavos/libra
15 Precio real café
—*—  base 1925=1

10

3

]

1900 1910 1920 1950 1940 1950

Fuente: Pérez Toro, José Alberto. Auge Cafetero Y financiacion Internacional En Colombia, 1914-1934, p.
96.

A su vez, esto puede reflejarse también en la tasa del crecimiento del PIB anual comprendido
entre el afio 1906 y el afio 1940, donde la economia colombiana tuvo sus picos de crecimiento
mas altos justo en el afio 1920 con un margen cercano al 10% anual, el cual concuerda con
el pico de precio del café por libra mas alto. Sin embargo, para el afio 1930, la economia
colombiana decreci6 hasta el punto de registrar un margen aproximado del -2% anual,
concordando con la caida de los precios internacionales del café por libra. Posteriormente, el
pais intentaria estabilizar su crecimiento econémico anual sin éxito debido a varios factores
tanto internos como externos, provocando que el promedio de la tendencia de crecimiento se
encuentre proyectada hacia la baja, pasando del 6% para el afio 1910 a un preocupante 4%
para la década de 1940, lo cual dificultaria la consolidacion de los procesos de modernizacion
del pais.

Figura 7. Crecimiento anual de la economia colombiana.
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Evolucion de la tasa de crecimiento anual de la economia colombiana, 1904-1940
Tasa crecimiento anual del PIB 1906-1934
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Fuente: Pérez Toro, José Alberto. Auge Cafetero Y financiacion Internacional En Colombia, 1914-1934, p.
97.

Afadiendo a los aportes registrados por el autor, el alto volumen de carga que representaba
el transporte del café unido al flujo comercial que generaba la actividad exportadora-
importadora, se constituyd en la porcion de compensacion que alimentaba a la red de
transporte. La garantia de las mercancias transportadas, significaba para los banqueros que
por cada peso invertido en esta actividad, se conseguia un délar de crédito externo, lo que
ayuda a explicar la fiebre ferrocarrilera del pais. Dicha fiebre ambiciosa hace referencia a
que durante la década del veinte, se trat6 de agilizar el sistema ferroviario a través de la
inclusion de lineas que alimentaron las tres grandes troncales. La primera, denominada
vertiente del Pacifico, dependia del ferrocarril de Buenaventura-Cali e integrd el occidente
del pais. La vertiente del Atlantico, correspondia a la linea que uniria a Medellin con
Cartagena e integraria a Pasto con Barranquilla. Una tercera vertiente dada por el ferrocarril
del Nordeste, vincularia a Bogotd con Santander, y esta tltima region con la costa Atlantica
por medio del ferrocarril del Magdalena. Estas lineas nunca se completaron y fue un suefio
del pais de la época.
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Estas ideas formaban parte de lo que el autor sefiala como un suefio de pais, puesto que el
sistema ferroviario significo ser la primera manifestacion de una propuesta comun que
contara con el aval de toda la Nacion, independientemente de las vertientes politicas en las
cuales se encontrase la poblacion colombiana, puesto que, en las primeras décadas del siglo
XX, la nacién no habia logrado ostentar su poder econémico en el ambito regional. Para
lograrlo, era necesario e imperativo establecer diversos tipos de reformas que permitieran
alcanzar a los sectores econdmicos mas relevantes de la época aprovechar el maximo
rendimiento posible del ciclo econdmico cafetalero. Para ello, se desarrolld un proceso de
reorganizacion fiscal a gran escala, la cual fue sugerida por la Mision Kemmerer y que tiene
consecuencias hasta nuestros dias. La aprobacion de medidas que permitieran la inyeccion
de divisas extranjeras dependia de la creacién del Banco Central, asi como la organizacion
de los sistemas de recaudacion de impuestos, los sistemas de ejecucion de recursos publicos,
entre otros.

Estas medidas desembocaron en una situacion de facil endeudamiento en el campo de los
ferrocarriles, por lo cual los fondos inversores habian extendido préstamos para financiar
dieciséis lineas diferentes en el afio de 19272°. Este contexto sumi6 a las arcas nacionales en
una crisis de deuda, con la cual se hacia imperativo establecer negociaciones con los agentes
de inversion extranjera para refinanciar las deudas. Seglin el autor, se aspiraba con esta
politica de refinanciacion de los créditos de corto plazo, avanzar las obras de los ferrocarriles
del Pacifico, Central del Norte y Troncal de Occidente y mejorar el Puerto de Bocas de
Ceniza, refiriéndose a la manera como el gobierno intent6 prorrogar los créditos de corto
plazo en lapsos muchisimo mas extensos, con condiciones de pago mas favorables para
Colombia. Simultdneamente, en 1928, los gobiernos departamentales de Antioquia,
Cundinamarca, Caldas y Valle habian contraido deudas importantes en el exterior cuyo valor
acumulado era de US$ 30 millones, US$ 12 millones, US$ 10 millones y US$ 8 millones
respectivamente; acciones que revelan que los departamentos y municipios gozaban de
autonomia para solicitar préstamos y adelantar inversiones para dichas obras ferroviarias.

El autor asegura que, entre los afos de 1920 y 1928, el valor de los recursos externos
recibidos, evoluciond de US $36,4 millones de dolares a US $88,2 millones anuales, es decir,
que hubo una expansion en el nivel de ingresos de casi dos y medio veces en este corto
periodo. Una substancial fuente de ingresos externos adicionales, provino de la
indemnizacion de Panama, cuya suma ascendi6 a US $25 millones. Estos recursos otorgados
a Colombia al inicio de la década de 1920, sirvieron para avanzar en la extension de la red
ferroviaria y fue gracias a las mejores condiciones del mercado del café, que existia la en los
inversionistas extranjeros y en las autoridades colombianas en la confianza para desembolsar
recursos aprobados por el gobierno de los Estados Unidos y extenderle a Colombia nuevos
empreéstitos.

Tabla 1. Distribucion de recursos provenientes de la indemnizacion norteamericana
por Panama.

% Mensaje presidencial al Congreso Nacional, Bogota, 1930.
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Cuadro 1
Asignacién de los recursos de la indemnizacién de Panamai
Total
Linea Puerto Wilches-Bucaramanga USS 3.2 millones
Ferrocarril de Narino (Tumaco-Pasto) US$ 2,4 millones
Ferrocarril del Carare US$ 2,0 millones
Ferrocarril del Norte US$ 3,2 millones
Ferrocarril del Pacifico (Buenaventura-Cali) US$ 4,6 millones
Ferrocarril de Antioquia US$ 1,2 millones
Ferrocarril de Caldas US$ 0,8 millones
Ferrocarril de Bolivar US$ 2,0 millones
Ferrocarril del Sur US$ 0,6 millones
Subtotal USS$ 20,0 millones
Financiacién del Banco de la Repiiblica US$ 5,0 millones
Total US$ 25,0 millones

Fuente: PRO. Lee, CCA, p. 14.

Fuente: Pérez Toro, José Alberto. Auge Cafetero Y financiacion Internacional En Colombia, 1914-1934, p.
98.

De igual manera, para el autor también fue importante el aumento de la inversion directa
norteamericana, que en forma acumulada crecio de US $4 millones de ddlares en 1913 a US
$230 millones al finalizar la década de los veinte. En solo préstamos sindicados, hasta el afio
de 1928 se habian efectuado desembolsos por valor de US $170 millones, en tanto que para
el afo de 1930 en lo que respecta al petrdleo, la inversion directa habia superado los US $45
millones. De todos estos recursos, se invirtieron un gran total de US $209 millones de dolares,
en la ampliacion de la red ferroviaria y en el soporte de la naciente red vial nacional, que
permitié poner en funcionamiento nuevos puertos y varias rutas terrestres.

Este estudio presenta un andlisis financiero sobre el comportamiento de la economia
colombiana entre los afios 1914 y 1934. La produccion masiva de café, y hasta algin punto,
el banano, significaron una época dorada en la historia econémica del pais, pues esto
representaba la integracion de Colombia al mercado internacional, y un flujo de recursos
jamas antes visto para ser utilizado en la construccion de carreteras y ferrocarriles. Otro factor
que favorecié notablemente a esta renovacion de las redes de transporte, fueron los USD§ 25
millones de ddlares con los cuales Estados Unidos indemniz6 a Colombia por el territorio de
Panama. Sin embargo, esta bonanza se desarrolld6 como un fenémeno denominado “bonanza
al debe”, pues nuestro pais adquiri6 créditos con cifras estratosféricas, es decir, en millones
de dolares y en libras esterlinas. Todo esto obligd a una reorganizacion de la banca, lo cual
derivo en medidas como la eliminacion del Banco Nacional para, tras varios afios, dar paso
al Banco de la Republica.
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La banca interna y externa jugaron un rol determinante en la construccion de confianza
crediticia para Colombia, situacion que le facilitaba la adquisicion de mas y mayores deudas
externas. Esto suponia un problema, debido a que la deuda crecia a un ritmo muchisimo mas
alto que el recaudo tributario, razén por la cual el pais se consider6 vulnerable. Sin embargo,
el autor establece que toda esta serie de estrategias bancarias y busqueda de activos
extranjeros fue beneficioso para el pais, pues con estos ultimos se consolidaron varias de las
obras de infraestructura mas importantes, como lo fue el Ferrocarril del Pacifico.

En sintesis, este apartado revela en sus trece (13) trabajos citados el papel que desempeio la
implementacién de los sistemas de ferrocarriles en el desarrollo integral de ciudades y
regiones enteras, el cual resulta positivo debido a su influencia en la expansion de las urbes,
la consolidacion de sectores industriales y productivos, asi como los impactos en la vida
economica de las personas al facilitar el acceso a productos y servicios basicos. Lo anterior
se afirma tras analizar un total de cuatro (4) trabajos enfocados de manera exclusiva en los
funcionamientos ferroviarios, mientras que los nueve (9) restantes abordan perspectivas
complementarias provenientes de la construccion de tejidos sociales y empresariales en torno
a varios sistemas de transporte, incluyendo al ferrocarril.

El contenido de los articulos mencionados obedece a diferentes lineas de investigacion, entre
las cuales se destacan la historia econdmica regional en torno a la intervencion estatal y de
las empresas extranjeras para la financiacion inicial de los proyectos ferroviarios a través de
la adquisicion de baldios, el compromiso fiscal a través de la inscripcion de empréstitos de
fondos europeos y norteamericanos y las diferentes concesiones otorgadas por el Estado a las
diferentes compaiiias constructoras en todo el territorio nacional. Por otro lado, la bonanza
cafetera y las dinamicas de produccion y exportacion del café y los minerales aportaron la
linea de trabajo mas importante, debido a que desde alli se sustentarian las contribuciones en
materia de comunicacion, consolidacion de tejidos sociales, comerciales e industriales y el
interés politico nacional sobre la puesta en marcha de cada uno de los proyectos ferroviarios
en medio de la disputa bipartidista por el poder en Colombia.

En concreto, para el Valle del Cauca se concentra un total de dos (2) investigaciones de las
once (11) enfocadas en los sistemas ferroviarios colombianos y sus contextos. Dichos
trabajos de Zuluaga y Quejada especificamente abordan metodologias y perspectivas que si
bien se relacionan con el trabajo ferroviario desde el marco de la historia econdmica regional,
no toman al tren como foco de atencion en sus aportes académicos. Retomando las
afirmaciones de Zuluaga, es veridica la escasez de trabajos e investigaciones enfocadas hacia
el Ferrocarril del Pacifico vallecaucano tanto de manera cuantitativa como cualitativa.

Finalmente, a manera de reflexion, se hace necesario amplificar el margen tematico de
investigaciones cualitativas y cualitativas en torno a los impactos positivos y negativos que
pudieron desencadenarse de las operaciones de un sistema de transporte tan amplio
(estructuralmente hablando) y masivo (refiriéndose a la movilizacion de cargas y pasajeros)
como lo es el ferrocarril en una region como la vallecaucana, teniendo en cuenta que esta
cuenta con ventajas geograficas y estratégicas debido a sus condiciones de valle y llanura al
compas del Rio Cauca. Siendo cada vez madas especificos hace falta incrementar la
profundizaciéon en materia de utilidad financiera, eficiencia, cambio productivo, relacion
entre el sistema ferroviario y el control de precios de productos basicos, el aprovechamiento
tributario de los entes territoriales, la distribucion demogréfica de las poblaciones donde
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funcionaba el Ferrocarril del Pacifico entre otros; asegurando que se analicen en periodos
historicos mas prolongados y utilizando los enfoques interdisciplinarios ofrecidos por la
Economia, la Geografia, la Demografia, la Ingenieria Civil, la Administracion de Empresas,
la Ingenieria Industrial y el Derecho, principalmente.

CAPITULO 2. ENTRE EL ARCHIVO Y EL RIEL: EL FERROCARRIL DEL
PACIFICO EN LOS DOCUMENTOS BUGUENOS

En aras del adelantamiento de las labores investigativas pertinentes en el marco de la
aclaracion sobre la importancia econdomica que el Ferrocarril del Pacifico representd para la
ciudad de Guadalajara de Buga durante la primera mitad del siglo XX, en el presente capitulo
nos proponemos presentar al lector las diferentes fuentes primarias que estudiamos en nuestro
barrido documental que soportaran la existencia y el funcionamiento operativo y/o
administrativo del Ferrocarril del Pacifico para Buga. Consideramos pertinente alcanzar este
objetivo, puesto que se ha considerado el estudio del Ferrocarril desde un plano nacional y
desde un plano regional, mas no desde un plano local, aduciendo una especie de falta de

fuentes primarias?’.

En ese sentido, uno de los objetivos planteados se oriento a identificar e intentar recopilar las
fuentes que permiten tener una especie de catalogacion de estas fuentes que estan disponibles
en la misma ciudad de Buga, y que representaron un aspecto esencial para la construccion de
esta investigacion. Es necesario resaltar que, en el ejercicio de la historiografia, el estudio y
analisis de las fuentes originarias de las temporalidades propuestas es importante para el
mantenimiento del rigor y la cientificidad que caracteriza a esta disciplina.

Por dichas razones, se presentara a partir de este momento el balance de fuentes primarias
encontradas hasta el momento, las cuales se remontan desde el afio 1911 hasta el afio de 1989,
las cuales intervienen directamente tanto en el aspecto ferroviario como su integraciéon con
los demas sistemas de transporte que surgieron en el pais (carreteras y fluviales). Estas
forman parte de diferentes acervos documentales tanto en formato fisico como en formato
digital. En cuanto a sus ubicaciones, este material fue hallado en su mayoria en las
instalaciones de la Academia de Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga, en sus
diferentes fondos: Cabildo, Hemeroteca y Biblioteca?®. El material restante se encuentra en
la Antigua Estacion del Ferrocarril; mientras que el material digital fue encontrado en el
Archivo del Patrimonio Fotografico y Filmico del Valle del Cauca?, la Biblioteca Digital del
Banco de la Republica® y en el Archivo del medio de comunicacion El Tiempo®L.

En total han sido transcritas y analizadas ciento treinta y cuatro (134) fuentes primarias, de
las cuales ochenta y nueve (89) corresponden a notas de prensa de fuentes locales, regionales
y nacionales, mientras que se encuentran dieciséis (16) imagenes, veintiin (21) fragmentos

27 Las cuales seran abordadas a detalle en este balance, en procura de su revision.

28 pagina web de la AHLT: https://www.academiadehistorialeonardotascon.com/

29 Esta es su pagina web: https://audiovisuales.icesi.edu.co/communities/332c613c-d8ca-4a55-af05-
65d311575b61

%0 Direccion web disponible aqui: https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual

31 Disponible en Google News:
https://news.google.com/newspapers?nid=N2osnxbUuuUC&dat=19460727&b_mode=2&hl=es
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de publicaciones impresas, y ocho (8) documentos pertenecientes a fondos de cabildo del
Concejo Municipal de Guadalajara de Buga. La recopilacion de todas estas fuentes resulta
importante para reconstruir las dindmicas principalmente econdmicas, sin dejar de lado a los
procesos politicos y sociales, que se configuraron a partir de la construccidon y puesta en
funcionamiento de las operaciones del Ferrocarril del Pacifico. Esto se explica a partir de las
diferentes narrativas que se encuentran en los diferentes medios de comunicacion
examinados, los cuales permiten relacionar los destinos de la empresa ferroviaria con las
determinaciones que se adelantasen desde el escenario politico y que no solo afectaban a
Guadalajara de Buga de manera particular sino a toda la region vallecaucana y, en segunda
instancia, al pais entero. Es por esto que, si bien este estudio tiene la intencion de focalizar
los hallazgos en Guadalajara de Buga, no es posible determinar un impacto sin analizar las
perspectivas regionales, nacionales e internacionales.

Adicionalmente, es importante mencionar que la gran mayoria de fuentes encontradas se
encuentran en un buen estado, pues los archivos encontrados en los acervos documentales de
la Academia de Historia Leonardo Tascon han sido preservados en su mayoria. No obstante,
muchos de estos documentos primarios se encontraban en proceso de clasificacion al
momento de la realizacion de las visitas de busqueda y barrido y, por tanto, se advierte sobre
la posibilidad de hallar mas fuentes primarias relacionadas con el Ferrocarril del Pacifico a
corto plazo. Por otro lado, se resalta la presencia de fuentes digitalizadas tanto de El Tiempo
como del Archivo del Patrimonio Fotografico y Filmico del Valle del Cauca, que cuyas
digitalizaciones pueden observarse en su mayoria con una buena calidad.

Estas fuentes primarias describen diferentes perspectivas del desarrollo de las operaciones
ferroviarias del Ferrocarril del Pacifico, iniciando desde la construccion de las lineas y las
estaciones, definiendo de manera estratégica a la ciudad de Santiago de Cali como el gran
epicentro urbano de encuentro, pese a que la ruta mas rentable para las operaciones
comerciales con el exterior debi6 establecerse desde Guadalajara de Buga, por lo cual
surgieron diferentes discusiones parlamentarias y rivalidades entre ciudades que tomaban las
portadas de los diferentes medios de comunicacion regionales.

Asimismo, es posible apreciar la manera como el Estado colombiano intervino en el sistema
ferroviario de multiples maneras, poniendo en evidencia procesos de apertura econdémica y
de proteccionismo industrial a través de la implementacion de normas y decretos,
manteniendo asi una alta participacion en la concesion publico privada que dirigia los
procesos ferroviarios del pacifico. Adicionalmente, las fuentes indican cambios en las
infraestructuras aledafias a la estacion ferroviaria, motivando de esta manera el planteamiento
de nuevas configuraciones de calles y conexiones desde la misma hasta el centro comercial
del Municipio, lo cual ayudaria a robustecer los elementos discursivos en favor del término
“progreso”, aludiendo asi a la construccion de nuevos tejidos empresariales, industriales,
comerciales y sociales no solo para Guadalajara de Buga sino para la region vallecaucana en
su totalidad.

En ese orden de ideas, iniciaremos presentando el origen de cada una de las fuentes primarias
encontradas, asi como su pertinencia para este estudio regional sobre ferrocarriles y su
posible impacto en el Valle del Cauca. El primero en nombrarse tras el barrido documental
realizado es el Almanaque de los Hechos Colombianos. Esta es una publicacion impresa
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durante el afio 1929 en su Volumen V, estuvo a cargo de la Editorial Arboleda & Valencia. A
lo largo de sus mas de novecientas paginas (900 paginas) del autor Eduardo Lopez Jaramillo
existe informacion bastante relacionada con las operaciones del Ferrocarril del Pacifico en
cada uno de los municipios y ciudades donde se tenia informacién de su arribo. Esta cuestion
es sumamente importante tener en cuenta, debido a que, en diferentes apartados se pone en
evidencia la relacion “Ferrocarril es igual a Progreso”’; construyendo una narrativa sobre la
cual se instalaron los sectores politicos, industriales, campesinos y comerciantes que termino
apoderandose de las expectativas de la totalidad de la opinion publica.

En dicha fuente, apreciamos en nuestra revision la ilusion por la llegada de empresas, el
abaratamiento de costos, la disminucion de tiempos de trayectos entre ciudades y la
proposicion de iniciativas y proyectos a raiz del Ferrocarril del Pacifico se tomaron a todos
los municipios desde Buenaventura hasta Cali, y desde Cali hasta Cartago. Bajo esta premisa
se establecieron diferentes conexiones entre el sector publico y privado, que van desde la
concesion misma del ferrocarril hasta la instalacion de ingenios azucareros cerca de las vias
férreas para aprovechar el transporte de la cafia hacia las ciudades y hacia el puerto de
Buenaventura. Por otro lado, esta fuente brinda elementos que puede ayudar a reconstruir el
manejo corporativo que se tuvo con la empresa ferroviaria, la cual, a fin de cuentas, determind
el éxito del inicio de las operaciones y el fracaso de su cierre en la segunda mitad del siglo
XX. Un ejemplo de ello puede verse en fragmentos como este:

... por el ingenioso cartagiiefio don Pastor Gamba. Este reloj, que debiera estar funcionando todavia
en otro sitio o que, al menos, debiera guardarse con el cuidado que exigen las reliquias, ha sido
abandonado en el rincén de una pieza, lejos de las miradas del publico y de la curiosidad investigadora
de los visitantes. Es de esperarse que cualquier dia rinda Cartago a don Pastor Gamba el culto de que
se hacen dignos los ingenios.

Tiene la ciudad dos estaciones para trenes: la del Pacifico y la de Caldas. La primera es un bello edificio
cuyas dimensiones, por desgracia, no corresponden al ingente movimiento de pasajeros y de carga, ya
que Cartago ocupa el tercer puesto entre las estaciones de la gran linea occidental. Los trenes de Caldas
entran a un edificio de madera que sera en breve reemplazado por uno de cemento o ladrillo. Las
estaciones se hallan situadas al oriente de la ciudad y se enlazan con el centro por calles bien
encamellonadas que permiten facilmente el transito de los numerosos vehiculos de rueda que se
destinan al servicio urbano.

Cuenta Cartago con numerosas fabricas de tabaco y de jabon, dos de bebidas gaseosas, modernos
talleres de carpinteria, varias estufas para café y dos trilladoras; tres imprentas, una de las cuales, la
“Tipografia Comercial”, tiene elementos tipograficos modernos que prestan gran servicio a la ciudad.
El comercio se surte de Manizales y de Cali y en gran parte del exterior y en los ultimos afios ha
tomado notable incremento. (Lopez Jaramillo, Eduardo. Almanaque de los hechos colombianos, 1929.
p. 594).

Este ejemplo contiene elementos que permiten analizar la demanda del servicio de transporte
por el Ferrocarril del Pacifico, y su relacion con el crecimiento empresarial de los municipios
por donde pasaba la linea férrea, pues esta fuente deja entrever que el sistema de transporte
por trenes era bastante eficiente para cubrir la demanda del servicio de transporte tanto de
pasajeros como de carga de multiples productos agricolas, industriales, energéticos y
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comerciales, entre otros en la ciudad de Cartago, al igual que con el resto de ciudades por
donde existia una estacion ferroviaria. Cabe resaltar que esta ciudad se caracterizaba por
contar con la presencia de dos empresas ferroviarias, lo cual convertia a la ciudad en un punto
de encuentro interregional tanto para personas como mercancias del interior del pais. Esto da
pie a la presencia de multiples empresas manufactureras, las cuales, probablemente,
aprovecharian las dindmicas que se generaron a partir de la optimizacion del transporte
gracias al transporte ferroviario.

No obstante, es importante dejar en claro que estos procesos ya se venian gestando desde la
segunda década del siglo XX (1910 — 1919), gracias a la cantidad de movimientos
econdmicos generados tras el proceso de indemnizacién por la pérdida de Panama, la
activacion del primer sistema bancario nacional y los ciclos de “bonanza” cafetera (de nivel
nacional) y bananera (especialmente en regiones como el Caribe colombiano),
principalmente, que terminaron elevando la imagen de Colombia como un cliente potencial
a la hora de adquirir empréstitos internacionales. Las grandes inversiones extranjeras fueron
ejecutadas en su mayoria en la construccion de proyectos ferroviarios como el del Pacifico,
cuya puesta en marcha y expansiones consideradas hacia el norte del Valle no tardaron en
hacer eco entre la opinion publica a través de los periddicos y semanarios de la época. El
primer medio impreso encontrado en este barrido fue el periddico E/ Cable, desde donde ya
existian notas al respecto de la llegada del ferrocarril a la region:

FERROCARRIL DEL PACIFICO

Muy pronto oiremos rodar sobre sus dos paralelas de hierro a este gigante de la civilizacion por nuestro
hermoso y ubérrimo Valle y sera entonces el despertar de un nuevo dia. Indudablemente lo veremos
con su penacho de humo en aspirales ascendentes de caprichosas figuras, formar en la comba azul de
firmamento clamides de esa combustion que luego disipan los vientos. Para qué la intervencion de este
agente natural podriamos preguntar? para que se extienda por todos los campos florestales la buena
nueva y se alegre el arbol y se alegre la planta y se alegre también el campesino que mora en las
montafias listo con sus aceros en las manos para el cultivo de la tierra de que se ha de alimentar este
mensajero de la civilizacion. Con su estundente grito cuyo eco se repercutira de cordillera a cordillera,
hara poner en movimiento los espiritus dormidos, hara acallar los animos malintencionados; atraera la
idea de nuevas empresas y alejara nuestras contiendas fratricidas, para darle asidero al trabajo que
honra y dignifica. Y sus dos filas de barras de hierro vendran a quedar enlazadas todas las poblaciones
de importancia desde las que miran hacia el mar de Balboa, hasta la ciudad de la histdrica Cartago,
asegurandoles a cada una un porvenir de futuro engrandecimiento.

Y acercados unos de otros los pueblos y aminoradas sus distancias, quedara resuelto uno de los grandes
problemas, acaso el primero que, por muchos afios ha venido preocupando.

Quedara resuelto si, porque la agricultura tomard mayor incremento con la introduccién facil de nuevas
y modernas maquinas para laborar la tierra; porque se multiplicaran las operaciones comerciales y se
le daréd ocupacién a miles de brazos que ain permanecen inertes; porque las industrias y las artes tan
atrasadas entre nosotros reviviran llenos de esplendor porque en el orden evolutivo de las cosas, las
ideas sufriran su mutacion, y el progreso y la civilizacion Patrias, llegaran a su mayor grandeza.
(Periddico El Cable, 23 de enero de 1915).
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En El Cable este tipo de notas reflejan su importancia a partir de la construccion de una
narrativa consistente en la aparicion de una gran coyuntura que surgira a partir de los procesos
operativos del Ferrocarril del Pacifico en todo el departamento del Valle del Cauca, el cual
se encontraba ya en construccion de varios tramos. Dicha llegada del sistema de transporte
férreo es bien recibida por parte de diversos sectores quienes lo ven como una oportunidad
de desarrollo econdmico del territorio vallecaucano. Y no seria para menos, pues el Valle del
Cauca ya era un territorio caracterizado por su produccion agricola y su importancia
estratégica para la salida comercial hacia el Océano Pacifico.

De acuerdo con dichas descripciones, la llegada del Ferrocarril supone el mayor avance
tecnologico y econdmico jamas realizado en la region, debido a que gracias a él aumentarian
notablemente las conexiones terrestres que permitirian la comercializacion fluida de todos
los productos y servicios ofrecidos por cada pueblo vallecaucano. La economia creceria
gracias a la formacion de empleos directos e indirectos en casi todos los sectores econémicos,
aumentarian los procesos de importacion y exportaciéon de mercancias, atraerian a mas
empresas nacionales e internacionales de todo tipo y ayudaria a que las ciudades crecieran
de manera general; transformando radicalmente las dindmicas de vida del departamento
recién conformado.

Por otro lado, este mismo periodico transmitia informacion a la esfera publica sobre el
desarrollo de la construccion de las lineas del Ferrocarril del Pacifico. Dicho buen auguro
econémico no puede concebirse por si solo, sino todo lo contrario, puesto que desde el
gobierno, en sus diferentes niveles instaurados desde alcances tanto nacionales como
regionales, tenian igual potestad para tomar decisiones e instalar debates sobre este gran
proyecto. Desde alli surgi6 una disputa argumentativa entre las dirigencias politicas de
Guadalajara de Buga y las de Santiago de Cali por los intereses econémicos y de poder
derivados de los trazados de linea del sistema ferroviario vallecaucano, tal como se puede
apreciar en el siguiente fragmento:

LA ASAMBLEA DEL VALLE Y EL FERROCARRIL DEL PACIFICO

Las poblaciones del centro y norte del Valle, acaban de ser sorprendidas y justamente alarmadas por
la desacertada proposicion que, aprobada por casi total mayoria de la Asamblea, trata de obtener del
proximo Congreso la recision del contrato de construccion del Ferrocarril del Pacifico en la seccion
de Palmira a Cartago fundandose en razones de muy especiosa estructura. Verdaderamente parece
como si una corriente de demencia, de imbecilidad y de inconciencia dominara en los cerebros de los
ciudadanos elegidos por el voto de los pueblos con el propdsito de representar sus legitimos deseos y
aspiraciones dentro de la orbita de lo legal y de lo justo y burlando por tal modo de proceder las
esperanzas en ¢llos fundadas y haciendo burla e irrision del honor que se les dicerniera al elegirlos
entre todos quizas mas dignos, de sus conciudadanos. ;Y qué motivos razonables alegan en pro6 de la
citada proposicion, los intonsos diputados que la votaron y la aprobaron? Pasamos a manifestarnos tal
cual nos lo han sido transcritos por la prensa de Cali; a saber: Que la actual dificil situacion fiscal de
la Republica hace necesarias muchas economias, que el Contrato con la actual Compariia
Constructora es en extremo ruinoso para la Nacion, y por ultimo que las poblaciones centro y norte
vallecaucanas no necesitan hoy por hoy de la prolongacion de la ferrovia por estar admirablemente
servidos por la via fluvial del rio Cauca. jQué parches de razones! Hecha excepcion de los H. H.
Diputados Holguin Lloreda y Hurtado O., a quienes felicitamos por haber tenido el suficiente caracter
y dignidad de no plegarse ante el omineso carnerismo de la mayoria, bien alcanzamos a ver, por la
filiacion del Diputado autor de ella, los Ginicos y verdaderos moviles de la proposicion aludida, que no
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son otros que los que han sido siempre; anular, destruir comercial e industrialmente las poblaciones
verdaderamente productoras de aquende el Cauca, convertir a sus pobladores en siervos pobres y
harapientos de un odioso bajalato constituido por la fuerza de la intriga con el irrisible titulo de Capital
del Departamento del Valle. Nada mas, ni nada menos.

Vamos a analizar los considerandos de la proposicion pesando sus razones a la luz de un criterio amplio
y verdaderamente nacional: ;Por qué ahora no mas, y cuando el contrato esta para terminar con la
construccion de su tercera parte, es que vienen a caer en cuenta que es gravoso para la Nacion? ;Por
qué no lo glosaron cuando llegd a Caldas, a Yumbo y cuando un derrumbe de consideracion heché a
perder casi la cuarta parte de lo mas dificil del trayecto entre Buenaventura y Yumbo? ;Por qué no lo
glosaron y lo denunciaron como costoso para la Nacion y gravoso para los intereses del comercio
centro y norte del Valle y de los Departamentos de Caldas y Antioquia, cuando al llegar a Punta de
Yumbo no fue bifurcado en dos ramales, uno en linea sur hacia Cali y otro en direccidn oriental hacia
Palmira, como la economia de tiempo y de dinero como la mas facil construccidén y conservacion de
la linea oriental asi lo exigi6? Porque no convenia a los absolutos intereses de Cali, afirmamos
nosotros. {De cuando datan lo vituperios, insultos y acusaciones de peculado, de estorcionismo y otros
dirigidos por la prensa de Cali y por sus autoridades locales contra la Compafiia Constructora y su
actual Gerente sefior Camacho? Desde que, contra el expreso querer de la ciudad sultana, dejo ella de
ser estacion primera del Ferrocarril en el Valle, por el establecimiento de la intermedia en Punta de
Yumbo, éste es el motivo unico que tuvieron para hacerle el asco al puente sobre el rio Cauca con la
placa que trajera gravado el nombre de “Puente Camacho” mucho mas justificable que ¢l por los
mismos calefios indicado de “Murillo Toro” In i de Demolicién como si dijéramos. Y finalmente la
razdn expuesta de no necesitar estas poblaciones la prolongacion de la ferrovia hasta Cartago por tener
la fluvial del Rio Cauca encubre muy malamente, el ahinco de favorecer los intereses pecuniarios de
los hijos de Cali, investidos en no escasa suma en las Compaiiias de navegacion del Rio Cauca y del
Tranvia de Juanchito a Cali. En esto esta toda la lora que nos ha dado el Diputado Zamora....no, y sus
serviles acolitos de la Asamblea.

Para terminar nos hacemos esta pregunta: ;Tendran certeza los Honorables proponentes y votantes de
la proposicion, de si el Gobierno nacional esta en capacidad en la actual dificil situacion fiscal, de
pagar al contado la enorme suma que le adeuda a la Compaiiia Constructora y cuyo cobro inmediato
por parte de ésta a aquel seria la consecuencia precisa de la recision del contrato vigente? Caye(;,)nt
consuies! (Periddico El Cable, 23 de marzo de 1915).

Este texto nos permite apreciar la manera como los poderes econdmicos y politicos
abordaban el proceso de inclusion y expansion del proyecto del Ferrocarril del Pacifico en el
marco de un contexto de industrializacién y anexion del pais al mercado internacional.
Existieron multiples intereses para las ciudades a donde llegaria el ferrocarril, no solamente
por cuenta de los ingresos que percibirian las mismas sino por las oportunidades de expansion
territorial, crecimiento demografico e incluso, influencia politica en la region y el pais. El
Ferrocarril del Pacifico implicd una serie de beneficios comerciales y econémicos para las
ciudades que formaban parte de la red ferroviaria.

En ese sentido, Santiago de Cali, en su condicion de capital departamental, queria acaparar
el mayor beneficio posible del acceso al Océano Pacifico al establecer una sola ruta que la
conectara de manera exclusiva con el puerto de Buenaventura, separando a la zona sur del
Valle del resto de municipios del centro y del norte. Si bien el rio Cauca representaba un buen
medio de transporte y convergencia general de la region, no podria ser en ninglin momento
la Uinica conexién interregional existente, lo cual perjudicaria enormemente las dindmicas
sociales y econdmicas de esas zonas separadas. De alli parte la molestia evidente presentada
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en este articulo, puesto que desde Buga, conociendo sus particularidades estratégicas se
estaba quedando por fuera de su proceso de articulacion, y no precisamente por dificultades
técnicas, sino por priorizacion de intereses de sectores calefios que utilizaban su poder
burocratico para encabezar decisiones como la cancelacion del proyecto de expansion del
Ferrocarril del Pacifico.

Las siguientes fuentes primarias encontradas provienen de los acervos documentales de
Cabildo, correspondientes més especificamente hacia la Corporacion Concejo Municipal de
Guadalajara de Buga. En ella se encuentran algunas fuentes escritas de correspondencia, asi
como documentos oficiales de registro de asignaciones presupuestales del Municipio, las
cuales se remontan a los afios 1919 y 1920. Entre otros elementos, se encuentran incluidas
algunas asignaciones presupuestales en el ornato del municipio, donde se destinan recursos
para la adecuacion de espacios y calles que parten desde el centro de la ciudad y conducen
hacia la Estacion del Ferrocarril.

Figura 8. Relacion de la cuenta de los gastos hechos en las obras publicas, durante el
transcurso del presente afio del 1920.

Fuente: Fondo Cabildo. Archivo Historico Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga.
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Este tipo de fuentes nos ilustra sobre las gestiones que se realizaron en la ciudad de
Guadalajara de Buga para adecuar y embellecer las calles y conectar la estacion del
Ferrocarril del Pacifico con el centro de la ciudad una vez sido construida y se encontrd en
operacion para el publico. También permite inferir que se puede destacar la manera como el
municipio de Guadalajara de Buga distribuia los recursos publicos en multiples obras de
infraestructura en general, sin dejar de lado la adecuacion y el mantenimiento de los espacios
aledafios a la estacion del Ferrocarril del Pacifico. Normalmente, las inversiones en espacios
se realizan cuando estos son utilizados con regularidad o cuando existen intenciones de
explotar de alguna manera una zona especifica, a la cual se le haya atribuido una rentabilidad.
Esto permite afirmar que la adecuacion de estos espacios concretaria una ventaja para el
comercio puesto que las mercancias pueden llegar hasta los puntos comerciales con mayor
eficiencia.

Tal como se habia mencionado en el primer capitulo, una parte importante para la
reconstruccion de este proceso econdmico local y regional es la participacion de los obreros
que hicieron posible las operaciones ferroviarias en cada una de las ciudades a donde llegaba
el tren. Notamos que las filiaciones ideoldgicas también podian afectar en cualquier medida
las operaciones de la compaiiia, ya sea desde sus Juntas Administrativas o desde los mismos
bloques de maquinistas, asistentes y demas obreros de las instalaciones. Un semanario
titulado La Voz del Obrero nos aporta una fuente que puede demostrar como las
profundisimas disputas ideologicas podrian afectar las operaciones el sistema ferroviario,
impactando de manera negativa en todos los sectores econémicos de la region:

EDITORIALES
Sectarismo Apolitico?

Tensionados los animos y abatido el espiritu por la incesante lucha por la vida, viene como una
culminacion de la iniquidad y la injusticia, en esta hora de miseria de hambre, de cierre de todos los
horizontes econdmicos y fiscales para las clases menesterosas y las falanges obreras, a ensafiarse contra
ellas, el cruel y criminal sectarismo politico en las empresas nacionales como la del Ferrocarril del
Pacifico, en la que por desgracia han fijado sus actividades los merodeadores de los sufragios
populares, victimarios del derecho y sayones de la democracia.

Hasta ayer, bajo el amplio y ponderado régimen conservador no se habia producido malestar alguno
entre los empleados y obreros de la primera arteria férrea del pais. Alli el amparo de un gobierno
tolerante, cristiano y comprensivo, tuvieron cabida desde los mas ardientes apostoles del radicalismo
hasta los humildes y sencillos peones que encontraban el pan para sus hijos sin ser constrefiidos por
sus opiniones politicas, sin el condimento amargo y repugnante de la imposicion en materia de ideas.
Las tres cuartas partes del personal empleado en el Ferrocarril del Pacifico eran de filiacion liberal y a
tal extremo se llegd en materia de tolerancia por parte de los Gerentes conservadores, que la pasion
politica vino como a diluirse en el diario ajetreo del ciudadano que busca el bienestar para los suyos y
el honrado medio de ganarse la vida. No se recurria entonces a la encrucijada canallesca de dar salario
al obrero a trueque de violentar su conciencia y pervertir su criterio. A tal punto, decimos, se alejo la
politica de la empresa del Ferrocarril, q’ cuando la ola amenazadora de las huelgas y del socialismo
criollo quiso sentar sus reales por aqui, encontr6 cerradas las puertas de ese inmenso nucleo de
trabajadores que con un hondo sentimiento del momento y honradez que lo enaltece sobre toda
ponderacion, rechazo este sistema corrompido que lleva el fermento de los métodos condenados por
toda la sociedad medianamente civilizada.
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Pero ademas se hizo frente a la empresa del Ferrocarril del Pacifico un sectario que atrapd ese puesto,
a trueque de las monedas que arroj6 en forma de empleo y que bien pueden servir para comprar un
nuevo campo de HACELDAMA, y como por encanto hubo entonces d’ desaparecer la tranquilidad en
ese organismo nacional. El eterno disociador de la empresa, que de afios atras viene acariciando la idea
de formar alli una fortaleza de ravacholismo rabioso, encontr6 la manera de entrarse a horcajadas sobre
el nuevo gerente, y aunando su esfuerzo al de las directivas radicales empezdé -A ESPALDAS DEL
SENOR MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS- su obra nefanda de barrer todo elemento conservador
sin consideracion alguna, sin parar mientes si quiera en la hora de angustia y misera porque atraviesa
el proletariado entre nosotros.

Cogidos con las manos en la masa, se han dado a cohonestar su atencion pérfida, inhumana y cobarde
con la cantilena de LAS ECONOMIAS que son una solemne impostura, puesto que si en algo les
preocupara esto, no habrian abandonado el edificio amplio, comodo, técnicamente localizado y que
costd un dineral al gobierno, en el cual funcionaban perfectamente todas las oficinas del Ferrocarril
del Pacifico, para tomar en arrendamiento todo un piso de otro edificio retirado de la estacion del
Ferrocarril, pero muy acorde con las pretensiones y aparatosas infulas del quijotismo que prima entre
los altos dirigentes de la empresa.

La economia, pues, estriba en sacar todo elemento conservador de la empresa del Ferrocarril del
Pacifico para colocar, a renglon seguido, fichas electorales. Se paga asi servicios politicos, a costa de
la miseria, del desamparo, del hambre y atin de la desesperacion de quienes no tienen otro pecado que
el de pertenecer a una causa que saci6 de garantias y ahit6 a sueldos, a quienes hoy pretenden borrarla
del haz de la republica, y que nunca hizo el distingo entre rojos y azules, a la hora de dar trabajo a los
hijos del pueblo y a los hombres capacitados para servir a la patria.

Pero como toda accion trae su reaccion, y las injusticias se pagan tarde o temprano, tenemos que el
fermento antisocial que se esta cultivando por quienes debian empefiarse en ayudar al Gobierno
Nacional en su patridtica empresa de apaciguar los &nimos y volver el equilibrio al pais, va tomando
proporciones y forma en la conciencia de los humildes que a la postre perderan el control sobre la
bestia humana y se echaran por el atajo de las supremas reivindicaciones, empujados por el espectro
del hambre y aguijoneados por el instinto de conservacion que los impele a llevar un pedazo de pan a
sus hogares, pedazo de pan que es mendrugo cuando se arroja con dureza, liberacién cuando se da a
ganar con hidalguia y seguridad social cuando se encuentra en el surco sagrado del trabajo honesto y
de la igualdad republicana que no tiene fueros especiales para nadie.

El problema que estan planteando en el Valle del Cauca y mas alla del Valle, los presuntuosos que aun
creen que la republica es feudo de un partido y que no han podido civilizarse bajo los amplios pliegues
de la bandera democratica que planto en el capitolio nacional el partido conservador, mientras gerencid
los destinos de la republica, tiene repercusiones incalculables, y quiza, si el Gobierno Nacional no se
opone a esta serie incalificable de injusticias, cuando quiera remediar el mal ya sera tarde, pues el
resurgimiento integral de los derechos es como las grandes avenidas de los rios, que se sabe como
empiezan, pero jamas como terminan.

J. M. (La Voz del Obrero, 28 de febrero de 1931).

Esta fuente nos brinda indicios para inferir la manera como se ejercian las dinamicas de
contratacion de obreros y personal directivo de la empresa del Ferrocarril del Pacifico en el
Valle del Cauca en medio de una crisis econémica generalizada y agudizada por los efectos
de las disputas bipartidistas en todo el territorio colombiano. Esta columna es escrita desde
un medio de comunicacion abiertamente conservador. Esto se puede apreciar en la manera
como se destacan cualidades alusivas a los buenos valores provenientes de una vision
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cristiana y tradicional. El Partido Conservador conservaba el poder ejecutivo hasta el afio de
1930, donde sale ganador de las elecciones el liberal Enrique Olaya Herrera. Esto significd
un revolcoén administrativo en multiples entidades y empresas del pais, tal como se describe
en este texto, donde se afirma que despidieron, casi de inmediato a todas las personas de
ideologia conservadora, acentuando crisis sociales y de desempleo que podrian desestabilizar
al pais.

En el contexto internacional, el mundo estaba atravesando la Gran Depresion, fendmeno
econémico que arrasaria con las dindmicas comerciales y de inversion del momento, asi
como con la politica economica de las potencias tanto europeas como la americana,
golpeando seriamente el flujo de exportaciones colombianas, las cuales habian brindado
tiempos de prosperidad gracias al café, el banano, el carbon y otros productos considerados
como materias primas. Por su parte, la Segunda Guerra Mundial acentuaba mas la crisis
global, razon por la cual paises productores como Colombia se verian afectados en materia
econdémica y politica, provocando inestabilidad interna. El Ferrocarril podria presentar
problemadticas para ser sostenido de mantenerse la tendencia decreciente en el ritmo y en los
precios de las exportaciones, lo cual haria colapsar a la region si esta no llegase a contar con
otros medios de transporte y produccion para hacer frente a la crisis.

Durante la década de los afios 20, antes del estallido de La Gran Depresion, el gobierno
colombiano podia exponer ante el mundo su prosperidad novedosa gracias a la bonanza
cafetera. Este proceso econdmico seguia incrementando su furor al momento de la inversion
de mas ferrocarriles. De acuerdo con el Bisemanario Kosmos, el Ferrocarril del Pacifico
constituia un actor de suma importancia para la consolidaciéon de una integracion regional
que incrementase los réditos econdmicos producidos por la ganaderia, el comercio y la
industria tanto locales como regionales. Este alto dinamismo desencadenaria una demanda
que luego provocaba probleméticas de trafico y cobertura que ralentizaban el proceso de
integracion. Por ello, desde Guadalajara de Buga se alzaron propuestas de ruta
complementaria que partieran desde la ciudad hasta el puerto de Buenaventura, las cuales por
razones burocraticas no lograron ser ejecutadas.

Amarga realidad

No queremos decir que nuestra voz haya tenido eco en personas autorizadas, pero si es motivo de
satisfaccion ver en notas editoriales del importante peridédico “Diario del Pacifico” de Cali (edicion de
Marzo 18 No 528) que se diga al General Vasquez Cobo “Ud. no es un simple empleado nombrado
por la Junta Directiva del F. del P., Ud. es en primer lugar el Gerente por antonomasia y, ademas consta
de documento publico que hemos transcrito, que tiene como Gerente atribuciones de Ministro es decir,
atribuciones extraordinarias. Ud. Esta en situacion de obtener del Gobierno cuanto exija para el mejor
servicio del ferrocarril”.

Es una maravilla que el hombre que ha tenido mas rieles en Colombia demostrando una actividad
sorprendente, no haya recabado cien veces de la Junta de Licitaciones que active los pedidos de
material rodante para el ferrocarril.

Es muy raro que ni el clamor general, ni lo que sus propios ojos han visto tan de cerca, lo hayan movido
a dar pasos para solucionar de manera definitiva la interminable congestion del Puerto de
Buenaventura.
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Puesto que la congestion es un hecho que nadie niega, por qué no ha doblado el servicio de movimiento
de trenes haciéndolo también nocturno? Tomar esta medida jamas se hubiera calificado como un
exceso de las atribuciones extraordinarias, concedidas al nombrado Gerente en amplisimo telegrama
de 25 de Noviembre 1926, del Sr. Ministro de Obras Publicas.

Nada mas desconsolador que leer los conceptos del Dr. Lourido Jefe de Trafico, en sintesis “que no se
puede descongestionar a Buenaventura con el actual material rodante” Eso es lo que hemos pensado o
sea la insuficiencia del F. del P. el q’ estd transportando ahora menos de 400 toneladas diarias de
Buenaventura al interior.

Pero ya algo va ganado. Siquiera ya se van convenciendo hasta los mds de cerca de la amarga realidad.
Ojala asi se aproxime el remedio.

SAULO PATINO B. (Kosmos, abril 2 de 1927).

Esta fuente pone en evidencia las diferentes falencias en materia de cobertura, gestion
logistica de despacho de las mercancias y de gestion del trafico de los trenes que ponia en
aprietos a todo el sistema ferroviario y, con ¢l a todos los sectores comerciales, industriales
y ganaderos de Guadalajara de Buga. Esta columna de Saulo brinda detalles sobre posibles
actos de negligencia por parte de las directivas de la compaiia, en cabeza del gerente Vasquez
Cobo. La preocupacion por este tema se habia convertido en un tema de la opinion publica
nacional debido a la importancia que tenia este sistema de rieles para el transporte, siendo
este el medio mas utilizado para dicho fin. Se puede apreciar la manera como diversos
sectores pueden sentirse representados con esta columna, debido a que dichas fallas del
servicio solo pueden ser resueltas a través de la gestion para la toma de medidas y la inversion
para ampliar los sectores del proyecto que se consideren necesarios, con el apoyo del
gobierno nacional de ese entonces.

Paralelamente, ocurrian problematicas de dimensiones similares al colapso del trafico de los
sistemas ferroviarios en el pais. La manera mas determinante de solucionar este problema
fue comenzar a ejecutar la construccion de nuevos tramos y ramales que permitieran aliviar
los represamientos del sistema. Sin embargo, varios de estos procesos se vieron truncados
por la negativa de propietarios a vender sus terrenos o negociarlos con valores por encima de
los estimados por el gobierno. Por ello, en 1929, el interdiario conservador Pro-Patria sacod
a la luz columnas como la que se puede apreciar a continuacion:

LOS HOMBRES SON LOS MAYORES OBSTACULOS PARA EL PROGRESO

Toda persona que haya intervenido en la ejecucidon de obras publicas llega siempre a una conclusion
dolorosa: los hombres son los mayores obstaculos para el progreso.?

En nuestras montafias colombianas la naturaleza ha puesto vallas formidables al avance de los
ferrocarriles y de las carreteras, pero las hemos vencido. En el Dagua, en Sinfand, en los cerros que

32 Negrillas propias de la fuente primaria.
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hay entre Zipacén y Facatativa en el Boqueron de San Cristobal, en la Quiebra, la montafia abrupta
parecia decir imperturbable: de aqui no pasaras. Y pasamos triunfadores a fuerza de energia.

Las orillas de nuestros mares y de nuestros grandes rios, llenas de lagunas mortiferas y asesinas,
parecian definitivamente infranqueables. Pero llenamos las lagunas con cadaveres y por sobre ellos
pasaron los rieles.

Hemos vencido a la naturaleza trayendo el progreso a nuestras ciudades del interior, tan alejadas del
mar, inaccesibles en las cimas de las cordilleras. Para citar un solo caso, Manizales nos muestra el mas
estupendo ejemplo de la energia de un pueblo.

Y va el riel venciendo obstaculos y la carretera trepando por los cerros y el acueducto viene trayendo
el agua libertadora, y el urbanista va planeando ciudades, cuando de pronto se levanta un hombre y
dice: «No hay paso». Y la obra se detiene, se demora afios, que son siglos en la vida de los pueblos,
mientras el hombre debe sus condiciones, y el estado, maniatado por la ley y por el «santo derecho de
propiedady, tiene que dejarse explotar vergonzosamente.

Y asi se ve casi todos los dias: que el estado por la faja para un camino, mucho mas de lo que valiera
la propiedad entera; que el derecho del particular prima sobre el derecho del estado; que un hombre
egoista puede impunemente oponerse al progreso de un pueblo; que uno vale mas que un millon.

Esto no puede seguir asi. Hay que luchas contra los hombres estorbos. ; Como? Primero: con la opinion
publica. Segundo: con leyes especiales.

Ya Manizales dio el ejemplo, privandolos por un acuerdo municipal de todos los servicios publicos.

Estda muy bien que a un propietario que pierda integro su haber o perjudique notablemente con la
construccion de una obra publica se le retribuya generosamente.

Pero no esta bien que un propietario cuyo deber se duplica, cuadruplica o deduplica con la construccion
de la obra, quiera todavia dinero, y mucho dinero encima.

Eso va contra toda ley, contra toda ética, y contra todo. Eso no sucede en los paises civilizados. En
Colombia debiera haber una legislacion que impidiera esa monstruosidad.

Hay que luchar contra los hombres estorbos. Esos hombres estorbos son el mayor obstaculo para el
progreso de Colombia.

Ricardo Olano (Pro-Patria, noviembre 6 de 1929).

Fuentes como la de Olano brindan elementos para comprender la importancia que adquirid
el sistema de ferrocarriles y la llegada de otros medios de transporte para los diferentes
procesos de modernizacidén que se gestaron en las regiones productivas del pais. Esta nota
constituye un hecho critico que se manifestoé durante los inicios de los procesos de ocupacion
de los espacios tanto rurales como urbanos del pais en el marco del proceso de
industrializacion colombiana, el cual confirma, de acuerdo con dicha fuente, ¢l hecho de la
relacion existente entre la construccion de los sistemas de ferrocarriles con la llegada de
industrias, la expansion de ciudades y el auge de nuevas modalidades de comercio y/o
distribucion de las tierras, ya que cataliz6 dichos procesos de transicion que conectaron a una
buena parte del pais.
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Por consiguiente, este documento sirve también para revisar las acciones que ejecutaron los
entes territoriales del momento para abordar el manejo de las tierras tanto baldias como las
ya controladas por terratenientes de la época. En ese sentido, Juan Carlos Quejada ya habia
analizado una parte de estos procesos de adjudicacion de terrenos (los baldios, en este caso)
desde la mirada del mercado de factores, aludiendo a la susceptibilidad de adjudicacion de
terrenos dependiendo de las dindmicas existentes de mercado tanto interno como externo,
sustentado en los marcos juridicos existentes en dicha época, lo cual permitié a los Concejos
Municipales disponer de estas tierras mediante decretos o actos administrativos.

Hay que tener en cuenta de igual manera que gracias a la integracion de los centros urbanos
a través de los sistemas de transporte como el ferrocarril, Buga logr6 atraer empresas y
construir tejidos comerciales y empresariales, obligando a la ciudad a hacer esfuerzos para
seguir modernizando las infraestructuras y la apertura de servicios que comienzan a
considerarse como bdésicos y esenciales, como lo es el suministro de energia eléctrica. Para
el afio 1951, de acuerdo con el semanario Avanzada, Buga estaba teniendo muchos problemas
con el suministro de este servicio y, teniendo en cuenta que ya se estaba comenzando a hacer
oficial la construccion de la carretera Buga — Buenaventura (que pretenderia complementar
el transporte por ferrocarril y evitar el trayecto hasta Cali), se hacia necesario ejecutar un
proyecto de energia hidroeléctrica que satisficiera las necesidades crecientes de la
modernizacion del municipio, evitando asi poner en riesgo la llegada de las nuevas industrias
o la salida de las que habian llegado gracias a las operaciones del Ferrocarril del Pacifico:

Sin energia eléctrica, Buga se halla amenazada al fracaso

Los ciudadanos vinculados a esta cara ciudad de Buga, y que anhelamos con entusiasmo y con
sinceridad su progreso y su prosperidad general, venimos pensando y contemplando, casi con
desesperacion, el serio problema de la limitada e insuficiente energia con que cuenta la ciudad, copada
de su capacidad en momentos en que se avecina la ola de su adelanto industrial.

En efecto, sabemos que, con motivo de la muy pronta realizacion de la carretera Alejandro Cabal
Pombo al puerto maritimo, y, teniendo en cuenta la corta distancia entre Buga y dicho Puerto, varias
empresas industriales, y capitalistas, han pensado en la instalacion de sus negocios en esta ciudad, a
fin de obtener muy apreciables economias en los transportes de las materias primas que sea menester
importar, como en articulos que deban ser importados. En realidad, que no les falta razén, porque, el
recorrido en kilometraje, por la carretera Buga Buenaventura, viene a quedar reducido a la mitad casi,
contra el recorrido actual de la linea envolvente Buenaventura — Cali — Buga.

La labor de los sefiores encargados de los destinos de Buga, debe encaminarse de tal manera activa, a
todas las diligencias que sean menester para conseguir aumento de energia eléctrica para las actuales
empresas que estan para venir en un futuro muy préximo.

Nuestro inolvidable Alejandro Cabal Pombo, hondamente preocupado por la solucion del problema
que contemplamos, nos referia alguna vez, que los sefiores empresarios de la Cia: Colombiana de
Electricidad le hicieron la oferta formal, de que, al ser notificados de la necesidad del aumento de la
energia para atender la demanda de las nuevas empresas, ellos tomarian de la Hidroeléctrica de Nima,
toda la energia que fuera necesaria, atendiendo a la vez mejoramientos importantes en la planta de
Buga.

Pero, si esas promesas no llegaren a cumplirse, o su no se les viene un observare voluntad para darles
cumplimiento de los mencionados empresarios, habria que pensar en que una nueva compaiiia
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capitalista y experta en esas materias, montara una nueva planta, bien fuera comprando a la actual
compaiia sus planos levantados ya en forma completa sobre el boquerén del Calima, o mediante
nuevos estudios sobre el mismo lugar, o0 mejor todavia, llevando a efecto el famoso proyecto de
trasladar, o cambiar el curso del rio Calima hacia El Valle, aprovechando las grandes facilidades que
ofrece el proyecto, por la depresion de Calimita, la mas baja de todas las depresiones de la cuchilla
que separa los dos valles, Calima y Cauca.

En efecto, el rio Calima, tributario del mar Pacifico, puede pasar a ser facilmente tributario del
Atlantico, mediante un corte o tunel en la depresion de Calimita. El rio Calima cruza el valle de su
nombre con rumbo Norte a Sur y, al terminar el valle, desarrolla una curva de oriente a occidente con
rumbo hacia el Pacifico. En su recorrido, dentro del hermoso vallecito, se aproxima bastante a la
cuchilla en donde se halla la depresion denominada Calimita. Esta depresion estd determinada por una
altura sobre el nivel del mar, de 1480 metros y Calamita frente a dicha depresion, el rio Calima registra
una altura de 1420 metros sobre el mar, lo resultaria a dar una diferencia de nival de 60 metros. En el
mismo frente existe una planicie que se incrusta en la cuchilla avanzando hacia la citada depresion;
planicie que se denomina «La Virginia». Frente a la citada depresion se halla por el lado...

(Pasa a la pagina 3a.)
Sin Energia...
Viene de la 2%. Pagina

...oriental de la cuchilla referida, ya en el Valle del Cauca, otra planicie en la margen derecha del rio
Mediacanoa, que también avanza hacia la misma depresion de tal manera que, entre las grandes
planicies — La Virginia —, por Calima y por Mediacanoa por el Valle estrechan en la colina, en el punto
mismo en donde se halla la depresion citada. El sitio terminal de la planicie Mediacanoa, se denomina
«Los Chorros» sitio al cual vendrian a salir las aguas del rio Calima, si se llevara a la realidad el
proyecto de una planta hidro eléctrica en el sitio de Mediacanoa Los Chorros, con una caida no menor
de 300 metros.

Estas mismas aguas serian aprovechables, por otra parte, para irrigaciones de zonas secas hacia el
Norte, y mas todavia hacia el Sur hasta Vijes cruzando comarcas extensas desprovistas de aguas
corrientes por encima.

Se hace presente que desde el sitio del desvio del rio Calima hacia el Valle del Cauca, sus aguas no
hacen falta a propiedad ninguna, pues, de uno y otro lado abajo brotan muchas fuentes y quebradas
pequeiias afluentes del mismo rio.

Tenga o no acogida, alguno de los proyectos planteados, por una nueva Compaiiia, el problema
esencial y que requiere una pronta solucion es, que Buga necesita otra planta eléctrica que resuelva la
situacion planteada de que no tenemos el suficiente fluido eléctrico para ofrecerles a varios
empresarios industriales que ya se han presentado a solicitarlo para la instalacion de sus negocios en
esta ciudad, convencidos de que Buga sé se halla en condiciones de llegar a ser Puerto de Mar y por
consiguiente, importante centro comercial de distribucion, completada la obra de la gran carretera
Troncal Transversal en pleno desarrollo, Bogotd — Roncesvalles — Buga — Calima — Buenaventura.
Mas, si la Compaiiia Colombiana de Electricidad se compromete formalmente con el Municipio de
Buga, a suministrarle sus reservas de fluido eléctrico que actualmente tiene en su Hidro—eléctrica de
Nima, el problema quedara resuelto desde luego y Buga no ira al fracaso perdiendo las oportunidades
de la afluencia de capitales y de empresas industriales que proyecten su establecimiento en ella jAlerta
capitanes de los destinos de Buga! Evocad el espiritu de Alejandro Cabal Pombo para que no
desmayéis y que podais salir triunfantes ante este decisivo problema de la suerte de nuestra cara ciudad.

Isaias SAAVEDRA S. (Avanzada, 9 de junio de 1951)
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Esta fuente sirve para sefalar relaciones entre otros procesos dinamizadores de la
modernizacion e industrializacion de Guadalajara de Buga, en el marco de la integracion
comercial colombiana con el extranjero, a partir de la generacion de oportunidades derivadas
del funcionamiento de los sistemas de transporte existentes, tales como el ferrocarril y las
nacientes carreteras, principalmente. A mediados del siglo XX se adelantaban multiples
proyectos de comunicacion vial por el territorio colombiano. A este punto se pueden
evidenciar las consecuencias de no permitir la ejecucion de la linea férrea que conectaria a
Buga con El Espinal, para iniciar el trayecto hacia Loboguerrero y llegar asi hasta el puerto
de Buenaventura.

En este momento se puede apreciar una oportunidad similar desde la perspectiva de la
carretera, puesto que, tal como se afirma en esta nota periodistica, la carretera representaria
un ahorro de al menos la mitad del recorrido actual de la linea férrea existente entre
Buenaventura, Cali y Buga. La importancia estratégica para la instalacion de industrias y
empresas de todo tipo en Guadalajara de Buga se mantenia vigente. Sin embargo, ante la
expectativa de la ejecucion de dicha obra vial (la cual, de haberse construido junto a la linea
férrea ya mencionada, habria incrementado el impacto econdémico en nuestro Municipio de
manera mayor), se presentaban otras problematicas propias del proceso de transformacion
urbana del casco urbano: la generacion de electricidad. Ante ello, es estaban articulando
esfuerzos para buscar soluciones que permitieran mejorar el abastecimiento eléctrico del
Municipio, en especial para el funcionamiento de las industrias existentes y las que se
instalarian en la ciudad.

El Ferrocarril del Pacifico también se habria constituido como un elemento importante para
la organizacion de ferias y espacios de exposicion ganadera y agricultora de los principales
municipios del Valle del Cauca. Un ejemplo de esto se puede apreciar en el periddico Azul,
donde se encontraron anuncios provenientes de la Junta Organizadora de la Exposicion para
invitar a las personas de todo el departamento a participar del evento para solemnizar la
llegada del Ferrocarril del Pacifico a la ciudad de Palmira, describiendo este hecho como uno
sin precedente alguno. Uno de esos anuncios dice de la siguiente manera:

LA JUNTA
ORGANIZADORA DE LA EXPOSICION,

avisa al publico, que ésta se verificara en los dias 20, 21, 22 y 23, de Julio proximo. Por tanto, invita a
los habitantes del Departamento del Valle del Cauca y a los de los demas Departamentos para que
concurran a solemnizar con su presencia este certamen de progreso que se prepara para celebrar el
arribo del Ferrocarril a esta ciudad.

Palmira, Mayo 20 de 1917.

El Presidente, Olimpo Zapata. — El Vice-presidente. Eduardo Gonzalez T. — El Vocal, Israel Hurtado.
— El Vocal Tesorero, Climaco Romero. — El Vocal Secretario, Ramon Barona. (Azul, 24 de mayo de
1917). (Azul, 24 de mayo de 1917).
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Gracias a este tipo de fuentes es posible afirmar que la narrativa de progreso y las esperanzas
de los diferentes sectores de la sociedad civil y econdmica no se trataba de un caso aislado
de Guadalajara de Buga, sino que este hecho representaba un salto enorme para los destinos
de cada uno de los municipios, pues daban a entender que gracias a este sistema de transporte,
el tejido comercial y las conexiones con Cali podrian consolidarse en favor de la sociedad
palmirana.

Existen otro tipo de fuentes que amplian un poco mas el panorama sobre los sistemas de
transporte en la region vallecaucana y la importancia de los mismos para complementar o
reemplazar a los ya establecidos, como el ferrocarril. También se permite apreciar a algunas
personas cuyos roles o gestiones apoyaron los procesos generados por el Ferrocarril del
Pacifico como compania. Un ejemplo de ello se tratdo del Doctor Rafael Renjifo O., el cual
se encontrd retratado con una nota de homenaje con motivo de la celebracion de sus bodas
de oro en el medio impreso llamado Accion, perteneciente al Club de Leones:

ACTA DEL CLUB DE LEONES
Presidencia del C. José J. Martinez V.

En Buga, a los 22 dias del mes de noviembre de 1955, siendo las seis de la tarde, previa citacion del
Compaiiero Presidente, se reunid, en sesion extraordinaria, la Junta Directiva del Club de Leones de
la ciudad en el salén acostumbrado para estos casos.

A dicha Junta asistieron los CC. José J. Martinez, Gerardo Cardenas Martinez, Luis Carlos Bejarano,
Romulo Holguin Pastrana, Leonel Arana V., Conrado Montoya Botero, Rodolfo Lozano L., Marino
Corrales Jaramillo, Mario Martinez V., Martin Estrada Martinez, Arnulfo Pardo y el Secretario de la
Corporacion.

Acto seguido, el C. Presidente, para dar a conocer los motivos de la reunion extraordinaria de la Junta
Directiva del Club, manifesto lo siguiente:

El 22 de noviembre de 1905 el doctor Rafael Renjifo Ospina, optd por el titulo de doctor en Medicina
y Cirugia de la Universidad Nacional y desde esa fecha hasta la presente, ha ejercido su profesion con
verdadero apostolado, con abnegacion sin limites, con perseverancia cristiana, con amor profundo, que
enaltecen su figura como ciudadano ejemplar y honran a la sociedad que lo respeta y quiere.

El doctor Rafael Renjifo Ospina, aparte de sus grandes merecimientos como cientifico y como hombre
humanitario dentro de su profesion, le ha consagrado a su ciudad las mejores épocas de su brillante
existencia, desde 1909 hasta nuestros dias, en el Concejo Municipal, en el Acueducto Publico, en la
creacion de la Junta de la Empresa de Energia Eléctrica de la ciudad, en la fundacion y sostenimiento
del Hospital San José, en la construccion del Teatro Municipal como Empresa Particular, en la
construccion de la actual Basilica Menor consagrada al Sefior de los Milagros, en la prolongacion hasta
la ciudad de la linea del Ferrocarril del Pacifico, y en todas aquellas obras de adelanto que la ciudad
necesitaba y en las cuales podia intervenir como Concejero Municipal, como Diputado a la Asamblea
Departamental o como miembro de la Honorable Cdmara de Representantes.

Ademas, el doctor Renjifo Ospina, como poseedor de una brillante inteligencia y de una bien
cimentada capacidad cientifica, vinculd su nombre a la educacion publica y desde la catedra del
Colegio Académico, dio a luz a sus discipulos e imprimid caracter y dié prestancia al amado claustro.
En ese campo de la Educacion, sirvidé con carifio y con preocupacion de maestro la rectoria de la
Educacion Publica local, levantando el nivel moral e intelectual de los educadores del Municipio.
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El doctor Rafael Renjifo Ospina, en el curso del presente afio, intervino de forma decisiva en la
organizacion y realizacién de una semana civica dentro de la ciudad, a fin de recolectar fondos para
continuar la obra del Hospital Infantil que construye nuestro Club. En dicha semana, mostr6 las
energias de que aun es capaz como hombre de accidon y de empresa y nos dejé ver cuales fueron sus
brios durante medio siglo de vida al servicio de la humanidad.

Por todos estos motivos, queridisimos compaiieros, tuve a bien reunir en forma extraordinaria la Junta
Directiva del Club de Leones, para que la Institucion le testimoniara en esta fausta fecha, al ilustre
galeno, su admiracion y su respeto, al cumplir €l sus bodas de Oro Profesionales.

Para ello, someto a vuestro estudio y consideracion la Resolucion siguiente:

EL CLUB DE LEONES DE BUGA
CONSIDERANDO:

a). - Que en esta fecha cumple sus Bodas de Oro profesionales el distinguido galeno doctor

(Pasa a la pagina 7a.) (Accidn, 8 de diciembre de 1955).

La utilidad de fuentes como esta radica en que, gracias a ella, es posible identificar a los
actores clave en el proceso de extension de las lineas ferroviarias y de quienes alcanzaron
logros destacables al interior de la compafiia, cuyo impacto se veria reflejado en las dindmicas
sociales y econdomicas de la ciudad de Buga y de toda la region vallecaucana. De igual
manera, se puede apreciar la labor realizada por los integrantes de las ¢€lites del municipio de
Guadalajara de Buga, quienes realizaron las gestiones necesarias desde el &mbito politico en
los distintos procesos de modernizacion e integracion de Buga en la region y en el pais.

El sector transporte en el territorio colombiano ha terminado de tomar importancia total para
la dinamizacion social y econdmica de cada una de las regiones del pais. En la segunda mitad
del siglo XX se estaban estudiando y ejecutando alternativas de transporte por carretera para
sustituir al sistema ferroviario. No obstante, este seguia funcionando en el Valle del Cauca
pese a sus constantes limitaciones técnicas y logisticas que ralentizaban la calidad del servicio
prestado. En el auge de las carreteras, Buga no queria repetir la historia que vivio frente a
Cali por cuenta de la tan anhelada ruta Buga — Buenaventura, por lo cual sus élites locales
comenzaron a unir fuerzas para proponer y asegurar la ejecucion de la carretera Alejandro
Cabal Pombo. El semanario llamado Orientacion brinda informacion sobre este gran
proyecto que terminaria siendo importante para el desarrollo de Guadalajara de Buga:

Figura 9. Mapa del proyecto vial Alejandro Cabal Pombo.
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El croquis nos permite destacar aspectos técnicos, geologicos y geograficos importantes para
tener en cuenta en los procesos de planificacion de proyectos viales o ferroviarios y la
ejecucion o no de los mismos. En Guadalajara de Buga, al menos desde la perspectiva
medidtica, se estaban considerando las ventajas de ahorros y rentabilidad en tiempos y
distancias que tendria Guadalajara de Buga para conectar via terrestre (y ferroviaria incluso)
a la ciudad con el puerto de Buenaventura y con la capital del pais. Esto supone una ventaja
importantisima porque se estableceria una ruta directa hacia Bogota sin tener la necesidad de
atravesar el Eje Cafetero, lo cual podria impactar también en la economia local, regional y
nacional. Las mismas fuentes confirman la ventaja de atravesar la cordillera de esta manera.
Sin embargo, cabe recordar los desafios que representa la misma para la construccion de
complejos sistemas de caminos, carreteras y lineas férreas; complicando asi la ejecucion de
cada uno de estos proyectos que hubiesen implicado coyunturas mayores generales en la
ciudad y la region vallecaucana.

Este tipo de proyectos fueron promovidos desde la misma primera mitad del siglo pasado. El
semanario llamado Reconquista, para el afio 1948, expone a la luz publica la gestion de un
proyecto vial que partiria desde Buga hasta Buenaventura, reforzando asi el posicionamiento
de Guadalajara de Buga como un cruce de caminos importante para el desarrollo econdémico
del pais no solo de tipo ferroviario sino desde la perspectiva de un nodo comunicacional
sirviendo tanto a las regiones productoras como al puerto de Buenaventura sin obligar a los
usuarios a entrar a Santiago de Cali, reduciendo tiempos de desplazamiento que se traducirian
al final en ahorros en materia de costos:
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MARGINALES
LA CARRETERA BUGA-MADRONAL-BUENAVENTURA

Ahora si es una realidad la carretera Buga — Madrofial — Buenaventura, pues el contrato de construccion
se acaba de perfeccionar con el actual ingeniero encargado de los trabajos de construccion pues se nos
informa que fue llamado a Bogota a firmar contrato y constituir la fianza.

Todo esta ahora en que exista cooperacion de los hijos de la ciudad para ver esta realidad muy pronto,
la cual proporcionara al occidente colombiano una gran economia en la introduccion de la mercancia,
pues acortard la distancia notoriamente.

El ingeniero debe conservar en cuanto sea posible el personal técnico y especializado ya al servicio de
la obra, con el fin de que no se presente un caos en la continuacion de ella con la presencia de personal
no técnico al servicio de esa gran obra nacional.

Buga estd de placemes, pues sus obras de aliento tienden a cumplirse, no obstante la mortal indiferencia
de la mayoria de los hijos de la ciudad, que ahora se han tornado frios en las realizaciones para la
ciudad nutricia.

Ojala algun dia despertaran en Buga sus viejos entusiasmos constructores para regresar como en los
viejos tiempos a ejecutar obras de ornato y de aliento comercial para la ciudad, que quede como legado
de esta generacion a los hombres del mafiana. Buga tiene que salir de ese ritmo de egoismo y de odios
y propender a ejecutar todos unidos, una reivindicacion de sus glorias. (Reconquista, 21 de noviembre
de 1965).

Pese a no mencionar de manera directa al sistema ferroviario existente, esta fuente resalta las
proyecciones economicas esperadas desde Guadalajara de Buga en materia de desarrollo a
partir de la ejecucion de diferentes procesos de obra de infraestructura en transporte, tales
como carreteras o ferrocarriles. El enfoque de los medios de prensa en esta época se encuentra
dirigido hacia el aprovechamiento de la ventaja geografica representada en Guadalajara de
Buga, al poner a la ciudad como un cruce de caminos importante para el paso de personas y
mercancias desde y hacia el puerto de Buenaventura, debido a las diferencias existentes en
la trayectoria de cada proyecto, demostrando una menor distancia entre Buga y
Buenaventura, a comparacion con las vias y ferrocarriles existentes hacia Santiago de Cali.
Esta fuente permite también inferir sobre la cantidad de obsticulos burocraticos que
terminarian superando las condiciones técnicas presentadas por los equipos profesionales, las
cuales terminarian ya sea retrasando o cancelando los proyectos planteados en cuanto a
carreteras y ferrocarriles desde el puerto hasta Buga.

Las fuentes encontradas hasta el momento marcan una diversidad de perspectivas sobre las
cuales es posible estudiar las dinamicas ferroviarias del Pacifico desde la localidad o desde
la regionalidad. El semanario llamado Estadio contiene fuentes con las que se puede
identificar algunas dindmicas del servicio prestado por la compaifia Ferrocarril del Pacifico
en la estacion ubicada en Guadalajara de Buga, asi como situaciones administrativas propias
de la misma concesion, las cuales pudieron repercutir en la cobertura y en la calidad misma
del servicio, tales como el a bordo de los pasajeros, los conflictos protagonizados por las
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clases politicas de Buga y de Cali en la Asamblea Departamental del Valle del Cauca,
despachos de carga, entre otras:

CALI Y SUS HERMANAS

Parece que un hado fatidico se hubiera empefiado tesoneramente en hacer de la ciudad de Cali un
obstaculo para el progreso de las demas ciudades del Valle del Cauca. Piénsese en una empresa de
aliento en alguna de las poblaciones, y ya esta la Capital del Departamento oponiéndose y queriendo
para si sola el adelanto y la civilizacion.

Para probar nuestro aserto, hagamos un poco de historia. El puente llamado hoy Carlos Holguin, estaba
destinado para el paso de E! Guayabal, y en la mente del legislador vallecaucano era esa idea como
una consagracion; pero vino una Asamblea con mayoria de calefios, y dispuso su ereccion en Puerto
Mallarino, contra la oposicién que un Diputado buguefio hizo a ese Proyecto, sosteniendo con
magnificos argumentos la necesidad de prestar apoyo a la sufrida provincia de Roldanillo, uniéndola
con la civilizacion oriental del Cauca. Pero Cali necesitaba dar comodidades a sus hacendados de la
banda oriental del rio y atraparse para su mercado las ricas fuentes de la ciudad de Palmira. El hecho
se consumo, Roldanillo qued6 abandonada y Palmira fue una de las primeras victimas.

Pide Cartago, con argumentos irrefutables, que sea de alli de donde parta el ferrocarril hacia Armenia,
y entonces Cali, viendo un peligro para ella, por la enorme importancia que la ciudad de Cartago podria
obtener, se opone violentamente y hablando en nombre de todo el Departamento, sin que para ello se
le hubiera concedido personeria, consigue dejar aislada aquella ciudad, haciendo triunfar su tesis de
las lineas cortas.

Viene la Asamblea de 1925 y dispone sabiamente, después de lucha tenaz con elementos calefios, que
la Sucursal del Banco Agricola Hipotecario sea establecida en la ciudad de Tulud, reconociendo con
esta medida la importancia agricola de esa region y el aporte inmenso con que ella contribuye para
llenar las cajas del Tesoro Departamental; y esa sucursal no ha podido establecerse porque Cali, a pesar
de lo dispuesto por la Asamblea, continua trabajando por dicha sucursal.

Apenas se tiene conocimiento en Buga de que la Junta Directiva del Ferrocarril pensaba sacar de Dagua
los talleres, se apresur6 el Consejo Municipal a hacer liberales ofertas con el fin de favorecer al
obrerismo de la ciudad con la instalacion de esa escuela del trabajo; pues Cali, haciendo una campaia
sucia y valiéndose de armas ruines, saltd a la arena y convirti el trivial asunto en un verdadero
problema. Se presenta a la consideracion de la Nacion por dos Representantes del Valle del Cauca la
solucién de otro importante problema, cual es el del acortamiento de la enorme distancia al puerto del
Pacifico en mas de ciento veinte kilometros, y los sefiores de Cali, que quiéren ser amos no solamente
del Departamento sino del pais, sostienen la pintoresca tesis de que Cali no puede ser abandonada y
que hay necesidad de hacer recorrer al pais una enorme distancia para darse el lujo de pasar por Cali,
estando esta ultima tesis en oposicion franca con la sostenida cuando defendian la via Zarzal —
Armenia, abandonando a Cartago.

Hoy es Buenaventura la nueva victima. Valiéndose de ciertas conocidas influencias, han conseguido
que el Ministro de Hacienda y Crédito Publico presente a la consideracion de la Camara un proyecto
que dispone trasladar la aduana de Buenaventura a Cali. A nadie se escapa lo disparatado de esta
disposicion que abriria las puertas al fraude y estableceria una competencia en favor del comercio de
Cali con perjuicio enorme para el comercio del resto del Departamento y de Caldas. H(ilegible) mismo
se observa esa preferencia en la liquidacién y entrega de las encomiendas postales que se hace en la
oficina principal de correos de esa ciudad. Ademas de la retirada de la Aduana del Puerto de
Buenaventura, aniquilada la importancia que hoy tiene que daria la soberania de la Republica en las
costas del Pacifico seriamente amenazada.
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Roldanillo, Palmira, Cartago, Tulud, Buga, Buenaventura... muy larga se haria ya este listado de
victimas si continuaramos y ha llegado el momento de la defensa; es necesario que todas las ciudades
del Valle se ap(...). (Estadio, 12 de septiembre de 1925).

La vision de Guadalajara de Buga y de otros municipios vallecaucanos describe la forma
como Santiago de Cali aborda la situacion econdmica y social de toda la region, la cual se
enfoca desde el centralismo en la capital vallecaucana, dejando probablemente privado al
resto de la region del desarrollo social y econdmico que cada una esperaria de este proceso
de industrializacidon nacional, reflejando asi los diferentes conflictos de intereses y disputas
burocraticas existentes entre las dirigencias de Santiago de Cali y el resto de ciudades del
departamento del Valle del Cauca, durante los diferentes procesos de planificacion y
ejecucion de proyectos que contribuirian al desarrollo y la modernizacién de la region,
incluyendo al propio Ferrocarril del Pacifico. En esta ocasion, la fuente permite ampliar mas
la manera como las diferentes disputas ejercidas por las ¢élites politicas de Santiago de Cali,
la joven capital vallecaucana, determinaban el curso de las diferentes obras, proyectos y
procesos administrativos que impactarian de manera positiva o negativa en los procesos de
modernizacion y de industrializacion del Valle del Cauca en general. No obstante, debe
tenerse en cuenta que, al ser Buenaventura el unico puerto existente sobre el Océano Pacifico,
dichos procesos podrian beneficiar o perjudicar al pais entero.

Nuestra fuente transcrita sugiere una dura critica y queja proveniente desde Guadalajara de
Buga, debido a las dindmicas abusivas que adoptaron varios integrantes del sector politico y
dirigente de Cali, para entorpecer e impedir las diferentes iniciativas de desarrollo general
que beneficiasen a las demas ciudades de la region vallecaucana, explicando asi el porqué de
las modificaciones, dilataciones e incluso cancelaciones de proyectos ferroviarios como el
de Buga — Espinal — Buenaventura, lo cual pudo influir de manera negativa en la continuidad
del desarrollo econémico y social de Guadalajara de Buga.

El Ferrocarril del Pacifico no solo se habria convertido en una puerta para la llegada de
oportunidades de desarrollo, empleabilidad y consolidacion de tejido social para los
pobladores de municipios como Guadalajara de Buga, sino que se extendia hacia una ventana
de oportunidad enorme para los sectores empresariales e industriales del Valle del Cauca. En
ese sentido, E/ Nuevo Diario expone visiones de estos sectores quienes querian impulsar
nuevas rutas hacia departamentos como el Tolima, asi como interconectar varios sectores
productivos ubicados en varios puntos del departamento, como las montafias de la cordillera
occidental, la zona de rios de Calima o la misma selva del pacifico vallecaucano. De igual
manera, comienza a adentrarse en aspectos que resultaron importantes para las operaciones
de la compaifiia como lo fueron los pagos de aduanas del puerto de Buenaventura, los cuales
se encontraban regulados por el Estado colombiano y cuyas determinaciones se configuraban
desde el Congreso de la Republica:

CRONISTAS DE
“EL NUEVO DIARIO”

Hatopelao, Spbre. 15 de 1923
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Sres. Editores
de EL NUEVO DIARIO,
Buga

El distinguido publicista que ha llamado la atencion, pregunta al Presidente de la Camara de Comercio
de Cali, en famosa oracion, Pro agricultura, si ésta ha decaido en el Valle del Cauca, pero don Isaias
— (y yo sigo con la obsesion de los nombres) como los profetas, sigue abstraido en su problema y no
contesta, peregrino por el Valle del Cauca al lado del Maestro Valencia, ocupado en luchar por la
conservacion de las 50 unidades de Aduana para el Ferrocarril del Pacifico, nos hace evocar el recuerdo
de la sombra de Virgilio al lado de Dante. D. Isaias ha vivido largos afios en la costa del Pacifico,
donde es de fama la aficion a la jurisprudencia, y si llegare a responder, nada de raro tiene que lo haga
como Excmo. sefior Presidente, Ingeniero Civil de una de las Universidades de los Estados Unidos,
que irébnicamente respondia a ciertos caballeros de Cali, negdndoles la legitimidad de la personeria, en
momentos en que llevaban a su lado un chico pleito de intereses personales.

En el comedor del hotel tomaba asiento en la mesa, llegado por el tren, un grupo de viajeros; alli se
encontraba la figura homérica del general Vasquez Cobo, quien dictaba una conferencia sobre hulla o
carbon mineral; otro ingeniero, cuyo nombre no pudimos saber, casi rubio, de frente y pecho a cual
mas espaciosos, y que conocia el ferrocarril como si lo estuviera haciendo, hablé de la necesidad de
colonizar nuestras montafias, de las industrias, entre otras la del trigo — que deberia surgir en la ruta de
Las Hermosas; hizo el elogio del filantropo Jos¢ Maria Rivera, que al tratar de comunicar el Valle del
Cauca con el Tolima, realizaba el belle pensamiento liberal de asegurar para todos los hombres su
puestecito debajo del sol, sin preocuparse como se deben distribuir las riquezas; otros hablaron de las
montafias adyacentes al Dagua y de la region del Digua, donde hay cacao espontaneo, entre otros
productos, y de la riqueza imponderable y de las inmensidad de las selvas, de los rios que con el Calima
y el San Juan van a morir al Pacifico. Sorprendidos de que a ninguno de estos caballeros le oiamos
hablar de que realmente no cupiéramos los labriegos en el Valle y montafias (ilegible) emprendimos
regreso a nuestra casa.

Celebrando la reconciliacion de los cajistas de su importante periddico, con la Ortografia, me repito
amigo afectisimo,

ROQUE PORRAS. (El Nuevo Diario, 18 de septiembre de 1923).

Estos mensajes por telegrama son importantes para describir los procesos que se estaban
adelantando alrededor de las medidas de aduanas (modificaciones en los pagos,
inconvenientes con los mismos, entre otros) y las visiones empresariales e industriales que
podrian surgir tanto en pro como gracias a la operacion y expansion de las lineas férreas del
Ferrocarril del Pacifico, a través de la conexion directa de cada una de las zonas productoras
y agricolas. Ambos fragmentos hacen referencias a personas destacadas por sus labores
desempefniadas desde las areas administrativas (y tal vez politicas) del Ferrocarril del Pacifico.

Estas personas se encontraban muy atentas a todas las situaciones que se presentaban con las
reformas y planes de expansion de estas vias de tren, y planteaban planes que se relacionasen
con la construccion de multiples proyectos en las montafias del Valle del Cauca, para
aprovechar esas posibles utilidades a partir del transporte de productos y/o servicios a través
del ferrocarril. Por eso, para ellos la conexion con el Tolima era un tema importante para
discutir, pues sabian que la disminucion de precios y tiempos hacia Bogotd y hacia el puerto
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de Buenaventura les ayudaria considerablemente a aumentar sus productividades y
rentabilidades; transformando radicalmente los entornos y dindmicas poblacionales de cada
una de estas zonas.

En concordancia con la vision de integracion productora planteada por los sectores
economicos del departamento, se hallaron algunos mapas que respaldan dichas proyecciones.
Desde Guadalajara de Buga se planificaron proyectos ferroviarios que pudieron representar
un impacto mayor en la economia del municipio, pues terminaria convirtiendo a la ciudad en
un gran cruce de caminos hacia el puerto de Buenaventura, lo cual representaria una gran
ventaja para todo el pais considerando que dicho puerto es el mas importante para el comercio
internacional colombiano. En la Academia de Historia Leonardo Tascon se encontrd el
siguiente mapa que muestra dos trazados distintos sometidos a estudio, con los cuales se
queria demostrar el acortamiento de distancia desde Buga hasta Buenaventura, tal como se
puede apreciar en la siguiente figura:

Figura 10. Variante Espinal — Buga y croquis de la variante Buenaventura — Buga.

Fuente: Ferrocarril del Pacifico, agosto de 1928. Fondo Hemeroteca. Academia de Historia Leonardo
Tascon de Guadalajara de Buga.

Esta imagen es un croquis construido a mano por el equipo técnico de ingenieros encargados
de construir la nueva ruta del Ferrocarril del Pacifico, la cual saldria desde Guadalajara de
Buga hasta el puerto de Buenaventura. Fue dibujado en el afio 1928 y pone en evidencia
varios aspectos importantes relacionados con la topografia, la ubicacion geografica de los
pueblos y los diferentes cuerpos hidricos (incluyendo al Rio Cauca) que acompanan el

56



relieve. Entre sus detalles mas relevantes se encuentra la proposicion de dos trazados
(resaltados en color rojo). El primero se trata de una ruta directa hacia Buenaventura, la cual
atravesaria toda la zona del Calima y descenderia por la selva del pacifico para llegar
directamente hasta el puerto. El segundo trazado es, efectivamente, la variante Espinal —
Buga, la cual consiste en la construccion del tramo desde El Espinal (cordillera occidental,
km 68) hasta Buga. De acuerdo con la escala y los calculos realizados por el equipo
encargado, el ahorro del trayecto ferroviario desde Buga hasta el puerto de Buenaventura a
través de El Espinal seria de hasta ochenta y siete (87) kilometros, representando asi un
recorte de distancia considerable que pudo repercutir en el flujo de mercancias y pasajeros y,
por tanto, en la economia no solo local sino también regional y nacional.

El ferrocarril tuvo un papel importante en el proceso de industrializacion del pais. Durante
los aflos treinta, pese a la crisis econdmica global en la cual se encontraba el mundo, este
medio de transporte seguia siendo el principal pese a la llegada de los vehiculos a motor. El
uso del sistema ferroviario en Buga era considerable y, por ello, sus itinerarios y tarifas se
encontraron publicados en medios periodisticos como El Radio, donde se encontraron dichas
notas para el afio 1931. Ademas de ello, existe informacion que permite establecer inferencias
sobre recaudacion de impuestos, implicacion en el envio de correos e incluso en situaciones
que se presentaron en los sistemas ferroviarios de otras regiones del pais, las cuales servirian
para establecer comparaciones en materia del impacto generado por el tren en Colombia. A
continuacion se presentard una muestra de los itinerarios y tarifas que se publicaban en dicho
medio:

Figura 11. Itinerario de trenes de la Estacion del Ferrocarril del Pacifico de
Guadalajara de Buga.

Ferrocarrell el
PAGIFIGO

Iuinerarlo g6 trenes
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10 e.m. Buga — Cali.
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jueves y sébado:

10a.m. Bugs—Buenavenrs
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—NORTE-——
8a. m. Buga — Manizales
* " Bugs i
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Fuente: E! Radio, junio 18 de 1931. Fondo Hemeroteca. Academia de Historia Leonardo Tascon de
Guadalajara de Buga.

Esta imagen permite identificar que las rutas ferroviarias desde Buga contemplaban hasta
siete (7) destinos, tres (3) hacia el sur y cuatro (4) hacia el norte. Se considera la ruta hacia
Buenaventura como sur debido a que se debia pasar por Cali para llegar hasta el puerto,
situacion que se quiso corregir con las propuestas como el proyecto Buga — Espinal. Se puede
apreciar que la mayoria de servicios se prestaban en horas de la mafana. Esto puede
explicarse a partir de la cantidad de locomotoras puestas en funcionamiento durante esa

época. Estos factores pudieron repercutir en las tarifas de servicio, las cuales se muestran a
continuacion:

Figura 12. Nueva tarifa de pasajes del Ferrocarril del Pacifico.
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Fuente: E! Radio, junio 18 de 1931. Fondo Hemeroteca. Academia de Historia Leonardo Tascon de
Guadalajara de Buga.

Aca se aprecia una particularidad relacionada con la distincion de pasajes a la venta de
acuerdo con la categoria en la cual viajasen las personas, siendo la primera clase la localidad
con mayor costo, mientras que la tercera clase es la localidad con menor costo. Respecto a
las clases (Primera, Segunda y Tercera) podrian corresponder a la posicion social de las
personas que utilizaban este servicio, y se organizaria de una manera similar a la compra de
tiquetes de avion actuales. Sin embargo, este punto se encuentra como uno de los pendientes
a la hora de realizar el analisis exhaustivo de cada fuente. Por ultimo, el Ferrocarril del
Pacifico fijaba tarifas para cargamento, las cuales, si bien no se encontraron plenamente en

este medio impreso, si se encuentran indicios de que el Estado regulaba las mismas en
situaciones especificas:

PARA LOS VIVERES FUERON REBAJADAS LAS TARIFAS EN LOS FERROCARRILES
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RESOLUCION EJECUTIVA NUMERO 48 DE 1931
(Agosto 18)

por lo cual se establece en los ferrocarriles nacionales tarifa transitoria para algunos productos
agricolas del pais. El presidente de la Reptiblica de Colombia, en uso de sus facultades legales,

Decreta:

Articulo tnico. Establécese en los ferrocarriles de propiedad de la nacion una tarifa transitoria de 3
centavos por tonelada kilometro, para el transporte de los siguientes frutos en el pais:

CEREALES: arroz, trigo, maiz, cebada.

FRUTA.

HARINAS.

HORTALIZAS: arracacha, yuca, platano, etc.
LEGUMBRES: arvejas frijoles, etc.
PANELAY AZUCAR.

TUBERCULOS: papas y semejantes.

Los articulos anteriores tendran preferencia para el transporte, el cual se procurara hacer en los trenes
de pasajeros.

Esta tarifa comenzara a regir quince dias después de publicada la siguiente resolucion.
Comuniquese y publiquese.
Dado en Bogot4a, a 18 de agosto de 1931.

E. Olaya Herrera
El ministro de obras publicas.

German Uribe H. (El Radio, 20 de agosto de 1931).

Resoluciones como la anterior ponen en evidencia otra de las formas por las cuales el Estado
intervenia en el desarrollo econdémico en momentos especificos, con el fin de garantizar el
abastecimiento de los productos de primera necesidad para las familias locales y regionales,
utilizando el ferrocarril como instrumento principal en la nueva dinamica econémica y de
precios. Pensando un poco en ello, se puede pensar que el Gobierno colombiano, en su afan
por mantener la fuerza operativa de los ferrocarriles (que parecen debilitarse por diversos
motivos), asi como por mitigar los impactos de la crisis econdomica de 1929, decide rebajar
las tarifas de los viajes por tren para el transporte de todo tipo de viveres de la canasta
familiar. Se presume que dicha medida debi6 influir en el descenso de los precios de cada
uno de los productos de primera necesidad mencionados en la fuente, y que esto se vio
reflejado en los procesos de oferta y demanda en cada una de las ciudades del pais.

Como complemento del desarrollo de este capitulo, algunas fotografias permiten enriquecer
el panorama sobre el cual se desenvolvieron las operaciones del Ferrocarril del Pacifico, las
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cuales se encontraron tanto en el archivo de la Academia de Historia Leonardo Tascon, la
Antigua Estacion del Ferrocarril de Guadalajara de Buga y el Archivo del Patrimonio
Fotogrdfico y Filmico del Valle del Cauca, y permiten apreciar de manera visual las
dindmicas de uso del servicio ferroviario en el municipio, ayudando de esta manera a
corroborar las fuentes escritas encontradas en los diferentes medios de comunicacion
impresos encontrados. En el primer sitio, se encontrd una fotografia de un tren atravesando
el rio Guadalajara:

Figura 13. Puente férreo sobre el rio Guadalajara. Década de los afios cuarenta.

Fuente: Academia de Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga.

Esta imagen nos revela la existencia de un puente construido sobre el Rio Guadalajara, el
cual es funcional para las operaciones ferroviarias que transitaban desde y hacia el puerto de
Buenaventura. Se observa el transito de un tren de carga (posiblemente, pues no es posible
determinar la vista de mas vagones), cuya maquinaria funcionaba a base de carbén y, de
acuerdo con la orientacion de la fotografia, se puede afirmar que esta locomotora se dirigia
en el sentido norte — sur hacia Santiago de Cali. La estructura, si bien parece albergar un solo
carril, es sumamente resistente y aparentaba presentar un estado éptimo para el paso de estos
trenes de carga.

De igual manera, otra fotografia donde se parecia la espera de las personas pasajeras por
ingresar a la Estacion del Ferrocarril para comparar los pasajes y abordar el tren. Hay varias
particularidades que ya fueron mencionadas en una de las fuentes escritas, las cuales se tratan
de la clasificacion de los pasajes de primera, de segunda y los de tercera clase:

Figura 14. Estacion del Ferrocarril del Pacifico en inmediaciones del terreno de San
Juanito — Guadalajara de Buga.
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Fuente: Antigua Estacion del Ferrocarril de Buga, 1919 — 1921.

Relacionando la fuente descrita del medio impreso E/ Radio que menciona la existencia de
tres (3) tipos de pasajes para abordar el tren, esta fotografia permite corroborar dicha
informacion teniendo en cuenta los avisos desplegados (color blanco) en cada uno de los
extremos de la estacion, tanto el izquierdo como el derecho, asi como la estructura central de
dos pisos, donde posiblemente se encontraban las oficinas administrativas y los espacios para
los trabajadores de la compaifiia. Dichos tipos de pasajes podrian estar relacionados con el
estatus social o econdmico de los usuarios, lo cual parece ser confirmado por el tipo de
vestimentas que predominan en la fila de las personas esperando su pasaje de primera clase.

Otra fotografia que pone en evidencia el furor que ocasiono la llegada del Ferrocarril del
Pacifico a Guadalajara de Buga se encuentra en el Archivo del Patrimonio Fotografico y
Filmico del Valle del Cauca, en la cual se pueden apreciar varios elementos adicionales a
todo lo presentado hasta este momento:

Figura 15. Estacion del tren.
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Bihlioteca Departamental

Fuente: Archivo del Patrimonio Fotografico y Filmico del Valle del Cauca. 1939.
URI: http://hdl.handle.net/123456789/44993

En esta fotografia se pueden apreciar varios detalles para tener en cuenta sobre las dindmicas
del préstamo del servicio de transporte por ferrocarril desde la Estacion de Buga. En primer
lugar, se puede observar varias decenas de personas expectantes de la llegada del tren, el cual
se encuentra frenando y alertando con sus expulsiones de vapor sobre su arribo a la estacion.

En segundo lugar, esta es una muestra existente sobre la aceptacion ciudadana del
funcionamiento del Ferrocarril del Pacifico en la ciudad, pues si bien probablemente no todas
las personas llegaron hasta alli para utilizar el servicio, el contexto les brindaba un panorama
esperanzador sobre el futuro tanto del territorio como de la gente misma. Por otro lado, la via
férrea se encontraba operando de manera Optima.

Por ultimo, en el margen derecho se aprecian varios elementos que pueden aportar
significativamente al desarrollo de la investigacion en materia logistica, pues en la fotografia
se revela la existencia de varias estructuras alrededor de la linea ferroviaria, las cuales
permitirian la recepcion de algunos elementos de carga que llegasen a la estacion, asi como
una especie mini plataforma que serviria para la recepcion de maderas o bultos pesados.

Este gran proyecto ferroviario vio la luz desde las primeras dos décadas del siglo XX. Sin
embargo, su construccion y puesta en marcha iniciales representaron desafios arduos para las
finanzas de la Nacion, debido a la alta inversion que debi6 realizarse, asi como otros factores
relacionados con la contratacion de las obras, el efecto de la Primera Guerra Mundial y los
incumplimientos en la entrega de materiales esenciales para la construccion de las vias
ferroviarias del Pacifico. El Informe rendido al Ministerio de Obras Publicas por el Visitador
Fiscal de Ferrocarriles del afio 191633, menciona varios elementos importantes que permiten

33 Disponible en la Biblioteca Virtual del Banco de la Republica, bajo este enlace:
https://babel.banrepcultural.org/digital/collection/p17054coll10/id/1265
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explicar el funcionamiento tanto administrativo como contable y operativo de la compania
Ferrocarril del Pacifico, iniciando por el hecho de que esta red es una concesion publico
privada, donde su conformacién funciona a partir del capital colombiano en obediencia a las
leyes de la Republica, aterrizdndose en términos practicos de la siguiente manera:

El ferrocarril construido y equipado es de exclusiva propiedad nacional, pero la Nacién no puede
administrarlo y explotarlo sino por conducto de la Compaiiia concesionaria, quien tiene derecho a la
mitad de los beneficios netos y deber correlativo de contribuir con la mitad de las pérdidas netas, si
llegare a dejarlas la explotacion. Esta especie de usufructo en participacion dura por cincuenta afios a
contar de la fecha en que la construccion quede totalmente pagada a los concesionarios, y se extiende
no solo a la obra hecha por ellos, sino también al trayecto existente al otorgarse la concesion, trayecto
comprendido entre Buenaventura y el kildémetro 46+600 (Holguin, Luis M., 1916. p. 4).

Este tipo de informes nos permite analizar los métodos de financiacion y soporte fiscal del
aparato ferroviario del Ferrocarril del Pacifico para garantizar sus operaciones en la region
vallecaucana, los cuales dependian exclusivamente de las determinaciones que tomase el
Estado colombiano para dirigir los términos en los cuales se organizaria la concesion, las
distribuciones de las ganancias o las pérdidas, asi como el proceso de rendicion de cuentas
presentado por la empresa concesionaria; tomando en cuenta tanto las ventajas que
conllevaria conectar a las zonas productoras y capitales como Cali con el puerto de
Buenaventura y el interior del pais, como las dificultades topograficas, climaticas y
econdmicas que provienen de la instalacion de un proyecto tan grande como el ferroviario
regional.

Para finalizar, se realizé un barrido por el archivo digital del diario El Tiempo, el cual, siendo
un medio de comunicacion de caracter nacional, contiene una muy rica y variada informacion
sobre la situacion administrativa del Ferrocarril del Pacifico y el panorama ferroviario
nacional durante esas primeras dos décadas del siglo XX. De acuerdo con sus fuentes, el
Ferrocarril del Pacifico mantenia una posicion como uno de los sistemas ferroviarios
colombianos mas “desarrollados y estables” a comparacion de otros sistemas como los
existentes en el altiplano cundiboyacense. Los términos anteriormente mencionados se
encuentran entre comillas puesto que este mismo medio profundiza a través de sus entrevistas
las graves crisis en las cuales la compaiia Ferrocarril del Pacifico se encontraba en dicha
época: negligencia administrativa, baja inversion en mantenimiento y renovacion de equipos,
disminucién de la calidad del servicio, entre otras hacian mella en la compaiiia:

EL F.C. DEL PACIFICO ATRAVIESA UNA GRAVE CRISIS

Desde Bogota no se puede manejar el ferrocarril — Desorganizacion y beneficencia. Se necesita
un remedio inmediato — El nuevo gerente

Cali, agosto 14 de 1927.
TIEMPO — Bogota.

Les transcribimos un sensacional reporte tomado hoy por “Relator” al gerente del ferrocarril del
Pacifico, rogandoles, en nombre de los altos intereses del ferrocarril del Pacifico, publicarlo en su
importante y prestigioso diario. Dice asi:
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“En la gerencia del ferrocarril.

Acudimos hoy a las oficinas de la gerencia del ferrocarril en busca de una informacién mas clara
respecto de la situacion general de esta empresa. Después de un momento de conversacion con el sefior
gerente, doctor Lourido, pudimos comprender que lo que pasa es ya de una gravedad no solo alarmante
sino funesta, que amenaza la misma vida de la ferrovia, con el peligro de paralizar el trafico, al tiempo
que se teme, fundadamente, que debido a la manera como se desatiende en Bogotd este negocio
nacional, estamos ya al borde de que el ferrocarril empiece a dar pérdida en su explotacion, a pesar de
operarse de acuerdo con tarifas altisimas. Ante las declaraciones alarmantes del doctor Lourido, que a
pesar de ser un hombre de nervio estd ya bajo la influencia del desconcierto, le propusimos:

—Doctor: ;Convendria usted en responder unas preguntas, en forma de reportaje, para decir, sin
reticencias, toda la verdad sobre lo que ocurre?

—No tengo inconveniente, aunque bastaria publicar los telegramas dirigidos por mi a la junta de
Bogota, y que con mucho gusto se los doy en copia.

—Bien, doctor. Al final de estas preguntas y sus respuestas ofrezco publicar todos estos documentos
pero para que ellos sean bien entendidos por el lector, se necesitan algunas explicaciones.

El conflicto que ofrece la carga de importacion.

Por tanto, diganos, doctor: ;Cual es la realidad de lo que pasa en Buenaventura al ferrocarril, en
relacion con la aduana, los comisionistas y las agencias navieras?

—En el tiempo que he estado de gerente he llevado muy buenas relaciones con el administrador de la
aduana, sefior Chavarriaga, como con el sefior Alberto Corral Sudrez, encargado de la administracion,
en ausencia de Chavarriaga. Lo que pasa es que no se puede movilizar, en algunas circunstancias, toda
la carga para los trenes disponibles, porque muchas veces no han pagado los derechos de aduana los
sefiores comisionados, a pesar de estar ya nacionalizada y reconocida. De ahi que en el tiempo en que
estuve en Buenaventura hubo ocasiones de quedarse cuatro locomotoras sin prestar servicio, por falta
de carga. La

(Pasa a la cuarta pagina)
(Viene de la primera pagina)

descarga de buques se hace dispendiosa y lenta por falta de muelle, en primer lugar, y en segundo lugar
por falta de lanchas y gruas. La disposicion de lineas férreas en el patio de la estacion trastorna y
perjudica el descargue por las gruas existentes. Cualquier persona que vaya a Buenaventura vera
inmediatamente veinte, treinta y cincuenta vehiculos cargados, los cuales no se pueden descargar por
falta de espacio: hacen de bodegas ambulantes. Entonces, ;por qué los cargan? Para desocupar o
descargar buques o lanchas, a efecto de que estas ultimas reciban nuevos cargamentos de otros barcos.

—Entonces, (por qué no salen en los carros asi cargados para el interior, en vez de esperar la
complicacion de una nueva descarga y nueva carga?

—Ese es el problema. Porque la aduana no los deja movilizar hasta que no paguen sus derechos, es
decir, nacionalice y reconozca la carga. El ferrocarril esta listo a movilizar, aun sin pagarle a (*) los
fletes férreos, como en realidad lo hice en el tiempo que estuve en Buenaventura con cargamentos de
automoviles de varios introductores, quienes pagaron mientras venia la carga en camino, maniobra que
permitié desocupar més de veinte plataformas inmediatamente.
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—¢ Y por qué no continta haciéndose eso con toda la carga?

—Este si es un asunto puramente de la aduana. En general es muy factible, teniendo en cuenta el
cuidado de verificar con todo control la descarga de buques y lanchas, como se hizo en el caso referido.
Mientras esto no se haga, la compaiiia permanecera siempre en su punto. Si el sefior administrador de
aduana abriera un libro de cuentas corrientes de carga para ser movilizada y entregada en el Valle a su
orden, o sea cuando el comercio esté en paz y salvo con la aduana, el problema de la congestion
quedaria resuelto en su mayor parte. Con este sistema no se perjudica en nada la aduana, porque los
cargamentos vendrian consignados a sus bodegas en el Valle. El ferrocarril no entrega la carga mientras
no llega la respectiva orden de la aduana. Habria congestion en estas bodegas, pero es ineludible que
esta congestion seria menos grave, y ademas la mercancia no quedaria sometida a los efectos del
puerto, y por tanto podria activarse muchisimo la descarga de buques y lanchas para descongestionar
la bahia, que es donde esta la parte grave del problema. Podriamos poner dos clases de trenes de carga:
unos para movilizacion de cargamentos nacionalizados y pagados los fletes del ferrocarril, y otros para
el transporte a bodegas de la carga en mora. Asi, el ferrocarril podria transportar el maximum de su
capacidad. Esta solucion es dispendiosa y requiere mucha atencion tan de parte del ferrocarril como
de la aduana, pero es la Unica en la actual emergencia.

La falta de material rodante.
—¢Coémo ve el asunto de la provision de locomotoras?

—Por los telegramas que le doy puede verse la situacion actual. En el momento hay en los talleres las
siguientes: en Dagua, siete; en Cali, seis; total trece locomotoras, que son las mejores del ferrocarril,
por ser las mas potentes.

—¢Por qué demoran las locomotoras tanto tiempo en los talleres?

—En primer lugar, por la deficiencia de los mismos, y en segundo lugar, porque no hay repuestos. Se
complica mas la situacion, porque como hay un verdadero museo de marcas, cada maquina requiere
repuestos especiales, que no sirven para las otras. Sobre cuarenta y cuatro maquinas que tiene el
ferrocarril, hay las siguientes marcas: Baldwin, que en concepto de la gerencia, del jefe de los talleres,
de los ingenieros y de los maquinistas, son las mejores, con las Schuwarskoff, también muy buenas;
otras marcas son las Garrat, Kingston, American, Mikado, y ahora se anuncian las Checoeslovacas.
Las locomotoras 2, 4, 6, hasta el nimero 28, son Baldwin, y todavia prestan servicio. Alli esta la
nimero 2, con los trenes Pradera-Palmira; esta la 4, que arrastra 300 toneladas en el Valle, etc. Las
maquinas son las fundadoras del ferrocarril. En cambio, las Garrat, como la 29, hace mas de un afo
estan en los talleres, y la nimero 30 no rinde viaje nunca en la linea de Occidente. El estado actual de
las restantes no es, ni mucho menos, satisfactorio. De alli proviene que el movimiento de trenes de
pasajeros sea deficiente, pues no hay tiempo para dejar ninguna maquina en el taller para hacerle todas
las reparaciones necesarias. Por esta causa ocurre que un tren que sale de Cali u otra estacion se “vare”
a poca distancia y sea preciso enviar otra maquina en su auxilio.

—¢Y a qué se debe esta situacion de las locomotoras?

—A que el servicio a que se someten es excesivamente fuerte, puesto que las grandes, de trafico, hacen
un recorrido diario de doscientos veinte kilometros y no tienen tiempo de repararse ni maquinas para
reemplazarlas. Si esto no se hiciera asi, el trafico no podria mover los trenes de carga y pasajeros que
actualmente se mueven. Al ferrocarril no se le suministran locomotoras, vehiculos y repuestos, que
oportunamente se han pedido a Bogota. Segun la técnica, por cada diez kilémetros debia haber una
locomotora. Es decir, debiamos tener sesenta locomotoras para el trafico unicamente, y s6lo hay
cuarenta y cuatro, entrando en este nimero las maquinas de construccion, conservacion, patios y
trafico, de las cuales existen en los talleres diez.
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—¢Y por qué no reclaman esta necesidad a la junta de Bogota?

—En primer lugar, la gerencia no tiene autorizaciones para hacer estos pedidos, y el ministerio y la
junta directiva estan muy al corriente de lo que pasa.

El molondrismo capitalino.
—¢Y es que no hay dinero?

—E]l ferrocarril del Pacifico tiene en el exterior un crédito extraordinario. Son constantes los
ofrecimientos que hacen los bancos de aqui, como las casas del exterior, para financiar los pedidos. A
proposito, la United Eteed Products Company, de las mas respetables de los Estados Unidos, ofrecio
despachar los elementos que necesitara el ferrocarril, en las condiciones de plazo que fijara la gerencia.
Si la gerencia tuviera autorizaciones para proveer al ferrocarril de material rodante, aqui no faltaria
nada. Y el ferrocarril pagaria todo con sé6lo limitar un poco, siquiera un cincuenta por ciento, el
movimiento de carga y pasajeros libres, que es ya alarmante, pavoroso.

—Pavoroso — agrega el doctor Romero, jefe de trafico, que presencia la entrevista, anotando que estas
exenciones se refieren a recorridos de cuatrocientos y mas kilometros, lo cual grava al ferrocarril de
modo muy fuerte.

Un ferrocarril de beneficencia.
—De modo que el ferrocarril se ha convertido en una obra de beneficencia?

—Asi parece. En el mes de abril, por ejemplo, se transportaron siete mil quinientas toneladas libres,
cuyo flete hubiera dejado a la empresa treinta y ocho mil ochocientos ochenta y siete pesos con sesenta
y cuatro centavos. La proporcion es, mas o menos, la misma cada mes. En mayo se transportaron ocho
mil quinientas toneladas libres, por valor de cuarenta y dos mil quinientos veinticuatro pesos cincuenta
y cuatro centavos.

—¢Y qué hacen en Bogota con estos reclamos, con estas cifras y con esta situacion?

—Nada. Ni siquiera tengo aviso oficial del nombramiento del nuevo gerente. S6lo he recibido un
telegrama particular muy galante del doctor Vargas Vasquez.

La falta de talleres.
—¢ Ya estan montando los talleres, que tanta falta hacen al trafico?

—Todavia no, porque la junta o el ministerio no han dado las 6rdenes respectivas. Por mi parte, esta
hecho lo que me corresponde, como es el levantamiento del plano de todo el globo de Chipichape, y
el proyecto de los talleres hecho en forma muy completa, que llena todas las necesidades del sefior
Leroy. De acuerdo con este jefe de talleres, convinimos en principar la construccién haciéndolo en
ramadas provisionales, de manera que en tres o cuatro semanas los talleres quedaradn concentrados en
Chipichape. En estos términos me dirigi a la directiva, y me contestaron que estaban en la consecucion
de un técnico del exterior, cosa que, a mi manera de ver, es inoficioso o redundante, desde luego que
el ferrocarril tiene un componente técnico en la materia. Anotar la urgencia de esta instalacion nunca
estard de mas. El servicio de trafico jamas estara completo sin los talleres, los cuales reducirian los
gastos al respecto en un cincuenta por ciento. Con las autorizaciones del caso, los talleres ya estarian
funcionando. Es imposible la labor eficiente de una gerencia en las condiciones actuales.

El papeleo negativo.
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La tramitacion existente es el origen del papeleo, de que tanto se habla, y la causa de tanto
inconveniente y deficiencia. A este respecto, se puede citar un caso grafico —insinua el doctor
Rebolledo, secretario del ferrocarril: —es el de la pintura. Necesito la empresa cinco mil galones de
pintura para puentes. Pidié cotizaciones aqui a varias casas. Todas las cotizaciones fluctuaron entre
doscientos treinta y doscientos treinta y cinco mil pesos; se envid luego el negocio a la junta de
licitaciones, por orden del ministerio. Alla adjudicaron el pedido a una casa que ofrecio el articulo a
un peso ochenta y ocho centavos. Llego la pintura, se empleo en los puentes, y con el primer aguacero
quedaron sin pintura, lavados. La gerencia reclamo a la casa, y ésta contestd que “despacho pintura de
ese precio, y que si queria mejor, valia mas.”

Situacién que no puede durar:
—En sintesis, doctor: ;Pueden continuar asi la marcha del ferrocarril?

—No, dice, porque es muy deficiente, y antes que dar rendimiento alguno estamos caminando hacia
el déficit, porque con transportes libres, con tarifas inconvenientes, son material rodante, sin talleres y
sin autorizaciones para defender la empresa, no se puede llegar a otro resultado que al fracaso. Seria
conveniente que se ordenara el traslado de la directiva al Valle, siquiera por seis meses, lo minimo,
para que se den cuenta de la situacion. Todas estas anomalias se traducen, como es logico, en un mal
servicio de trenes, que ni siquiera cumple los deficientes itinerarios actuales. La verdad es que no se
explota la ferrovia en debida forma, y que el servicio de trenes esta reducido a su més simple expresion,
con visible perjuicio para la empresa, para el ptiblico y para el pais. Esta es la hora en que, segtn las
demandas del trafico, debia haber cuatro trenes diarios de pasajeros en la linea del Norte, dos en la
linea Santander-Timba-Cali, y cuatro en la linea de Occidente. Lo mismo ocurre con la carga, que sufre
demoras y trastornos que hacen imposible su transporte, como sucede con los materiales de
construccion.

Lo increible.

La gerencia experimenta verdadero dolor al contemplar el caso del ferrocarril del Pacifico, con una
carrilera de seiscientos kilometros y con el desarrollo occidental cada dia creciente, que demanda
intenso trafico, tenga que limitarse a ver reducidas las diferencias del material rodante.

—Tiene el ferrocarril — concluimos nosotros — una excelente organizacion; hay control, contabilidad,
orden total, de modo que los dineros de la empresa estan protegidos en forma ejemplar. Pero todo esto
encalla en la organizacion de Bogota; que a trueque de conservar un centralismo irrevocable, no repara
que este gran organismo no puede funcionar acéfalo, o con una cabeza ajena, situada fuera de la 6rbita
de sus operaciones y necesidades. Pedimos, pues, de modo clamoroso, una visita del congreso al
ferrocarril, pero una visita minuciosa y concienzuda, acompaiiada por la comision de la junta directiva
de la empresa, para que sin pérdida de tiempo se tomen las medidas del caso, principiando por
reconocer a la gerencia de esta empresa la autonomia que reclaman su magnitud, su organizacion y su
situacion en el pais.”

Corresponsal. (El Tiempo, agosto 16 de 1927).

Esta nota periodistica es util para analizar las diferentes dificultades técnicas, tecnologicas,
logisticas, geograficas y econdmicas que provocaron y/o incrementaron las fallas en la
cobertura y calidad del servicio de transporte de carga del Ferrocarril del Pacifico en la regién
vallecaucana; determinando sus impactos negativos en el municipio de Buga. Dicha crisis se
centra en la manera como la Junta Directiva que administra las operaciones de la concesion
desde Bogota y no desde Cali, toma determinaciones que parecen estar en contravia de los
intereses propios de una organizacion con animo de lucro. La negligencia administrativa
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reflejada en la poca inversion en infraestructura y maquinaria, el déficit cada vez mas grande
de material rodante y la nula voluntad para buscar soluciones a estas problematicas pone en
jaque a esta compafiia ferroviaria, pues la calidad y la cobertura del servicio de transporte se
ven gravemente afectadas con el paso de los afios, revirtiendo todos los beneficios que un
sistema como este podria representar para la economia de las regiones del pais.

En sintesis, el Ferrocarril del Pacifico fue un sistema bastante importante en el marco del
proceso de industrializacion regional y una ventana de oportunidad para integrar a Colombia
en el mercado internacional a través de la comercializacion de productos agricolas y
minerales, conectando a las diferentes areas productoras con el puerto de Buenaventura, el
mas importante del pais; representando un sinénimo de progreso para las regiones
productoras y para las ciudades que contaron con este sistema de transporte. Todo esto fue
un justificante suficiente para ser un tema ampliamente cubierto por los medios locales,
regionales y nacionales durante el siglo XX. No obstante, este sistema representd también
varios desafios y confrontaciones entre ciudades que casi ponen en vilo el propio
funcionamiento de la concesion. Asimismo, pese a las grandes inversiones que el Estado
comenzd a disponer para la construccion de estas lineas férreas, hubo distintos
inconvenientes operativos y administrativos que entorpecieron el funcionamiento dptimo del
sistema en general.

Las fuentes primarias presentadas en este balance abordan diferentes perspectivas que
permiten expandir el panorama historiografico en el &mbito econémico, social y politico en
el Valle del Cauca, a partir del andlisis del contexto relacionado al sector de transporte como
motor de los procesos de industrializacién y de transformacion de alcances locales y
regionales. Dicho esto, las labores de recopilacion, clasificacion, preservacion y
digitalizacion de las mismas que se adelanten en la Academia de Historia Leonardo Tascon
— AHLT seran cruciales para el enriquecimiento de la historia econémica vallecaucana;
mencionando que si bien muchas de las mismas se encontraban en buen estado, su material
se encontraba en estado vulnerable frente a dafios (por el polvo y manipulacion erronea) y
pérdidas (extracciones no autorizadas de material), debido a que la cantidad de personas
idoneas no alcanza a suplir de manera Optima las necesidades que las labores mencionadas
requieren. De igual manera, muchas de estas fuentes disponibles en fisico se encontraban
todavia en proceso de registro y clasificacion, lo cual dificultdé considerablemente la
obtencion de las mismas durante la etapa de recopilacion en el marco de esta investigacion.
No obstante, es posible afirmar que al interior de los archivos de la AHLT se encuentran mas
fuentes que robustezcan los hallazgos de nuestro proceso indagatorio.

En cuanto a las fuentes primarias extraidas de acervos digitales, se puede afirmar que existe
una amplia variedad de las mismas, las cuales han sido enriquecidas afio tras afo,
evidenciando de esta manera avances en los procesos de caracterizacion y digitalizacion en
entidades como el Banco de la Republica o el Archivo Fotogrdfico y Filmico del Valle del
Cauca. No obstante, en especial en la base de datos de la Biblioteca Virtual del Banco de la
Republica, varios de estos ejemplares solo se encontraban caracterizados en las bases de
busqueda, mas el contenido solo se encontraba disponible en formato fisico de las sucursales
culturales de la entidad. Esto representd una dificultad de acceso a mas indicios que
permitieran enriquecer el material ya consultado, debido a la disponibilidad en ubicaciones
lejanas a Guadalajara de Buga, lo cual exige una mayor inversion para la investigacion.
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Sin embargo, cada una de las fuentes primarias encontradas son muy importantes para
abordar el impacto econdémico generado por las operaciones del Ferrocarril del Pacifico no
solo para Guadalajara de Buga en el sentido mas estricto, sino para todo el departamento del
Valle del Cauca; el conocimiento que contiene cada fuente tampoco se limita inicamente al
abordaje de los procesos de transformacion concretados por influencia de la llegada del tren,
sino también pone en evidencia las aspiraciones territoriales de progreso respecto a la
construccion de nuevas obras. Por ende, y con el animo de brindar claridad a la persona
lectora, se desarrollardn tres proximos capitulos con los siguientes enfoques presentados a
continuacion: 1) El impacto generado por las operaciones ferroviarias en las dindmicas
economicas locales en el municipio de Guadalajara de Buga; 2) El impacto generado por las
operaciones ferroviarias en las dinamicas regionales en departamento del Valle del Cauca; y
3) Las observaciones sobre los proyectos ferroviarios futuros promovidos desde Guadalajara
de Buga y apoyados a nivel regional e interregional.

CAPITULO 3. CON DESTINO HACIA OTRO NIVEL: EL ROL FERROVIARIO EN
EL DESPERTAR ECONOMICO BUGUENO

Tras culminar el repaso sobre el contenido hallado en nuestras fuentes primarias en el capitulo
anterior, encontramos que el Ferrocarril del Pacifico se constituyé como un medio de
transporte que revoluciono las maneras como se adelantaban los procesos comerciales y de
produccion en municipios como Guadalajara de Buga. No obstante, estos cambios se
extendieron también hacia la vida politica y otras dindmicas sociales emergentes a partir del
incremento de las operaciones comerciales y la llegada de empresas al territorio buguefo.
Por esta razon, resulta pertinente reconstruir el contexto sobre el cual se integro la sociedad
buguefia en torno al primer gran proyecto ferroviario nacional, sefialando los aspectos que
beneficiaron de manera directa e indirecta al recién conformado tejido empresarial, a la clase
politica y, de paso, a la poblacion en general.

Asi las cosas, el proposito de este capitulo es analizar la manera como las operaciones de
transporte del Ferrocarril del Pacifico terminaron enriqueciendo las dinamicas econdmicas;
transformando puntos estratégicos de la urbe; y promoviendo el liderazgo e influencia
politica de los dirigentes politicos buguefios, a partir de la integracion del primer sistema
verdaderamente masivo que conectd a Guadalajara de Buga con el resto del territorio
nacional.

3.1. Del dicho al hecho: factores determinantes para el arribo del tren en Buga

Para hacer realidad la operacion del Ferrocarril del Pacifico en Guadalajara de Buga se tuvo
que tener en cuenta varios factores, los cuales se destacan facilmente: determinaciones
juridicas de inversion y operacion ejercidas por el Estado colombiano en el territorio
nacional; los intereses economicos derivados de la integracion regional terrestre; y la
influencia o voluntad politica conveniente a los intereses que se mencionaran a continuacion
y representan los apartados en los que esta dividido este capitulo.

3.1.1. Las determinaciones juridicas del Estado:

La construccion y puesta en marcha del Ferrocarril del Pacifico, al igual que las demas
arterias ferroviarias colombianas fue una determinacion ejercida por el Estado colombiano,
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producto de un interés nacional por integrar al pais a las dindmicas comerciales globales;
cuyas obras fueron aprobadas por el aparato legislativo y sancionadas por los gobiernos de
turno. Los resultados de este proceso se evidencian a partir de la promulgacion de Leyes de
la Republica®* que oficializaban de manera técnica y juridicamente los trazados a construir,
los presupuestos asignados a cada obra y las condiciones contractuales sobre las cuales se
definian las concesiones encargadas de operar el funcionamiento de las redes ferroviarias
como el Ferrocarril del Pacifico. En ese orden de ideas, el factor legal/normativo desempefio
un rol vital para la puesta en marcha de este sistema y su llegada a municipios como
Guadalajara de Buga. Por esta razon, se presentan aspectos esenciales relacionados con el
cumplimiento de estas leyes colombianas que sustentan las operaciones presupuestales
realizadas® y las condiciones de operacién del sistema ejercidas por parte de las concesiones
autorizadas por el Estado colombiano.

Durante las primeras dos décadas del siglo XX, Colombia experimentd un proceso de
integracion masiva al comercio internacional, gracias al lucrativo ciclo economico de
produccion de productos agricolas y minerales, encabezados en gran medida por el café, el
banano y el carbon, entre otros. Con el objetivo de optimizar los procesos de transporte de
estos productos estrella, asi como de otros productos agricolas y minerales necesarios tanto
para el consumo interno como el externo, los gobiernos determinaron priorizar la
construccion de varios sistemas ferroviarios en el pais. Para lograrlo, se sancionaron leyes
que reglamentaban las inversiones y las maneras en las cuales debian operar estos medios de
transporte masivo de personas y de carga.

En el naciente departamento del Valle del Cauca se encontraba ubicado el puerto principal de
la Nacion, concretamente, en la ciudad conocida hoy como Buenaventura. La construccion
de la obra ferroviaria que conectara a este puerto maritimo con el interior del pais se
consideraba de vital importancia para la economia y el desarrollo nacional. De esta manera
nacio la compaiiia Ferrocarril del Pacifico, cuya inversion y operacion se reglamentaron a
partir del establecimiento de la figura de concesion, determinandose tal como lo indica el
siguiente Informe Rendido al Ministerio de Obras Publicas del afio 1916:

El ferrocarril construido y equipado es de exclusiva propiedad nacional, pero la Nacién no puede
administrarlo y explotarlo sino por conducto de la Compaiiia concesionaria, quien tiene derecho a la
mitad de los beneficios netos y deber correlativo de contribuir con la mitad de las pérdidas netas, si
llegare a dejarlas la explotacion. Esta especie de usufructo en participacion dura por cincuenta afios a
contar de la fecha en que la construccion quede totalmente pagada a los concesionarios, y se extiende

3 Situando aqui como ejemplos importantes la Ley 104 de 1892, la cual autorizd al gobierno contratar la
construccion de las vias férreas que estime conveniente establecer y dicto otras disposiciones referentes a las
reglas de juego de cada contratacion y las consideraciones técnicas que el gobierno mismo podria implementar
para la definicion de los trazados y la asignacion de partidas presupuestales o empréstitos. Véase en: Congreso
de Colombia, «Ley 104 del 26 de diciembre de 1892. Sobre Ferrocarriles»: https://www.suin-
juriscol.gov.co/viewDocument.asp?id=1639179#:~:text=35%20de%201915-
,LEY%?20104%20DE%201892,ESTADO%20DE%20VIGENCIA%3A%20Vigente.%20%5B

3 Haciendo referencia a los procesos de financiacion y sus diferentes fuentes: inversion, empréstitos locales o
extranjeros, emision de bonos de deuda, aportes regionales, recaudos aduaneros, la indemnizacion americana
por cuenta de la pérdida del territorio panamefio, entre otras.
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no solo a la obra hecha por ellos, sino también al trayecto existente al otorgarse la concesion, trayecto
comprendido entre Buenaventura y el kilémetro 46+600.%

Dentro de este informe, se nos permite apreciar la manera como el Estado colombiano
procuraba estimular la construccion de obras ferroviarias y de controlar su participacion en
la toma de decisiones relacionadas con la operacion del sistema ferroviario, la distribucion
de las utilidades, las maneras de responder ante las eventuales pérdidas y la determinacion
definitiva sobre la ejecucion de proyectos ferroviarios futuros. Sefialar este ambito es
importante para comprender las discusiones tanto locales como regionales que se
adelantarian en afios posteriores a raiz de los diferentes intereses expresados por ciudades
como Guadalajara de Buga y Santiago de Cali en buscar el maximo provecho posible de la
conexion ferroviaria.

Al mismo tiempo, el Estado colombiano brindaba diferentes facilidades y/o garantias a las
firmas concesionarias, las cuales formaban parte de la celebracion de los contratos de
concesion y ejecucion de las obras. Existen dos fuentes que coinciden en dichos
otorgamientos generados por parte del Estado colombiano, los cuales estaban consagrados
en las Leyes de la Republica, especificamente, al mencionar la entrega de terrenos baldios,
la subvencion de partes considerables del valor de los costos de construccion tramos de vias
ferroviarias, la posibilidad de prorrogacion de los contratos de concesion, entre otros.

No debe olvidarse que el gobierno de Colombia subvenciona la construccion de ferrocarriles con
$10,000 por kilometro, y concede baldios a uno y otro lado de la via.

La ley otorga privilegio a la compafiia constructora para explotar el ferrocarril durante 50 afios,
prorrogables por 25 mas, al cabo de los cuales tiene derecho el gobierno para comprar el ferrocarril.”

La anterior cita proveniente del Libro Azul de Colombia es importante para el andlisis del
desarrollo de las operaciones del Ferrocarril del Pacifico a lo largo de la extension del
departamento del Valle del Cauca, puesto que con ello se le brinda oportunidades a la
concesion encargada de extender los kilometros de vias ferroviarias para comunicar al puerto
de Buenaventura con municipios como Guadalajara de Buga, en el marco de la integracion
regional e interregional que permitiria al municipio y a toda la region desarrollar procesos de
industrializacion que representaran luego una coyuntura total en cada poblacion. Esto puede
representarse a partir de la construccion no solo de las vias ferroviarias, sino también para el

% Luis M. Holguin. Informe rendido al Ministerio de Obras Publicas por el Visitador Fiscal de Ferrocarriles.
Ferrocarril del Pacifico. Marzo de 1916. (Bogota: Imprenta Nacional, 1916), 22 pp.

37 ). Posada, «Oportunidades excepcionales para la inversion de capitales extranjeros», en Libro Azul de
Colombia (New York, U.S.A. The J.J. Little & lves Company, 1918), 36.
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desarrollo de toda la estructura ferroviaria necesaria: «la conformacién de la zona de
seguridad del ferrocarril y para las instalaciones del mismo como estaciones y talleresy».

Siguiendo esta linea, no se puede dejar de lado las condiciones econdmicas y fiscales en las
cuales el Estado colombiano a la hora de sancionar este tipo de normativas. Para hacerlo, el
gobierno buscaba financiacion de la mano de firmas bancarias extranjeras, dependiendo del
devenir internacional respecto al desarrollo de la Primera Guerra Mundial, la cual terminaria
condicionando la financiacion de los ferrocarriles. Existen varios ejemplos sobre esta
dindmica en fuentes de alcance nacional en aquel tiempo. Por ejemplo, se presentard un caso
mencionado para el afio 1917:

Mediante la Ley 77 de 1917, el Congreso autorizo al ejecutivo para contratar un empréstito extranjero
de 15.000.000 de dolares colombianos para utilizarlos en la sanidad de los puertos maritimos y en otras
obras publicas. El producto de las minas nacionales de sal y otros ingresos garantizaban el pago del
capital y de los intereses. El privilegio de la liquidacion en cualquier tiempo estaba reservado para el
gobierno. Nada de esto resulté debido a las condiciones generales que surgieron con la guerra.®®

De acuerdo con el estudio de fuentes primarias realizado, Colombia se encontraba en un
momento donde podia gozar de un buen rédito crediticio gracias a su potencial comercial en
torno a la explotacion del café, el banano, entre otros productos principalmente agricolas
antes del inicio de la Primera Guerra Mundial. No obstante, estos proyectos ferroviarios
también encontraron sustento a través de acuerdos de concesion con el Banco Central, quien
compro ese derecho:

Este Ferrocarril, iniciado en 1.858, anduvo con suerte varia, de vaivén en vaivén, pasando de las manos
de un concesionario 4 las de otro, sin que jamas se viera cercana la probabilidad de llevarlo & término,
hasta que en virtud de contratos celebrados por el Banco Central con los concesionarios Alfredo y
Eduardo Mason, el mismo Banco comproé la empresa. Duefio de ella, organizé una Compaiiia anénima
con el nombre de Ferrocarril del Pacifico, con un capital de $ 1.400.000 oro, como consta en la escritura
publica numero 65 de 17 de Enero de 1908, otorgada ante el Notario 3. ° del Circuito de Bogota. La
mayor parte del capital ha sido pagado hasta ahora, por las acciones que tiene la Compaiiia, la suma
de quinientos mil pesos oro.*’

La toma de control de la compafiia por parte del Banco termina siendo un reflejo de las
dificultades de culminacion de las obras para iniciar las operaciones del ferrocarril, las cuales
obedecian a otros factores técnicos, econdmicos y de compromisos contractuales de

3 Juan Carlos Quejada Camacho, «Manejo estatal de baldios: factor de crecimiento en el Departamento del
Valle del Cauca, 1910-1920», Anuario Colombiano de Historia Social y de la Cultura 43.1 (2016): 135-163.

39 P, L. Bell, «Finanzas Nacionales», en Colombia. Manual Comercial e Industrial (Washington D.C.: Imprenta
del Gobierno, Departamento de Comercio, Oficina de Comercio Exterior y Doméstico, Estados Unidos de
América, 1921), 91.

40 Jorge Holguin, «Informe del Gerente del Banco Central», Archivo El Tiempo, (1911): 2-3.

72



cumplimiento de ejecucion que se alejan un poco del margen analitico de este trabajo. No
obstante, es un buen indicador para poner en evidencia las formas con las cuales se financid
este proyecto, y sus posteriores extensiones, las cuales pretendian conectar a la capital de la
Republica con el puerto de Buenaventura:

Este banco es duefio de 8,142 acciones de las 14,000 que constituyen el capital de la Compaiiia del
Ferrocarril del Pacifico, que unird directamente a la ciudad de Bogotd, capital de la Republica de
Colombia, con el principal puerto maritimo sobre el Pacifico, que es el puerto de Buenaventura.*

De esta manera es posible determinar el rol que desempefio el Estado colombiano para
permitir la construccion de ferrocarriles, y con ello propiciar la llegada de las operaciones
ferroviarias a Guadalajara de Buga, cuyo tren arrib6 a la ciudad para el afio 1920%2. Estas
determinaciones juridicas ayudaron considerablemente a la posterior integracion de las
ciudades, sembrando esperanzas de progreso entre las distintas esferas de la opinion publica
y catalizando todo un proceso de industrializacion local y regional.

3.1.2. El interés por explotar el maximo potencial econémico:

En Guadalajara de Buga, al igual que en otras urbes del departamento, la palabra «Progreso»
tomo un papel protagdnico entre las diferentes esferas de la opinidon publica, gracias al gran
cubrimiento que los distintos medios de comunicacién impresos de la ciudad le brindaron al
proceso de construccion del proyecto ferroviario, una obra considerada como la mas
revolucionaria e importante de los tltimos tiempos. La razon para explicar el gran interés que
se gener? alrededor del Ferrocarril del Pacifico va mucho mas allé del plano discursivo para
persuadir masas; radica en el contexto econdmico en el cual se encontraba el municipio,
cuyas actividades econdmicas principales se sustentaban gracias a las actividades
agropecuarias y ganaderas, asi como un grado de comercio «menor», enfocado en satisfacer
las necesidades de consumo interno durante las primeras dos décadas del siglo XX*3:

La industria pecuaria es a la que con especialidad se dedican las personas acaudaladas; algunas poseen
ingenios con grandes plantaciones de cafia, y otras, extensas arboledas de cacao; mas por lo general la
industria agricola s6lo da lo necesario para el consumo local con excepcion del ganado, el cacao y algo
de café, que si se exportan. Hay en la ciudad suficientes talleres para la fabricacion de objetos, como
muebles, calzado, joyas, vestidos, etc., que se consumen en la localidad, pero no existen fabricas
propiamente dichas.*

41 ). Posada, «Libro Azul de Colombia», 361.

42 Roberto Jaramillo Ortiz, «La llegada del ferrocarril a Buga», Academia de Historia Leonardo Tascén, n° 21,
(2017): 87-91.

43 Considerando que con la construccion de la linea ferroviaria Buenaventura — Cali, la capital vallecaucana
habia comenzado a experimentar un rdpido incremento de sus actividades comerciales e industriales,
consolidando asi su superioridad comercial respecto al resto de municipios y poblados vallecaucanos.

44 ], Posada, «Libro Azul de Colombia», 675.
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Esta particularidad no se encuentra alejada de las dindmicas econdmicas de otros distritos del
departamento. De hecho, las cualidades topograficas del valle geografico del rio Cauca®
permitirian, por ejemplo, la instalacion de grandes cultivos y el aprovechamiento de
pastizales que elevarian la calidad de la res. A su vez, este territorio brindaria facilidades para
la conexion entre Buga y otros municipios del departamento, puesto que era posible viajar
gracias a la integracion de caminos, el transporte fluvial a través del rio Cauca y la existencia
de la Carretera Central, cuya construccién inicid para el afio 1917 y pretendia:

(...) mejorar las condiciones de movilidad de la poblacion vallecaucana y contribuir a la economia y
el comercio del departamento puesto que la construccion de una carretera permitiria el transporte de
personas y mercancias en vehiculos lo cual disminuiria el tiempo de desplazamiento entre un lugar y
otro y ofreceria mas comodidad para los usuarios que podrian abordar cualquier medio de transporte
en el momento que lo necesitaran, sin esperar el itinerario del tren.*®

Por su parte, el rio Cauca se encontraba muy cerca del casco urbano y, por tanto, también
representaba una oportunidad de conexién con otras ciudades riberefias del Alto Cauca. No
obstante, para Bell, ni el rio ni la carretera se consolidarian como los sistemas de transporte
principales para Buga, debido a que el primero no es confiable porque «cuenta con muchos
obstaculos, bancos de arena, bancos de lodo y rocas, ademas de estar sometido a inundaciones
y a largas sequias»*’, mientras que el segundo medio solia ser utilizado solamente por «dos

camiones que utilizan esta via, algunas carretas y camionetas de menor tamafion”®,

Entender estos aspectos mencionados sobre el transporte existente y las actividades
econdmicas del municipio son necesarios para comprender la necesidad de Buga para acceder
a un medio de transporte mas eficiente con el cual se garantice una mejoria en los procesos
comerciales de sus productos principales: café, ganado, cacao y cafia. De acuerdo con Bell,
Colombia aumentaba su produccion de café de manera muy rdpida y esto obligaria al
gobierno a priorizar la inversion en la construccion de ferrocarriles que conectasen los centros
productivos con el puerto de Buenaventura, lo cual Buga buscaria aprovechar para incentivar
por esa via la creacion de su industria, abaratando los costes de los diferentes productos y
servicios necesarios para tal fin. Es a ello a lo que lo que desde Buga se referian con la palabra

4 Haciendo referencia hacia las grandes planicies ubicadas entre las cordilleras Central y Occidental que
facilitarian el acceso a la ciudad de obras importantes como la linea férrea y otras conexiones terrestres.

46 Diana Patricia Benitez, Maria Lily Cardona Becerra, Carolina Abadia Quintero, «1917 — Carretera Central
del departamento», en Hitos histdricos en el centenario de creacion de la Asamblea del Departamento del Valle
del Cauca (Santiago de Cali, Unidad de Artes Gréficas de la Facultad de Humanidades, Universidad del Valle,
2011), 52-53.

47P. L. Bell, «Cali y el Distrito Comercial», en Colombia. Manual Comercial e Industrial (Washington D.C.:
Imprenta del Gobierno, Departamento de Comercio, Oficina de Comercio Exterior y Domeéstico, Estados
Unidos de América, 1921), 368.

48 P, L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 368.
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«Progreso», tal como lo sefialaba el medio El Cable para el afio de 1915 tras conocerse la
llegada del tren al municipio:

FERROCARRIL DEL PACIFICO

Muy pronto oiremos rodar sobre sus dos paralelas de hierro a este gigante de la civilizacién por nuestro
hermoso y ubérrimo Valle y sera entonces el despertar de un nuevo dia. Indudablemente lo veremos
con su penacho de humo en aspirales ascendentes de caprichosas figuras, formar en la comba azul de
firmamento clamides de esa combustion que luego disipan los vientos. Para qué la intervencion de este
agente natural podriamos preguntar? para que se extienda por todos los campos florestales la buena
nueva y se alegre el arbol y se alegre la planta y se alegre también el campesino que mora en las
montafias listo con sus aceros en las manos para el cultivo de la tierra de que se ha de alimentar este
mensajero de la civilizacidn. Con su estundente grito cuyo eco se repercutira de cordillera a cordillera,
hara poner en movimiento los espiritus dormidos, hara acallar los animos malintencionados; atraera la
idea de nuevas empresas y alejara nuestras contiendas fraticidas, para darle asidero al trabajo que honra
y dignifica. Y sus dos filas de barras de hierro vendran a quedar enlazadas todas las poblaciones de
importancia desde las que miran hacia el mar de Balboa, hasta la ciudad de la histérica Cartago,
asegurandoles a cada una un porvenir de futuro engrandecimiento.

Y acercados unos de otros los pueblos y aminoradas sus distancias, quedara resuelto uno de los grandes
problemas, acaso el primero que, por muchos afios ha venido preocupando.

Quedara resuelto si, porque la agricultura tomard mayor incremento con la introduccién facil de nuevas
y modernas maquinas para laborar la tierra; porque se multiplicaran las operaciones comerciales y se
le dara ocupacién a miles de brazos que aln permanecen inertes; porque las industrias y las artes tan
atrasadas entre nosotros reviviran llenos de esplendor porque en el orden evolutivo de las cosas, las
ideas sufriran su mutacion, y el progreso y la civilizacién Patrias, llegaran a su mayor grandeza.*®

En ese orden de ideas, para medios reconocidos como E/ Cable, formar parte de las ciudades
que contarian con un sistema de transporte ambicioso representaria un antes y un después
para toda la economia buguefia, pues esta seria la oportunidad perfecta para implementar
mejoras técnicas y tecnoldgicas en cada uno de los procesos productivos que ya se
adelantaban, maximizando las utilidades de cada cosecha. De igual manera, este proyecto
daria apertura industrial a Buga a través de la llegada de empresas de caracter nacional e
internacional, cuyas actividades impulsarian la aparicion y comercializacion de mas
productos y servicios para toda la sociedad buguena; estimulando la generacion de nuevos
empleos y oportunidades de instruccion que consolidarian a la ciudad como una de las mas
industrializadas de la region vallecaucana. Sin embargo, esta aspiracion necesitaria fraguarse
al calor de la confrontacion politica con la capital vallecaucana, la cual buscaria mantenerse
como el epicentro econémico regional y utilizarian el factor concerniente a la influencia
politica para prevalecer sus intereses.

3.1.3. La lucha politica por la integracion territorial:

49 «Ferrocarril del Pacifico», Periddico El Cable — Semanario de variedades, Serie 111, NGmero 34, 23 de enero
de 1915.
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Los intereses econdmicos de apertura e integraciéon comercial de Guadalajara de Buga
respecto a la operacion del Ferrocarril del Pacifico en la ciudad se vieron afectados, en gran
medida, por algunas determinaciones adoptadas por la plenaria de diputados de la Asamblea
Departamental del Valle del Cauca, la cual opera desde Santiago de Cali y retine a los
diferentes liderazgos en representacion de los municipios vallecaucanos. Desde este
escenario politico se desarrollaron intensas disputas politicas y protestas mediaticas con los
diputados buguenos y el Concejo Municipal de Guadalajara de Buga. Concretamente, estas
discusiones se centraron en el futuro de la obra de conexion férrea hacia el norte del
departamento, la cual conduciria desde la ciudad de Palmira hasta Cartago, comunicando en
su recorrido a municipios como Guadalajara de Buga, Tulud, Zarzal, entre otros:

LA ASAMBLEA DEL VALLE Y EL FERROCARRIL DEL PACIFICO

Las poblaciones del centro y norte del Valle, acaban de ser sorprendidas y justamente alarmadas por
la desacertada proposicion que, aprobada por casi total mayoria de la Asamblea, trata de obtener del
préximo Congreso la recision del contrato de construccion del Ferrocarril del Pacifico en la seccion
de Palmira a Cartago fundandose en razones de muy especiosa estructura. Verdaderamente parece
como si una corriente de demencia, de imbecilidad y de inconciencia dominara en los cerebros de los
ciudadanos elegidos por el voto de los pueblos con el propoésito de representar sus legitimos deseos y
aspiraciones dentro de la orbita de lo legal y de lo justo y burlando por tal modo de proceder las
esperanzas en éllos fundadas y haciendo burla e irrision del honor que se les dicerniera al elegirlos
entre todos quizas mas dignos, de sus conciudadanos. ;Y qué motivos razonables alegan en pré de la
citada proposicidn, los intonsos diputados que la votaron y la aprobaron? Pasamos a manifestarnos tal
cual nos lo han sido transcritos por la prensa de Cali; a saber: Que la actual dificil situacidn fiscal de
la Replblica hace necesarias muchas economias; que el Contrato con la actual Compafia
Constructora es en extremo ruinoso para la Nacion; y por ultimo que las poblaciones centro y norte
vallecaucanas no necesitan hoy por hoy de la prolongacion de la ferrovia por estar admirablemente
servidos por la via fluvial del rio Cauca. jQué parches de razones! Hecha excepcion de los H. H.
Diputados Holguin Lloreda y Hurtado O., a quienes felicitamos por haber tenido el suficiente carécter
y dignidad de no plegarse ante el omineso carnerismo de la mayoria, bien alcanzamos a ver, por la
filiacion del Diputado autor de ella, los Gnicos y verdaderos mdviles de la proposicién aludida, que no
son otros que los que han sido siempre; anular, destruir comercial e industrialmente las poblaciones
verdaderamente productoras de aquende el Cauca, convertir a sus pobladores en siervos pobres y
hatapientos de un odioso bajalato constituido por la fuerza de la intriga con el irrisible titulo de Capital
del Departamento del Valle. Nada més, ni nada menos.

Vamos a analizar los considerandos de la proposicién pesando sus razones a la luz de un criterio amplio
y verdaderamente nacional: ;/Por qué ahora no mas, y cuando el contrato esta para terminar con la
construccion de su tercera parte, es que vienen a caer en cuenta que es gravoso para la Nacién? ¢Por
qué no lo glosaron cuando lleg6 a Caldas, a Yumbo y cuando un derrumbe de consideracion hechd a
perder casi la cuarta parte de lo més dificil del trayecto entre Buenaventura 'y Yumbo? ¢Por qué no lo
glosaron y lo denunciaron como costoso para la Nacion y gravoso para los intereses del comercio
centro y norte del Valle y de los Departamentos de Caldas y Antioquia, cuando al llegar a Punta de
Yumbo no fue bifurcado en dos ramales, uno en linea sur hacia Cali y otro en direccién oriental hacia
Palmira, como la economia de tiempo y de dinero como la més fécil construccion y conservacion de
la linea oriental asi lo exigi6? Porque no convenia a los absolutos intereses de Cali, afirmamos
nosotros. ¢De cuando datan lo vituperios, insultos y acusaciones de peculado, de estorcionismo y otros
dirigidos por la prensa de Cali y por sus autoridades locales contra la Compafiia Constructora y su
actual Gerente sefior Camacho? Desde que, contra el expreso querer de la ciudad sultana, dejo ella de
ser estacion primera del Ferrocarril en el Valle, por el establecimiento de la intermedia en Punta de
Yumbo, éste es el motivo Unico que tuvieron para hacerle el asco al puente sobre el rio Cauca con la
placa que trajera gravado el nombre de “Puente Camacho” mucho mas justificable que €l por los
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mismos calefios indicado de “Murillo Toro” In i de Demolicion como si dijéramos. Y finalmente la
razén expuesta de no necesitar estas poblaciones la prolongacién de la ferrovia hasta Cartago por tener
la fluvial del Rio Cauca encubre muy malamente, el ahinco de favorecer los intereses pecuniarios de
los hijos de Cali, investidos en no escasa suma en las Compafiias de navegacion del Rio Cauca y del
Tranvia de Juanchito a Cali. En esto esta toda la lora que nos ha dado el Diputado Zamora....no, y sus
serviles acdlitos de la Asamblea.

Para terminar nos hacemos esta pregunta: ¢ Tendran certeza los Honorables proponentes y votantes de
la proposicion, de si el Gobierno nacional esta en capacidad en la actual dificil situacion fiscal, de
pagar al contado la enorme suma que le adeuda a la Compafiia Constructora y cuyo cobro inmediato
por parte de ésta a aquel seria la consecuencia precisa de la recision del contrato vigente?%°

La mencionada fuente contiene varios elementos que pueden interrelacionarse para
comprobar un choque de intereses empresariales e industriales en la region, asi como una
muestra de articulacion de redes de transporte que mantenian comunicadas a las diferentes
areas productoras de café con los principales centros de comercio y con el puerto de
Buenaventura. En primer lugar, al no existir todavia un tramo ferroviario que comunique a
Santiago de Cali con las ciudades de Armenia o Manizales, las mercancias y productos
agricolas debian desplazarse a través del rio Cauca en las temporadas donde este afluente se
encontrase en niveles adecuados para navegar sin contratiempos. Las compaiiias fluviales de
este rio se encontraban ubicadas en la capital vallecaucana y se beneficiaban de manera
directa al ser la Uinica alternativa de transporte medianamente eficiente en toda la region, de
acuerdo con el Manual Comercial e Industrial de 1921:

La carga que va a Manizales desde Buenaventura va hasta Cali por el Ferrocarril del Pacifico, y de alli
baja hasta el rio a Mallarino, 612 kilémetros abajo de Cali, por medio de un tranvia de vapor, y de alli
por el rio Cauca en un barco de vapor hasta el puerto de Caldas, la estacion terminal del Ferrocarril de
Caldas; luego 15 kilometros en tren desde donde se lleva la mercancia a Manizales en mulas y bueyes
de carga -un viaje de cuatro o cinco dias, seglin el clima y consecuentemente del estado del camino en
la montafia-.5!

Este modelo de negocio del transporte claramente resultaba beneficioso para el tejido
empresarial y de transportes de Santiago de Cali, lo cual justifica de manera inicial su postura
al declarar inconveniente el proyecto de extension de la linea férrea del Ferrocarril del
Pacifico hasta el norte del departamento. Es probable que esta sea una de las razones
principales por las cuales hay existido desde la Asamblea Departamental una articulacion
entre los sectores fluviales y del tranvia con la clase politica vallecaucana, buscando que ésta
ultima ganara el favor del gobierno nacional para no celebrar el contrato de ampliacion de la
linea ferroviaria.

%0 «La Asamblea del Valle y el Ferrocarril del Pacifico», Periddico El Cable — Semanario de variedades, Serie
IV, Nimero 48,23 de marzo de 1915.
51 P. L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 354.
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Sin embargo, el argumento presentado por las dirigencias calefias referente a la adversa
situacion fiscal del pais y el costo que implicaria la inversion en este proyecto de extension
también se atribuyen a datos que son veridicos en esencia. Uno de ellos se trata de los
informes rendidos al Ministerio de Obras Publicas, donde se aprecian situaciones de pérdidas
registradas en las operaciones contables a comparacion de otras compafiias ferroviarias como
el Ferrocarril de Antioquia, al menos hasta el afio 1915:

Tabla 2. Comparacion de resultados de explotacion entre el Ferrocarril del Pacifico y
el Ferrocarril de Antioquia 1915.

Ferrocarril del Pacifico (174 Km) Ferrocarril de Antioquia (169 Km)
Ingresos $ 320.892-45 Ingresos $ 792.173-57
Gastos $401.249-19 Gastos $ 389.288-19
Total $ -80.356-74 Total $ 402.885-15

Fuente: Adaptado de Holguin, Luis M., Luis M. Holguin. Informe rendido al Ministerio de Obras Publicas
por el Visitador Fiscal de Ferrocarriles. Ferrocarril del Pacifico. Marzo de 1916. (Bogota: Imprenta
Nacional, 1916), 22 pp.

En concordancia con este mismo informe, dicha situacion de pérdida no correspondia a un
hecho aislado, sino a problemadticas frecuentes relacionadas a la baja demanda del transporte
por ferrocarril entre Cali y Buenaventura, asi como a las constantes fallas del servicio por
cuenta de los dafios causados por el invierno a la estructura ferroviaria de dicha ruta durante
casi ocho (8) afios®2. Es por esto que la misma Gobernacion del Valle solicité tomar el control
de la concesion del Ferrocarril del Pacifico, y por consiguiente, la Asamblea Departamental
conocia con detalle la situacion financiera con la misma precision que el gobierno nacional.

Pese a toda esta situacion, las dirigencias buguenias decidieron no quedarse de brazos
cruzados y, casi de manera inmediata, el Concejo Municipal de Guadalajara de Buga expide
una resolucion como respuesta y solicitud de apoyo dirigida hacia el Ministerio de Obras
Publicas, los Concejos Municipales de los municipios del centro y del norte del Valle y las
Asambleas Departamentales de Caldas y Cauca como medida de presion contra la Asamblea
Departamental del Valle del Cauca:

EI CONSEJO MUNICIPAL DE BUGA
CONSIDERANDO:

1) Que en la actual Asamblea del Departamento del Valle, ha cursado en su Sesidn del dia 11 de los
corrientes, una Resolucion en virtud de la cual se pide al Gobierno Nacional la recision del
Contrato con la Compafiia Constructora del Ferrocarril del Pacifico, Resolucion que fue aprobada;

2) Que esa Resolucién, lejos de interpretar el mejor querer de los pueblos que moran la parte norte
del Departamento y que constituyen casi la totalidad de él, es atentatoria de sus intereses y derecho
que éllos tambien tienen a participar del fruto de esa obra esencialmente Nacional;

52 |_uis M. Holguin., «Informe rendido al Ministerio de Obras PUblicas por el Visitador Fiscal de Ferrocarriles.
Ferrocarril del Pacifico. Marzo de 1916.», 22 pp.

78



3)

4)

Que esta Corporacion estima que la rescision del contrato con la actual Compafiia, significaria la
muerte de esta redentora obra en los preciosos momentos en que ella es casi una realidad para
todo el Departamento y en no lejano dia para la Nacién entera;

Que muchos de los considerandos de la Resolucidn aludida dejan traslucir un interés regional y
no Nacional

RESUELVE:

1)

2)
3)

4)

5)

6)

7)

Consignar en su Sesion de este dia su desagrado por un acto de la Asamblea que tiende a destruir
la obra més redentora y civilizadora que haya emprendido la Nacidn;

Solicitar telegraficamente de la Asamblea la reconsideracion y revocatoria de esa Resolucion;
Solicitar igualmente del Gobierno Nacional no atienda esa solicitud;

Excitar por medio de telegramas a las Corporaciones Municipales de todo el Departamento para
que hagan solicitudes en igual sentido;

Facultar al Sefior Presidente del Concejo para la redaccion pronta de las consiguientes
comunicaciones;

Publicar por medio de carteles y en los periddicos de la ciudad, esta Resolucion y

Enviar sendas copias de esta Resolucion con nota de estilo, a los Sefiores Presidentes de las
Asambleas del Valle, de Caldas y del Cauca y al Sefior Ministro de Obras Publicas

Buga, Marzo 20 de 1916
El Secretario del Concejo
Eustorgio Arce®3.

Este desencuentro entre dirigencias de Guadalajara de Buga y Santiago de Cali originaria un
largo periodo de discordias y rivalidades no solo para este proyecto sino para otros que se
gestaron afios mas tarde. De igual manera causaria un gran revuelo entre la opinion publica
bugueiia, la cual fue expresada por los medios impresos de la época. Es factible afirmar que
finalmente, todo este choque de fuerzas haya funcionado para que el gobierno nacional
mantuviera en pie la extension del proyecto ferroviario del Pacifico hasta la ciudad de
Cartago, beneficiando asi el inicio de las operaciones ferroviarias en Guadalajara de Buga.

LO CIERTO DE ALGUNAS PATRIOTERIAS

Las simpatias de algunos ciudadanos y la nada prudente revaluacion de los méritos de algun honorable
Diputado, a quien sefialamos poco ménos que como traidor y venal en la edicidn Gltima de nuestro
bisemanario por no haber sido ni honorable ni diputado del deseo e intereses de esta Provincia en el

53 «El Consejo Municipal de Buga», Periodico El Cable — Semanario de variedades, Serie IV, NGimero 48, 23
de marzo de 1915.
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debate de la proposicion que tiende a rescindir el contrato de construccion del Ferrocarril del Pacifico
ha desagradado a no pocos de los lectores de nuestra hoja en esta ciudad. Susceptibilidad inexplicable
esta en quienes hubieron de sufrir, en época de nefasta memaoria el mas sangriento sarcasmo, la burla
mas irritante por parte del mismo honorable en la defensa de una autonomia que estaba y se sentia
sostenida por el querer de los pueblos en virtud de una tranquila y equitativa administracion
departamental. Extrafio procedimiento, decimos y lo que es en verdad; pues el perdon de ciertas
infidelidades no puede traer consigo el olvido, sobre todo cuando de esas grandes y permanentes
perjuicios para la entidad burada y por ventura, ¢son pocos los que esta ciudad y otras poblaciones del
Valle estan sobrellevando como consecuencia de haber quedado dependiendo de una capitalidad
absorbente, exclusivista y asfixiante? A menos que hubiésemos llegado a la degradante depresion de
la dignidad y del caracter humanos que distinguieran en la antigliedad a los esclavos romanos quienes
besaban la mano que empufiara el latigo que les azotaba. Nos resistimos a creerlo asi.

¢Y es acaso un grano de anis el que se espera hoy venirsenos encima en la forma de rescision del
contrato del camino de hierro? ¢No seremos capaces de comprender y medir el grave e irremediable
perjuicio que la aceptacidn de tan est6lida resolucion nos acarrearia en lo comercial, industrial y social?
Ciertamente que, si asi fuera, no mereceriamos ni el goce de la ciudadania. Se dan también otros a la
sofistica tarea de disculpar el atolondrado proceder de la mayoria de la Asamblea en el asunto que nos
ocupa suponiéndolo basado en un espiritu amparador del fisco nacional contra una exagerada
expoliacion por parte de la Empresa constructora del ferrocarril. ;Olvidan o aparentan olvidar los
candidos de estos tales, que esos dineros nacionales, hoy empleados en el adelanto de la region del
Pacifico, pasaran mafiana, no a las arcas nacionales, sino y con toda seguridad a multiplicar los
millones de tantos lupinézcos caballeros de industria como abundan en la capital de la Republicay en
los Departamentos del norte y atlantico sin utilidad alguna para la Nacién y antes bien con evidente
perjuicio para sus intereses? Qué memoria la de algunos! Qué obtusas inteligencias para recordar los
principios y conclusiones de la Filosofia de la Historia! Raza de ciclopes que solo alcanzan a mirar un
nebuloso y reducido horizonte. jOh, los patrioteros, los patrioteros!>*

Con un toque de regionalismo, la opinidn publica tomaba partido frente a esta confrontacion
diplomatica y mediatica, la cual concibe la intencion de rescindir el contrato ferroviario hacia
el norte como un atentado a las aspiraciones de progreso para Guadalajara de Buga, las cuales
asumian como una suerte de derechos colectivos que corresponderia defender con todas las
herramientas que se tuvieran al alcance, incluyendo el sometimiento de algunos dirigentes
calefios al escarnio publico, debido a sus nexos con las compaiias de transporte fluvial que
monopolizaban de alguna manera el transporte desde y hacia el interior del territorio
nacional:

EL PATRIOTISMO DE D. PEDRO CALDERON D.
En la rescision del contrato del Ferrocarril

Se deja oir desde la ciudad sultana, con una hoja, a manera de hacer conocer ciertas razones que no
estaban apuntadas cuando se hizo el contrato con la compafiia del Ferrocarril al principiar la obra. ¢Por
qué Don Pedro Calderén D. no estudio este punto bien y antes de cerrar el contrato, por qué no le
expuso a la compaiia las razones que manifiesta en su hoja desabrida titulada ‘Patriotismo?’. Ahora
cuando ya el ferrocarril esta en sus manos y los calefios disfrutan de él, porqué se ha puesto a estudiar
este punto y ve que saldra gravoso para el gobierno y que seré la ruina para el pueblo? En eso no mas

% «Lo cierto de algunas patrioterias», Periddico El Cable — Semanario de variedades, Serie IV, Nimero 50, 31
de marzo de 1915.
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se deja ver la fuerza que hacen para que no avance el ferrocarril hasta Cartago. Si les conviniera, con
verdad lo decimos, y que si antes de su llegada a esa ensimismada ciudad, hubiera pasado lo que hoy
les ocurre a estas poblaciones, el sefior Calderén habria sido el primero en protestar y elevar sus gritos
al cielo pidiendo a todo trance que llegara a Cali. Pero hoy le pasa lo contrario. De seguro tendra
acciones en la compafiia fluvial de vapores y pensara que peligran sus producidos. Es el odio que
abrigan los calefios para con estas poblaciones del norte, que quieren a cada paso ser éllos los que
reinan y a los Gnicos que hay que obedecerles y hasta tienen la pretencién de decir que son el modelo
de las ciudades cultas y de progreso. Pero Don Pedro Calderdn D. con su hija pojosa se quedara sin
ser oido por los pueblos del norte, qué caso se le podrd hacer? y qué atencidn se le dard a sus
argumentaciones ? se ha puesto a la consideracidon de los kildmetros que faltan para darle término a la
obra hasta la ciudad de Cartago y ahora opina que saldra muy caro la conclusién siendo el camino mas
ventajoso éste que el que tuvieron que construir para ponerlo hasta Cali. En esas meditaciones no se
puso antes sino que hoy viendo casi lo facil del trayecto obra con violencia para poner obstaculo nada
satisfactorio.

Opina ademas el sefior Calder6n D. que en lugar de que venga el ferrocarril hasta Cartago, se emplee
esa suma para arreglar los caminos y poner autos de carga y de pasajeros, dizque resultando mil veces
superior. Creemos que sus calculos estan desmentizados, y que sus ventajas a ese respecto reportarian
en mejores condiciones, que a las que ofrece el ferrocarril. Nunca jamas.

Trata de fracasado al Doctor Saavedra Galindo, por ser éste opuesto a esa odiosa resolucién y que esta
luchando por el avance del ferrocarril. Los nobles sentimientos del Dr Saavedra Galindo no se
empafian por decirle hoy el sefior Calderdn D. improperios debido a que el Dr Saavedra Galindo no
estd de acuerdo con la determinacion que tienen en no dejar avanzar el ferrocarril hasta el norte.
Bastante conocido se tiene al Dr Saavedra G y nunca se atendera ningln reproche que contra él quiera
lanzar el autor de dicha hoja patriotistica. Lucharemos con tenacidad. Pueblo, lanzad vuestra propuesta
y pedid a todo grito la continuacion del ferrocarril hasta Cartago, de alli depende el progreso y a
adelanto de estas poblaciones, cosa esta que los calefios quieren privarlas segln la resolucion del sefior
Zamora no sin tener en cuenta el mal que sufriran las poblaciones del norte si se acepta la recision del
contrato con la compafiia del ferrocarril. Esperemos que sigan hablando...

CUAJO para leche
Manuel Cifuentes R.%®

Al momento de analizar esta columna impresa es posible poner una vez mas en evidencia las
implicaciones que un proyecto de la envergadura del Ferrocarril del Pacifico conllevaria para
la transformacién de toda la regioén vallecaucana. Se trata de una coyuntura que arrastra
modelos de negocios, dindmicas de empoderamiento, procesos de produccion y margenes de
aprobacion hacia los hombres encargados de dirigir los destinos del departamento. Esta
fuente representa un dardo venenoso para los sefialados y un simbolo de resistencia para
quienes sefalan y cuestionan lo que consideran injusto.

A su vez, este articulo pone en evidencia diferentes tipos de acusaciones relacionadas con
conflictos de intereses personales relacionados con el sector transporte, especificamente la
compaiiia fluvial que opera sobre el rio Cauca; pone en evidencia el interés de la clase politica
calefia en evitar que la ampliacion de las lineas férreas con el resto de regiones corte su
crecimiento proveniente del acceso exclusivo hacia el Puerto de Buenaventura, el cual ha

% «el patriotismo de D. Pedro Calderén D. en la rescision del contrato del Ferrocarril», Periddico EI Cable —
Semanario de variedades, Serie VV, Numero 51, 16 de abril de 1915.
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sido crucial en su desarrollo como capital departamental, lo cual termina alarmando a
personas distinguidas de otras regiones y, lo mas seguro, al gobierno nacional:

DE LA CAPITAL
Bogota, abril 3 de 1916

Sefior Director de EL CABLE — Buga.

Ha sido objeto de variados comentarios la actitud de la Asamblea del Valle. Un oleaje de indignacion
profunda se ha apoderado de todo valle-caucano al considerar las fatales consecuencias que va a
producir la inmediata proposicién sobre rescision del contrato vigente con la Compafiia Constructora
del Ferrocarril del Pacifico.

Que los individuos que ostentan las credenciales de representantes del pueblo, hayan sido quienes de
manera inaudita y con descaro absoluto han tratado de sepultar las aspiraciones de ese mismo pueblo,
es cosa que confunde, aterra y espanta. En los precisos momentos que esa grande obra tocaba ya a las
puertas de ese grupo de pueblos emporios de energias que esperaban entusiastas su redencion
econdémica con la llegada del ferrocarril, es cuando se ha querido infamemente impedir su
continuacion.

No sabemos los méviles que indujeron a ese grupo de Diputados a proceder de esa manera, pero en
todo caso, no alcanzaron a meditar en la tremenda responsabilidad que hoy dia llevan sobre sus
hombros, de lo cual sabrd tomarles cuenta a su debido tiempo el pueblo vallecaucano.

En qué tiempos estamos que no se respeta la opinion pablica? ;Como se dejan atropellar asi nuestros
derechos y se consiente en ver pisoteadas nuestras aspiraciones? ES necesario que nos convenzamos
una vez mas, que si las poblaciones que se tratan de perjudicar en sus intereses no se reunen
rigurosamente para contrarrestar la accion de cierto elemento que desde afios atras viene preparando
la mas negra de las traiciones, nos veremos condenados a sufrir los resultados de nuestra propia inercia.
Es necesario que abandonemos resueltos la via de la indiferencia y de la demasiada bondad, para que
no se nos siga engafiando vilmente con simulaciones de halagliefias esperanzas que no tienen cuando
realizarse.

Es necesario que el pueblo valle-caucano se dé cuenta de los hombres que indignamente lo reprecentan,
para que tomando las medidas que juzgue eficaces, no continle tolerando el menoscabo de sus
legitimos derechos.

Es necesario en fin, que sacudamos virilmente el ignominioso yugo de la tirania que amenaza de
muerte el porvenir de las poblaciones del norte del Dpto. del Valle, y nos preparemos para vencer todas
las dificultades y tropiezos que hombres ayunos de patriotismo pretenden presentarnos con el fin de
paralizar la redentora obra del Ferrocarril del Pacifico, inducidos por bajos y mezquinos intereses
regionales.

Del Sr Director Corresponsal y S. S.

LUDOVICO RETEN®®

% «De la Capital. Bogot, abril 3 de 1916», Periddico El Cable — Semanario de variedades, Serie V, Nimero
34, 16 de abril de 1916.
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La prensa escrita, como E/ Cable en esta nota, refleja una dindmica que, incluso al dia de
hoy, se sigue ejerciendo al interior de las fuerzas politicas y las dirigencias publicas de la
Nacion. La pugna por imponer unos intereses, ya sean individuales o hacia objetivos
colectivos especificos, termina permeando los procesos basicos para el ejercicio democratico
transparente y en pro del bienestar comun, el cual, en este caso, terminaria siendo el
desarrollo econdmico de toda una Nacion. Por fortuna para los defensores del desarrollo, el
gobierno tomo la decision de continuar con el proyecto, favoreciendo asi la integracion
comercial de ciudades intermedias como Guadalajara de Buga.

En sintesis, tras analizar las fuentes mencionadas, es posible considerar el factor de influencia
y/o voluntad politica como uno de suma importancia para que las operaciones del Ferrocarril
del Pacifico en Guadalajara de Buga recibieran su luz verde, pese a las dificultades e
implicaciones que conllevase extender la linea férrea hacia el norte. Gracias a la
determinacion de la clase politica y dirigente buguefia, el gobierno se mantuvo firme a la
hora de priorizar su programa de inversion ferrocarrilera, la cual termin6 beneficiando tanto
a Guadalajara de Buga como a toda la region vallecaucana.

3.2. Ruta directa: la incidencia ferroviaria en la transformacion de la economia buguefia

La construccion y posterior operacion de las locomotoras desde Guadalajara de Buga sirvi6
como un elemento dinamizador del proceso de industrializacion de su casco urbano desde el
ambito comercial, agricola, de servicios e industrial, sin ignorar el hecho de que existen
indicios sobre la existencia de aportes significativos al fisco municipal, gracias al flujo diario
de carga y de pasajeros a través de la estacion. Estas transformaciones que se llevaron a cabo
beneficiaron de manera directa a varios actores economicos y al ente territorial del municipio,
destacando su evidencia a través del aumento de las actividades econdmicas y la ejecucion
de varias obras de infraestructura desde el principio de la década de los afios veinte.

Sin dudas, los primeros actores beneficiados de manera directa por la llegada y operaciones
del Ferrocarril del Pacifico en territorio buguefio fueron los sectores comercial, agricultor,
industrial y de prestacion de servicios de la ciudad de Buga, gracias a la puesta en marcha de
obras y reparaciones por parte de la propia institucionalidad, encabezada principalmente por
dependencias como la Oficina de Obras Publicas, contando con la aprobacion presupuestal
por parte del Concejo Municipal de Guadalajara de Buga. De acuerdo con las asignaciones
presupuestales y reportes de asignaciones de gastos publicados desde el afio 1918 hasta
mediados de 1920, se dieron inicio a varios procesos de ejecucion de obras de adecuamiento
del ornato municipal®’, especialmente en sectores estratégicos de la ciudad, mencionando
calles desde la cuarta hasta la sexta, la carrera quince, el centro de la ciudad y los alrededores
de la Estacion del Ferrocarril:

57 Se refiere a todas las estructuras que forman parte del espacio publico de una ciudad o localidad, tales como
calles, parques, fachadas edificaciones con valor simbdlico, entre otras estructuras.
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Figura 16. Fotografia tomada por el autor. Cuenta por Valor 4 mts, balcistro
(cubico) para la calle 62 que conduce a la E. del ferrocarril. 12. Enero 31 de
1920.%8

Figura 17. Fotografia tomada por el autor. Cuenta por Valor de reparaciones a la
Estacion del ferrocarril del Pacifico. 18 — 8865. Abril 21 de 1920.5°

Figura 18. Fotografia tomada por el autor. Cuenta por Valor de materiales invertidos
en centro a la Estacion del F. del Pacifico. 18 — 28860. Mayo 29 de 1920.%°

Figura 19. Fotografia tomada por el autor. Asignaciones presupuestales de obras
publicas. Para terminar el camellin de la Calle 6 a partir de la esquina suroeste del
parque “Cabal” a la Estacion del Ferrocarril.®!

5% Tomada de «Relacion de la cuenta de los gastos hechos en las obras publicas, durante el transcurso del
presente afio del 1920», en «Notas del Concejo Municipal de Buga. Acuerdo de junio de 1917, Sobre el
Presupuesto de Rentas y Gastos para el afio fiscal del 1 de julio de 1917 al 30 de junio de 1918», Academia de
Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga, Fondo Cabildo — Concejo, Tomo 119 — 119A, (1916).

% bid.

%0 1bid.

61 1bid.
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Cada una de estas inversiones supone un beneficio directo para todo el sector comercial,
puesto que estas vias y lugares mencionados anteriormente conectarian de manera directa y
a muy pocas manzanas de distancia a la zona céntrica comercial del casco urbano de Buga
con la ubicacion de la Estacion del Ferrocarril del Pacifico, en el sector occidental. Estas
reparaciones y obras facilitarian el traslado de mercancias y de pasajeros desde y hacia la
estacion ferroviaria, provocando de esta manera aumentos considerables de actividades
comerciales en la ciudad tanto para el consumo interno como para posteriores procesos de
exportacion a través del puerto de Buenaventura. Por consiguiente, un efecto esperado del
inicio de estas operaciones ferroviarias fue el de la proliferacion de almacenes, en primera
medida e instalaciones industriales, al poco tiempo después.

ALMACEN “EL GLOBO”
de propiedad de

DON LEONARDO CABAL
Buga — Valle — Colombia
Fundado en agosto de 1919
Casa importadora desde 1920

ESPECIALIDAD. —Articulos de lujo y articulos para regalos. Calzado para hombre de la acreditada
marca “WOLK-OVER”.

La distincion de todos los articulos que introduce es la alta calidad de ellos.
En el mes de agosto de 1927, el dia 25, fue victima de un voraz incendio el edificio de propiedad de

don José Maria Azcérate, en cuyos bajos funcionaba este almacén, desde el mes de abril de 1921,
sufriendo, por consiguiente, una pérdida considerable, veinticinco mil pesos ($ 25.000,00), suma que

85



representa el fruto del trabajo honrado de ocho afios. Es de hacer notar la circunstancia de que el
propietario de este almacén, no ha solicitado rebajas ni condonaciones en sus créditos, ni siquiera la
exoneracion del pago de los derechos de aduana y de fletes férreos para la introduccion de una buena
cantidad de mercancias que tenia en Buenaventura, en momentos del incendio, y que hoy se empefia,
ya organizado con los elementos salvados, en satisfacer todos sus créditos. EI almacén no estaba
asegurado. El sefior Cabal quiere dejar constancia de que todos sus acreedores, tanto del exterior como
del interior, con excepciones pocas, han procedido con toda delicadeza y correccion.®?

Si bien esta fuente contemporanea expresa como idea central el suceso adverso referente a
las altas pérdidas econdmicas provocadas por el incendio de este almacén; pone en evidencia
de manera explicita los efectos comerciales provocados a corto plazo producto de la llegada
del tren a Guadalajara de Buga en dos aspectos a considerar: el primero, tiene que ver con la
actividad econdmica de este establecimiento (casa importadora). Estos procesos comerciales
de importacion y exportacion de articulos solian presentar mas dificultades en afios previos
a la extension de la via ferroviaria, debido a los tiempos de transporte y, por ende, el posible
costo del mismo. Por su parte, el segundo aspecto se encuentra en el pago de los fletes y
derechos de aduana, lo cual es un claro indicio de surgimiento de otro tipo de regulaciones
comerciales producto de la agilizacion de los procesos comerciales con el exterior,
conectando de manera directa a Buga con el mercado internacional bajo el amparo de las
leyes colombianas vigentes a partir de 1915.

Al momento de establecer las revisiones de esta obra publicada por Eduardo Lopez Jaramillo
para el afio 1929, es posible encontrar grandes cantidades de espacios publicitarios en amplias
secciones del libro, en especial en las paginas donde se ubican las resefias actualizadas de
cada ciudad y pueblo. Lo anterior no se trata de un detalle casual, sino que es atribuible al
abanico de posibilidades comerciales e industriales que se desarrollaron en todas las regiones
productoras del territorio colombiano gracias a la construccion y puesta en marcha de las
locomotoras a vapor. Ante este ‘boom’ econdmico, Buga no ha sido la excepcion y esto puede
constatarse a partir de la observacion de otro efecto importantisimo para la construccion del
tejido empresarial e industrial buguefio: la creacion de su Camara de Comercio.

CAMARA DE COMERCIO DE BUGA

El intenso desarrollo comercial de esta ciudad, hoy una de las prosperas y florescientes de Colombia,
movio a varios caballeros, hace seis afios, a constituir una sociedad de propaganda y de defensa
comercial, que en un principio se llamé “Junta de Comercio de Buga”, a la cabeza de la cual actud
permanentemente como Presidente don José Maria Plaza, y como Secretario don Ramén Antonio
Azcérate y Rivera.

Estos cultos caballeros y distinguidos hijos de Buga, iniciaron gestiones ante el Ministerio de
Industrias, para ver de obtener, para su ciudad natal, la creacién de una Camara de Comercio, al igual
de todas las que existen en los principales centros comerciales del pais. Los esfuerzos de estos
incansables luchadores y patriotas hijos de la ciudad fueron felizmente coronados con la expedicion

62 Eduardo Lopez Jaramillo, Almanaque de los hechos colombianos (Colombia, Arboleda & Valencia, 1929),
456.
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del Decreto del Ministerio de Industrias, dignamente representado a la sazén por el sefior General
Salvador Franco, quien cred la expersada Camara, una de las mas honorables, competentes y
trabajadoras de Colombia. Su personal qued6 integrado asi en el afio de 1927:

Presidente, don José Maria Plaza.

Primer Vicepresidente, don Olimpo Montes Cano.
Segundo Vicepresidente, don Daniel Irurita.
Secretario, don Ramdn Antonio Azcérate y Rivera.
Vocales, don Bernardo Arango.

Don Leanardo Cabal.

Don Ramén Elias Recio.

Don Saulo Patifio B.

Don Tiberio Mejia.

Abogado, Dr Antonio Montoya Payan.

En el afio de 1928, asi:

Presidente, don Daniel Irurita F.

Primer Vicepresidente, don Bernardo Arango E.
Segundo Vicepresidente, don Saulo Patifio B.
Vocal-Secretario, don Ramoén Antonio Azcéarate y Rivera.
Vocales, don José Maria Plaza.

Don Leanardo Cabal.

Don Ramén Elias Recio.

Don Gustavo Garcés.

Don Francisco Paléez.

Abogado, Dr Antonio Montoya Payan.®

Tal conformacion gremial constituye como el reflejo del desarrollo comercial creciente en
Guadalajara de Buga desde la apertura del sistema de transporte ferroviario. Las
agremiaciones comerciales e industriales desarrolladas por parte de las compaiiias que
arribaron a la ciudad durante los afios veinte terminarian convirtiéndose en gestores
importantisimos para el crecimiento de cada uno de los sectores econdmicos que terminarian,
con el paso del tiempo, estableciendo lazos de cooperacion para posicionar a la region
vallecaucana como una de las mas prosperas del territorio colombiano, aprovechando la
ubicacion estratégica de Guadalajara de Buga respecto a su distancia con el puerto de
Buenaventura, poniendo a aquel distrito como punto de referencia para un eventual cruce de
caminos.

Otro aspecto importante sobre el cual pudo incidir el transporte por ferrocarril en Guadalajara
de Buga fue el del comercio de articulos de primera necesidad para los hogares buguefios. Al
establecerse la apertura comercial de la ciudad tras la llegada del ferrocarril, se puede
observar el surgimiento de almacenes con una muy variada cantidad de productos para el
consumo cotidiano, los cuales sostenian precios competitivos, tal como se presentara a
continuacion con algunos elementos esenciales:

83 Eduardo Ldpez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 424.
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Tabla 3. Comparacion de precios del mercado entre la década de 1920 hasta la década

de 1930.
Aiios veintes Afios treintas
, Precio , Precio
Articulo Libra/Galon/Barra Arroba Articulo Libra/Galon/Barra Arroba
Azlicar 0,13 2,90 Azbcar 0,10 2,10
granulada granulada
Café 0,12 2,90 Café 0,10 2,10
Arroz de 0,12 2,50 Arroz de 0,07 1,50
Guacari Guacari
Cacao 0,28 6,50 Cacao 0,22 5,00
Chocolate 0,24 5,75 Chocolate 0,22 5,30
Petroleo Petréleo
Galon B. 1,25 Galon B. 0,20 L15
Jabon Jabon
Lloreda 0,16 3,50 Victoria 0,08 4,00

Fuente: Adaptado con informacion de E/ Nuevo Diario (1924) y de El Radio — Interdiario de la maiiana
(agosto 23 de 1931, pagina tercera).

Si bien el comportamiento de los precios del mercado local puede variar dependiendo de
varios factores relacionados con el fenomeno de la inflacion, las politicas econdmicas
adoptadas por el Estado colombiano o incluso tensiones geopoliticas, es posible inferir que
gracias a la llegada del Ferrocarril del Pacifico a Buga, dichos valores hayan logrado
mantener una relativa estabilidad para el consumo interno y la distribucion de estos productos
hacia pueblos aledafios como Guacari, Yotoco, San Pedro, entre otros. Esto puede deducirse
a través de dos elementos principales: el primero, gracias a las conexiones que el sistema
ferroviario generd entre multiples areas productoras con las cada una de las ciudades
principales del departamento, beneficiando de esta manera al sector agricola. Mientras tanto,
el segundo puede obedecer a las mejoras implementadas a los procesos de produccion
agricola, a través de la incorporacion de herramientas y maquinaria que hayan sido
introducidas a través de la via férrea, siendo esta vista como el sistema de transporte principal
en el Valle del Cauca, dinamizador de las labores de distribuciones del café, el cacao, el
azucar, entre otros.

Entrando en materia productiva, la agricultura y ganaderia vallecaucana, en especial la
buguefia, muestra signos de produccidon constante, pero con lo justo para abastecer las
necesidades del territorio propio y, eventualmente, las de los pueblos aledafios. No hay que
olvidar que, si bien Guadalajara de Buga contaba con conexién con los municipios del centro
y del norte del departamento gracias a la existencia de la Carretera Central y de la
navegabilidad del rio Cauca, ninguna de estas dos alternativas contaba con la posibilidad de
transportar productos masivamente, por tanto, las producciones se centraban mas hacia el
consumo local y cercano:

La industria pecuaria es a la que con especialidad se dedican las personas acaudaladas; algunas poseen
ingenios con grandes plantaciones de cafia, y otras, extensas arboledas de cacao; mas por lo general la
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industria agricola solo da lo necesario para el consumo local con excepcion del ganado, el cacao y algo
de café, que si se exportan. Hay en la ciudad suficientes talleres para la fabricacion de objetos, como
muebles, calzado, joyas, vestidos, etc., que se consumen en la localidad, pero no existen fabricas
propiamente dichas.5

Otra fuente que confirma la vocacion del Distrito de Buga previo a la llegada del Ferrocarril
del Pacifico se encuentra en la obra desarrollada por Diego Monsalve, titulado Colombia
Cafetera. Aqui, es posible observar que hay una actividad cafetera importante, la cual si bien
no es tan amplia a comparacion de otros territorios del norte del Valle, si se considera como
uno de los productos estrella de la sociedad buguefia, el cual tomd mayor relevancia al
momento del funcionamiento del Ferrocarril del Pacifico en la ciudad:

De antigua fundacion, de hermosos edificios, calles amplias y rectas. El distrito a que sirve de cabecera
constituye como uno de los principales centros ganaderos del departamento. Produce cacao, tabaco y
café y tiene varias fabricas.®

Establecer el comentario sobre los productos agricolas principales producidos en Guadalajara
de Buga en el periodo comprendido entre los afios 1918 y 1927 permite aterrizar de forma
mas practica el beneficio que aporto la operacion ferroviaria en el territorio buguefio, a través
de su relacion con el desarrollo de industrias de produccion, tratamiento y distribucion
masiva de carnes, café, tabaco y azicar® principalmente, partiendo desde los procesos de
articulacion gestados entre la compaifiia Ferrocarril del Pacifico y los diferentes hacendados
de produccion ganadera, caficultora, tabacalera y azucarera, a través del establecimiento de
proyectos de ramales que integrarian a cada uno de estos sectores con la linea férrea principal.

En primer lugar, se encuentra informacion sobre la distribucion tabacalera en Buga,
recopilada por el medio de comunicacion impreso llamado E/ Radio, el cual se destacaba por
publicar sus noticias en emisiones tanto en las mafianas (Interdiario de la mafiana) como en
las tardes (Interdiario de la tarde), cuya comparacion se presentara a continuacion:

Tabla 4. Resumen del movimiento de tabaco en el Municipio de Buga durante los
meses de junio y julio de 1931.

Movimiento de tabaco en Buga
Detalle Junio de 1931 (1 al 30) Julio de 1931 (1 al 31)
Entradas (K-G) Salidas (K-G) Entradas (K-G) Salidas (K-G)
Existencia del 4.279 - 200 3.178 - 500
mes anterior.

64 J. Posada, «Libro Azul de Colombia», 675.

% Diego Monsalve, «Informacion general del departamento Valle del Cauca», en Colombia Cafetera
(Barcelona: Artes Gréficas, 1927), 563.

% Producto estrella de la region vallecaucana, sobre la cual se encontré informacion relevante a nivel regional.
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Tabaco del
Departamento que 1.358 - 420 1.365 - 300
pag6 impuesto.
Tabaco de otros
Departamentos
que pago
impuesto.

Tabaco llegado de
otros Municipios
con impuesto
pagado (Rama).
Tabaco llegado de
otros Municipios
con impuesto 1.816 - 800 1.565 - 700
pagado
(Elaborado).
Tabaco
transportado para
otros Municipios 1-000 2 -000
con impuesto
pagado (Rama).
Tabaco
transportado para
otros Municipios 519 - 000 657 - 950
con impuesto
pagado (Edo).
Tabaco extraido
del Departamento 77 - 100 1 -000
(Elaborado).
Tabaco
consumido en el 4.412 - 920 3.062 - 700
Municipio.
Existencia para l 3.178 - 500 3.165 - 650
mes siguiente.

Sumas iguales. 8.188 - 520 8.188 - 520 7.073 - 500 7.073 - 500

368 - 400 389 - 600

365 - 700 574 - 400

Fuente: Mario Saavedra, EI Radio — Interdiario de la manana (Buga: agosto 25 de 1931), 7.

El motivo principal que se tiene para involucrar a esta fuente primaria como otra muestra del
impacto econdmico generado por las operaciones del Ferrocarril del Pacifico en Buga se debe
a sus registros presentados. Teniendo en cuenta ese aspecto, este cuadro permite inferir que
dichos cargamentos de tabaco, pudiendo transportarse en cualquiera de los tres (3) medios
de transporte disponibles en el departamento (la carretera, el tren y el rio Cauca), debieron
ser registrados al momento de establecer los pesajes en las estaciones ferroviarias,
visibilizando de esta manera el papel que desempena la locomotora en los procesos de
transporte de este producto.

En segundo lugar, de acuerdo con el andlisis de las fuentes encontradas, es posible determinar
la existencia de una relacion entre toda la dinamica ferroviaria y los procesos de produccion
y de distribucién del café hacia las poblaciones de la regién y hacia el puerto de
Buenaventura. Gracias a la planimetria, se logré6 comprobar la adquisicion de un lote por

90



parte de la Federacion Nacional de Cafeteros de Colombia, el cual se encontraba ubicado a
muy pocos metros de la linea férrea para el afio 1944.

Figura 20. Plano 3957. Estacion Buga. Triangulo de inversion.
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Fuente: Planos Obras Publicas, Universidad del Valle, Mapoteca, 1944.

En la parte superior derecha de la figura presentada anteriormente se encuentra la existencia
de dicho lote. En dicha seccion se desarroll6 la construccion de una bodega perteneciente a
la Federacion Nacional de Cafeteros, el gremio caficultor méas importante del pais. Se
presume que en dichas instalaciones se almacenaban los diferentes productos derivados del
grano, sirviendo asi como un centro estratégico de acopio para el cargamento préximo a ser
tratado para su posterior exportacion en el puerto de Buenaventura:

Figura 21. Plano 3944. Estacion Buga. Bodega de la Federacion Nacional de Cafeteros
en Buga.
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Fuente: Planos Obras Publicas, Universidad del Valle, Mapoteca, s.f.

Al observar con detalle el anterior mapa, se hace visible que este contiene un elemento que
llama poderosamente la atencion. Se trata de la instalacion de una bifurcacion®’ con el
objetivo de conectar la linea ferroviaria principal con el interior de las instalaciones de la
Federacion Nacional de Cafeteros. Dicha separacion seria organizada con la finalidad de
optimizar los procesos de cargue y descargue del producido cafetero, reduciendo de esta
manera los posibles costes adicionales que supondria trasladar miles de kilos de café hasta la
Estacion del Ferrocarril. De igual manera, dicha bodega®® pudo servir como gran centro de
acopio para las producciones cafeteras de las zonas rurales de Guadalajara de Buga,
articulando asi las areas productoras con los centros de comercio y de exportacion.

Por su parte, la explotacion ganadera en Buga no se queda atras en todo este proceso de
integracion comercial. Esta actividad econdmica continuaba siendo importante, en gran
parte, gracias a las propias condiciones topograficas propias del valle geografico del rio
Cauca, lugar donde cuya planicie contenia suelos considerados ricos en nutrientes que
garantizan una alta fertilidad, lo cual justificaria la existencia de grandes extensiones de

67 Consiste en la separacion de una linea recta en dos ramales, la cual puede observarse en la parte izquierda de
la ilustracion.

8 Actualmente, en estas instalaciones opera la empresa Almacafé, la cual sigue perteneciendo a la Federacion
Nacional de Cafeteros y ofrece servicios de logistica en materia cafetera para la region. Tomado de:
https://www.almacafe.com.co/nosotros/.
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pastizales ideales para la crianza de las reses.®® Lo anterior promoveria la creacion de grandes
hacendados productores, asi como de varios establecimientos comercializadores de ganado,
cuya labor comercial pudo haberse visto beneficiada de manera directa por la llegada del
Ferrocarril del Pacifico a Guadalajara de Buga.

Figura 22. Plano 3878. Proyecto de apartadero para '""Merino Hermanos" en Buga,
Km 241, norte.

~
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Fuente: Planos Obras Publicas, Universidad del Valle, Mapoteca, 1951.

El plano presentado se trata de un proyecto de conexién de las instalaciones del
establecimiento llamado «Merino Hmnos» con la linea férrea principal del Ferrocarril del
Pacifico, ubicada a la altura del Municipio de Guadalajara de Buga. Dicha articulacion se
llevaria a cabo a partir de la bifurcacion de un pequefio tramo de la via, acercandola de esta
manera hacia las puertas tanto de la estructura principal (al centro de la imagen), como del
embarcadero para el ganado (estructura del extremo izquierdo de la imagen). Este tramo
cobraria importancia puesto que permitiria que el ganado fuese transportado en direccion sur
hacia el puerto de Buenaventura, para posteriormente ser exportado en los comercios
internacionales.

Un tercer sector ampliamente beneficiado con las operaciones ferroviarias en Buga fue, sin
dudas, el sector de prestacion de servicios, el cual resulté siendo estimulado como
consecuencia del flujo de personas y de mercancia, ubicando a la ciudad como un punto de
referencia importante a nivel regional gracias a su ubicacion estratégica que posibilitaba el
trasbordo de pasajeros y articulos de todo tipo, lo cual puede revisarse a través de las
actualizaciones de las tarifas de fletes y las publicaciones de los balances de recaudo mensual.

Figura 23. Tarifa de pasajes del Ferrocarril del Pacifico desde Buga.

69 p, L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 369.
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Fuente: El Radio — Interdiario de la maiiana, Afio I, Numero 12, junio 18 de 1931, pag. 7.

El listado anterior pone en evidencia las conexiones con las cuales alcanzo a contar la ciudad
de Buga en primera instancia a la altura de los afios treinta. La estacion prestaba un servicio
de hasta veintitin (21) destinos diferentes a lo largo y ancho del territorio vallecaucano, asi
como a las regiones vecinas del Eje Cafetero al norte y del Cauca al sur, demostrando asi que
el Municipio se posicionaba como un punto de partida estratégico. Es posible inferir que los
valores de estos tramos en cada clase corresponderian a la distancia en kilémetros recorrida,
a la dificultad topografica del trayecto y a la disponibilidad de locomotoras en los itinerarios
determinados. Otra muestra del uso de este sistema férreo desde Guadalajara de Buga se
encuentra en los balances de ingresos, como por ejemplo, el del mes de julio de 1931,
presentado por el mismo Interdiario:

Figura 24. Balance de ingresos registrados por la Estacion del Ferrocarril del Pacifico
desde Buga durante el mes de julio de 1931.
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Fuente: EI Radio — Interdiario de la mariana, agosto 11 de 1931, pag. 4.

La fuente anterior permite observar las diferencias de ingresos registrados por cada clase
desde la estacion buguefia del Ferrocarril del Pacifico, asi como los producidos por el servicio
de bodegaje para todo tipo de articulos comerciales, productos agricolas e industriales. En
ese orden de ideas y de manera implicita, se habia hecho necesario establecer espacios de
bodega alrededor de la estacion del ferrocarril, estimulando al bodegaje como uno de los
primeros servicios en surgir tras la aparicion del tren en el Municipio.

La llegada del ferrocarril a Buga también tuvo repercusiones en los servicios de
comunicacion y de promocion de infraestructura. En cuanto al primer conjunto de servicios,
se han encontrado fuentes que indican una relacion directa entre las operaciones ferroviarias
y la instalacion de telégrafos, asi como el posible apoyo hacia el envio de correos y
encomiendas. A continuacion se presentard un ejemplar donde se puede apreciar la manera
como las compaiiias ferroviarias incluian servicios de comunicacion telegrafica al interior de
su estacion del ferrocarril:

Figura 25. Plano de la Estacion de Buga: plano 1.

Fuente: Universidad del Valle, 1920.

El plano de la figura anterior obedece a una distribucion espacial del plano de la Estacion del
Ferrocarril del Pacifico ubicada en Guadalajara de Buga para el afo de 1920. Aqui se puede
observar que una de las oficinas del bloque central indica que es asignada para el servicio de
telegrafia. Este servicio también es mencionado en general por parte del Libro Azul, donde
se conoce que la empresa manejo una de las lineas mas largas del pais:

Lineas telegraficas de los ferrocarriles.—Estas han sido construidas por cuenta de las respectivas
empresas ferroviarias que en seguida se enumeran, para el uso exclusivo de ellas:
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Ferrocarril del Pacifico — Con 174K y 10 estaciones.”®

El servicio de envio de encomiendas también pudo haber encontrado en el ferrocarril una
ventana de oportunidad para optimizar las comunicaciones entre las poblaciones y las
regiones, tras un posible manejo realizado por las mismas franquicias que controlaban la
prestacion de servicio de telegrafia:

Figura 26. Cuadro estadistico de la Oficina de Correos de Buga, durante el segundo
trimestre de 1931.

Fuente: El Radio — Interdiario de la manana, aiio I, numero 31, agosto 8 de 1931, pag. 3.

De acuerdo con esta grafica, podemos observar que se clasificaban diferentes tipos de correos
de acuerdo con la informacion o los destinatarios que estos tuvieran, los cuales, durante los
meses de abril, mayo y junio del afio 1931, se mantenian con un ritmo considerablemente
alto de envios y de recepciones, lo cual permiti6 el flujo de recursos econdmicos derivados
de la prestacion del servicio de transporte de correos, encargos y encomiendas desde y hacia
Guadalajara de Buga. Sin embargo, cabe mencionar que estos datos de la Oficina de Correos
de Buga no mencionan los sistemas principales sobre los cuales se desarrollaba este flujo
constante de correspondencia, por lo cual se justifica establecer una mayor profundizacion
sobre la participacion ferroviaria en este proceso.

En simultanea, durante la década de los afios 30 se encontraban mas espacios publicitarios a
lo largo de todas las entregas del medio impreso £/ Radio, entre los cuales se encuentran mas
casas importadoras, establecimientos dedicados al cambio de divisas y servicios derivados
del ejercicio de la ingenieria civil, entre otros. Sobre este particular Gltimo sector, se considera

70]. Posada, «Libro Azul de Colombia», 43.

96



su importancia a raiz de la llegada del ferrocarril a Buga, en el sentido relacionado con la
posible formulacion de nuevos proyectos enfocados hacia el fortalecimiento de los sistemas
ferroviarios o carreteables a mediano o largo plazo en el Municipio:

OFICINA DE INGENIERIA EN BUGA

Es con gusto como registramos hoy, la noticia de que los muy distinguidos y competentes ingenieros
sefiores Guillermo Rebolledo y Alfonso Jaramillo, han establecido en esta ciudad una oficina de
ingenieria, que viene en los actuales momentos a llenar un vacio que todos sentiamos y como tal a
gozar de una comodidad que a todos nos place, significando un grado de adelanto y cultura que
sabremos apreciar en su justo valor.

Tanto el ingeniero Rebolledo como su socio el ingeniero Jaramillo, han desempefiado puestos muy
importantes en el ramo de las obras publicas nacionales, contribuyendo con sus mdltiples
conocimientos al adelanto de nuestro pais. El doctor Rebolledo desempefi6é durante los Gltimos tres
afios el puesto de ingeniero jefe del F. C. de Girardot, en el que introdujo reformas muy sabias que
redundaron en el provecho del puablico y de la nacion.

El doctor Jaramillo, muy conocido en Caldas, departamento al que muy especialmente ha dedicado
sus desvelos, contribuy6 de manera muy entusiasta y decisiva al enorme progreso en sus diversas obras
y muy especialmente en el estudio y trazado de la muy importante ferrovia lbagué — Armenia.

No dudamos, pues, un momento que los sefiores Rebolledo y Jaramillo, quienes ademéas de ser
poseedores de una hoja brillante de servicios profesionales, unen a este admirables dotes de
caballerosidad, que por si solas se encargaran de proporcionarles el mas completo éxito en su noble
proposito, contribuiran sin lugar a duda al adelanto y buen nombre de nuestra culta y hospitalaria
ciudad.™

El perfil de esta actividad econdomica apunta directamente al desarrollo de obras de
infraestructura ferroviaria, muy seguramente alineadas con las proposiciones que se
adelantaron desde el Municipio para la construccion de lineas férreas directas hacia el puerto
de Buenaventura y otras labores relacionadas con el sector transporte. Lo certero en este
punto es que este tipo de actividades econdmicas fortaleceria la posicion de Buga como un
punto de partida estratégico para el desarrollo del comercio y, junto con ¢€l, la
industrializacion de toda la zona céntrica del Valle del Cauca.

A proposito sobre la posicion referencial de Buga como paso obligado central para todas las
locomotoras que se desplazaran desde y hacia el puerto de Buenaventura, se han encontrado
fuentes que podrian indicar el surgimiento de todo un sector econémico en el Municipio: la
conformaciéon de espacios dedicados hacia el servicio de hospedaje de personas u hoteles,
como los conocemos actualmente. De acuerdo con los planos obtenidos de la Biblioteca
Digital de la Universidad del Valle, se han registrado hasta por lo menos cuatro (4)

I «Oficina de Ingenieria en Buga. Buga, junio 18 de 1931», Periddico El Radio — Interdiario de la mafiana,
Afio I, Nimero 12, 1931.
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ubicaciones sobre la carrera 20, que sugeririan la prestacion de este servicio para las personas
viajeras y, posiblemente, trabajadores que iban de paso por el ferrocarril:

Figura 27. Estacién de Buga (fragmento N° 1): Ferrocarril del Pacifico.
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Fuente: Universidad del Valle. 1952.

Figura 28. Estacion de Buga (fragmento N° 2): Ferrocarril del Pacifico.
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Fuente: Universidad del Valle. 1952.

Las imagenes presentadas corresponden a un mismo plano de la Estacion del Ferrocarril del
Pacifico en Guadalajara de Buga para el afio 1952, plena mitad del siglo XX. La conexion
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existente entre el municipio, los pueblos aledaios, el puerto de Buenaventura, Santiago de
Cali y el interior del pais propicié el aumento del flujo de personas que visitarian la ciudad
por multiples razones. Esto hace que se identifique una necesidad de facilitar lugares donde
las personas puedan pasar el tiempo que necesiten sin alejarse del sector aledafio a la estacion
ferroviaria. Por lo tanto, no seria descabellado deducir que las paradas del tren estimularon
la creacion de hospedajes en Buga.

Un ultimo, pero no menos importante aspecto a considerar es el estimulo hacia la llegada e
instalacién de industrias o por lo menos la planificacion de las mismas tanto en la primera
mitad del siglo XX como en la segunda del mismo. En este proceso, se destacan los proyectos
de construccidon de ramales que conectasen instalaciones empresariales e industriales como
Almaviva, Purina o la Compafia Nacional de Vidrios S.A., respectivamente, brindando
indicios de su llegada al Municipio en el transcurso de las décadas de los afios treinta,
cuarenta y cincuenta, y su posterior voluntad de integracion con las lineas férreas durante las
décadas de los afios sesenta y setenta.

Figura 29. Plano 3645A. Proyecto ferrocarril, Bodegas Almaviva, Buga.
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Fuente: Planos Obras Publicas, Universidad del Valle, Mapoteca, 1968.

Figura 30. Plano 3926. Proyecto de apartadero para «Purina» en Buga.
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Figura 31. Plano 1688. Localizacion de planta de materias primas en Buga, Compaiiia
Nacional de Vidrios S.A.

Fuente: Planos Topogrdficos, Universidad del Valle, Mapoteca, 1977.

Los tres (3) planos presentados anteriormente representan la integracion industrial que se
desarrollé6 en Guadalajara de Buga desde mediados del siglo XX. Tras su andlisis se
determind la existencia de un patrén identificado: si bien estas tres industrias corresponden
a décadas y ubicaciones distintas, las mismas se encuentran a escasos metros de la via
ferroviaria principal del Ferrocarril del Pacifico. Lo anterior supone la determinacion
empresarial por ubicarse en areas de facil acceso y salida, a través de los sistemas ferroviarios
y carreteables disponibles. No obstante, estas industrias asumieron la conexién férrea como
una oportunidad para recibir sus materias primas y enviar sus productos terminados ya sea
para el consumo interno como para el exterior, procurando optimizar sus procesos logisticos
y de transporte, permitiéndoles disminuir sus costes, lo cual podria generar efectos positivos
en los precios del consumidor final.
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En sintesis, la economia de Guadalajara de Buga se vio beneficiada enormemente a raiz de
la llegada del tren al municipio, pues lo conect6 tanto con el puerto de Buenaventura como
con las diferentes areas productoras del interior del pais, propiciando la generacion de nuevos
procesos de construccion de tejido comercial y empresarial, a través de la apertura de mas
establecimientos comerciales, la mejora en los procesos de distribucion de los productos
agricolas y la implementacion de varios servicios que resolvieron las necesidades de la
poblacidon buguefia y avivaron el interés por generar mas industria y mas conexiones con
otras ciudades en materia de comunicaciones, hoteleria y proyectos de construccion.

De esta manera, Buga inici6 su proceso de industrializacion y mejor6d notablemente partes
importantes del casco urbano, con el fin de optimizar todavia mas el traslado de personas y
de productos esenciales desde y hacia el municipio. No obstante, estos no fueron los inicos
beneficios que se logran resaltar alrededor de las operaciones del Ferrocarril del Pacifico,
pues no es posible ignorar el papel que desempefiaron los sectores dirigentes y la relacion
existente entre la llegada de la locomotora y el despegue de procesos turisticos y culturales
en segunda instancia, los cuales se desarrollaran a continuacion.

3.3. Otros efectos colaterales del tren para Buga

El Ferrocarril del Pacifico represent6 un auge de desarrollo y progreso no solo en el &mbito
industrial y netamente comercial, sino también para los presupuestos municipales, el
posicionamiento de los dirigentes buguefios con alcances regionales e interregionales, la
posible apertura hacia un desarrollo turistico enfocado hacia la peregrinacion religiosa y el
desarrollo de pequefios procesos de urbanizacion alrededor de la estacion ferroviaria durante
el siglo XX.

Los presupuestos municipales son asignaciones de recursos econdmicos aprobados por el
Concejo Municipal para establecer procesos de inversion y de sostenimiento de todos los
elementos importantes para el funcionamiento de las entidades y los espacios publicos en
todo el territorio municipal. En el marco de la ejecucion de estos recursos, las autoridades
competentes tienen las facultades otorgadas por la ley para determinar la manera como se
direccionan los mismos a la hora de, por ejemplo, finiquitar la construccion de una obra de
infraestructura de suma importancia. En ese orden de ideas, el arribo de los rieles de acero a
Buga implic6 el hecho de que la institucionalidad revisara alternativas para optimizar los
recursos destinados a las obras complementarias de la zona de la estacion del ferrocarril (y
otros sectores de la ciudad), por lo cual acudi6 a la opcion de integrar a personas privadas de
la libertad como trabajadores en el marco de estas obras de adecuacion:

Noviembre 10 de 1919

SENOR
PRESIDENTE DEL CONSEJO MUNICIPAL

Pte.

Por su digno conducto me permito exponer al Honorable Concejo lo siguiente:
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Ante la perspectiva ya muy fundada del arribo del Ferrocarril a esa ciudad en el afio entrante, considero
que desde ahora debe principiarse a la ejecucion de un plan de mejoras materiales, como apresto el
mas propio para festejar tan grande acontecimiento y recibir el impulso del Progreso.

No es necesario hablar de las obras que se estan llevando a cabo con fondos del Departamento, que
éstas seguiran su curso regular hasta el final.

Hay otras también a las que supongo que el H. Concejo prestara su atencion y dispondra los auxilios
del Tesoro Municipal en concurso con el peculio de los particulares, como sucede con ciertas calles
cuya reforma se impone.

Tampoco vengo a hacer hincapié en aquellas que son obligatorias para los duefios de casas, como
composicion de andenes; pues a este ramo la Policia dara atencién preferente y al respecto se estan
dictando disposiciones.

Deseo especialmente referirme en el presente oficio a ciertas obras de embellecimiento en sitios donde
no es posible contar con el apoyo particular, y si pueden realizarse con pequefias erogaciones de $4 a
$ 6 semanales de la Caja Municipal; es decir, mediante el empleo de presos. Asi, a través del tiempo,
y evitando premuras a Ultima hora, sin fuertes gastos para el Municipio, se logra hacer algo de
significacion.

Es lo que paso a explicar: Se puede contar siempre con cierto nimero de presos de 10s que no estan
obligados a trabajar, pero que se presten gustosos con el halago de alguna pequefia remuneracion. Ese
namero depende del de Agentes de que se pueda disponer para la escolta, y como este servicio es
escaso, asi mismo es el de poner los presos disponibles para el efecto; de aqui que, como he dicho, la
erogacion que corresponda hacer al Tesoro, a razén de $ 0,20 diarios para cada uno, fluctie con
aquellas cifras, poco mas o menos. Regularmente también se cuenta con otro grupo de presos
rematados, obligados, por ende, a trabajar sin remuneracion alguna; suelen ser los que esperan rebaja
de pena y ofrecen absoluta confianza, de tal manera que sélo se dedica a ellos un Agente para la
custodia; pero es tan escaso su nimero y corta su permanencia en esas condiciones, que no se puede
realizar con ellos obra de algunas proporciones en corto tiempo. Se les debe tener en forma como de
refuerzo eventual para aquellos; o para hacer otros trabajos por separado, como es mejor para evitar la
indisciplina que introducen por estar sin halago alguno.

Sitios que deben mejorarse son: la vega del rio, que se presta para el embellecimiento; el Bosque
Fuenmayor, que exige arreglo formal del suelo; el terreno fronterizo al Cementerio, que presenta mal
aspecto actualmente, y a cuya empradizacion supongo se avisara a los propietarios; arreglo del costado
occidental de la Plaza primera, en este orden cualesquiera otras mejoras de sitios publicos. Las obras
se pueden llevar a cabo, empezando desde ahora, ya que es muy amplio el nimero de presos con que
se cuenta. Basta advertir para dar voz a la lentitud inevitable con que se trabaja con los presos
rematados con dos limpiezas hechas en parte de la vega del Guadalajara se habian hecho hace siete
meses. Has con el empleo de una seccion permanente de presos remunerados se obtendra
indudablemente el proposito de arreglar en varios sitios.

Lo expuesto hasta aqui, queda a la consideracion del H. Concejo en su interés por el mejoramiento
local me lleva a ofrecerle esa cooperacién. En cuanto a la reglamentacion para el pago de los presos,
obvio que el H. Concejo puede tomar todas las medidas que estime necesarias; y gracias a la direccion
de los trabajos, naturalmente que la tendré la Junta de Obras Publicas formada a iniciativa del Sr.
Personero Municipal.

Del sefior Presidente, atento servidor
Firma

Buga, noviembre 10 de 1919
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Recibida en estas fechas. Se dara lectura en la sesion de hoy, y la presidencia dispuso pasarla en
comun al Sr. Personero Municipal para que proponga lo que estime conveniente.

El Secretario,
Firma.”?

La cita anterior permite apreciar el beneficio ofrecido por el trabajo de los presos en cada una
de las obras publicas necesarias para adecuar a la ciudad a la nueva realidad ferroviaria 'y a
su posterior apertura econémica a raiz de ella. El punto mas importante para sefialar es la
manera como gracias a esta dinamica de reclutamiento de mano de obra, la municipalidad
pudo ahorrar una buena cantidad de recursos para lograr distribuirlos ya sea en la adquisicion
de mas materiales o en la aprobacion de mas obras de adecuacion de la infraestructura
buguefia, pues la carta sugiere que el trabajo con los presos puede resultar mas econdémico
para las arcas fiscales, pues los presos recibirian remuneraciones menores a las de un
trabajador en libertad y, en varios casos, no se obligaria al Municipio a remunerar a los presos
mas peligrosos. Otro detalle que vale la pena sefialar es la existencia de las contribuciones
que las entidades recaudaban a través de los impuestos y otros conceptos para apoyar el
desarrollo de las obras mencionadas; ayudando a amortiguar un poco mas el gasto directo
realizado por las autoridades en cada adecuacion o reparacion de las calles de la ciudad.

Otro beneficio indirecto importante lo recibi6é la Compania del Teatro Municipal de Buga,
pues, bajo el amparo y supervision por parte del Concejo Municipal, recibi6 una reintegracion
del valor de los fletes que habia pagado previamente por concepto del transporte de los
materiales de construccion necesarios para culminar la infraestructura teatral del Municipio,
en concordancia con las disposiciones normativas de la Republica, las cuales habrian
exonerado de pagos de fletes a obras publicas:

Cali, 18 de mayo de 1920
Sr. PRESIDENTE DEL CONSEJO MUNICIPAL
BUGA

En respuesta a su atento oficio del 21 de abril ppdo., tengo el gusto de transcribir a Ud. la Resolucion
No. 72 de mayo 14, aprobada la Junta Administradora:

La Junta Administradora del Ferrocarril del Pacifico, vista la solicitud del Sr. Gerente de la Empresa
del Teatro de Buga, contenida en su Oficio del 10 del presente, para que se le reintegre a ésta la suma
de $ 48.30 pagada al Ferrocarril por fletes de los materiales introducidos para dicha obra, y
considerando que la Junta Al dictar el Acuerdo No. 41 sobre exencion de fletes, tuvo el proposito de
auxiliar de modo eficaz a la citada Empresa,

RESUELVE: - Acceder a la mencionada solicitud, disponiendo en consecuencia el reintegro de los $
48.30, previa presentacion de las respectivas cuentas.

72 «Trabajo de presos para la inauguracion de la estacion del Ferrocarril del Pacifico en Guadalajara de Buga»,
Fondo Cabildo — Concejo Municipal, Academia de Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga, (1919).

103



Soy del Sr. Presidente atento S. S.

(Firma)
Gerente

Désele lectura y acusese recibo manifestando a la Junta Administradora del Ferrocarril que el Concejo
agradece la atencion que se sirvi6 prestarle a la proposicion sobre reintegro de la suma pagada por
fletes de materiales “necesarios” para el Teatro.

S. S. Tascon™

Determinaciones tales como la ya sefialada terminarian beneficiando a varios sectores de la
sociedad buguena, al facilitarles desde la perspectiva econdomica la ejecucion de proyectos
para el goce de los ciudadanos y para comenzar a destacar a Buga como una ciudad
modernizada a la par con su desarrollo econéomico.

A partir de los primeros afios de la década de los afios veinte, los cabildantes y otros dirigentes
quienes participaron en el proceso de gestacion de la llegada del Ferrocarril del Pacifico a
Guadalajara de Buga, se vieron beneficiados de igual manera con el proceso de integracion
del Municipio, a través de sus posicionamientos como lideres referentes en la region
vallecaucana, lo cual les permiti6 establecer conexiones con otros espacios politicos y
sociales no solo del Valle del Cauca, sino de departamentos como Caldas, la region principal
de produccion del café colombiano.

Cali, 28 de Abril de 1920

Sefior
PRESIDENTE DEL CONSEJO MUNICIPAL DE BUGA

Pte.
Para su conocimiento y demas fines consiguientes, tengo el alto honor de comunicar a esa Entidad,
por su digno conducto, que en cumplimiento de la Ordenanza N... 26 de 1915, fueron designados para
representar a la Asamblea Departamental del Valle del Cauca, en la inauguracion del Ferrocarril del
Pacifico en esa importante ciudad, a los Honorables Diputados Doctores JOSE IGNACIO VERNAZA,
JULIO SAAVEDRA y ABSALON FERNANDEZ de SOTO.
Con sentimientos de alta consideracién y aprecio me es grato suscribirme,

de Ud. atento S. S.
Firma

Dése cuenta y archivese.

73 «Comunicado para el Concejo Municipal de Buga», Fondo Cabildo — Concejo Municipal, Academia de
Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga, (1920).
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T. E. Tascon™

Dichos relacionamientos terminaron siendo importantes para las posteriores motivaciones de
la ciudad a conectar a Buga con el puerto de Buenaventura de manera directa, apelando al
potencial beneficio que esta ruta alternativa podria representar no solo para el Municipio sino
también para toda la economia nacional. Para el afio 1927, las distinciones de lideres como
Tulio Enrique Tascon, permitirian gestar los apoyos necesarios para que el gobierno nacional
pusiera consideracion sobre las propuestas presentadas por los buguefios en el futuro:

Huéspedes ilustres.

Tulio Enrique Tascon y Daniel Rivera Sanclemente en Manizales

(..)

Tulio Enrique Tascon es una de las figuras més gallardas de la juventud de Colombia. Su inteligencia
de vasta capacidad asimiladora, ha hecho el viaje de las ideas, conoce todos los sistemas y sabe de
todas las inquietudes morales y espirituales de nuestro tiempo. Orador de incomparable brillo, en el
Senado de la Republica fue siempre una de las inteligencias directivas y es muy dificil que sea superada
su facilidad su riqueza de expresion como expositor parlamentario. Ha hecho estudios profundos sobre
derecho y ciencias politicas y ha dejado para la historia paginas definitivas. Profundamente
distanciados de él en orientaciones ideologicas, desde esta tribuna conservadora, sentimos orgullo en
rendir un homenaje férvido a este colombiano excelso.

Daniel Rivera Sanclemente es un politico de singular actividad y de rara inteligencia para las
combinaciones audaces. Es una de las primeras figuras politicas de la juventud conservadora en el
pais. Tiene la energia radiactiva de los grandes conductores y no hay causa grande que sucumba en
sus manos. De alto valor personal y civico se ha opuesto muchas veces a los extravios regionales y ha
sido la palabra acusadora contra los corsarios de alto bordo q’ han querido anular a Buga, como una
de las grandes fuerzas comerciales y politicas del pais.

Montoya Payan es un joven de alta cultura intelectual, pulido y medido en sus actuaciones. Rector del
colegio Académico de Buga, ha sobresalido alli como director espiritual, por la pulcritud maravillosa
de su vida, por su preparacion e inteligencia. Actualmente ocupa una curul en la Asamblea del Valle
donde ha defendido con elocuencia los intereses de su Departamento.

Daniel Caicedo es un escritor elegante, y hombre de letras muy distinguido. Ha librado en defensa de
Buga resonantes campafias, tiberio Mejia y Jorge Latorre, son caballeros de excepcional correccion,
altamente apreciados y apreciables.

Para los huéspedes esclarecidos de Buga que nos visitan nuestra cordial bienvenida. Estamos ciertos
de que Manizales sabra recibirlos con admiracion férvida que merecen. Llegan a su propia casa, donde
se les admira y se les aprecia.

4 «Visita de miembros de la Asamblea Departamental del Valle del Cauca a la inauguracion de la Estacion del
Ferrocarril del Pacifico en Guadalajara de Buga», Fondo Cabildo — Concejo Municipal, Academia de Historia
Leonardo Tascén de Guadalajara de Buga, (1920).
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De la “Patria” de Manizales.”

De esta manera, Guadalajara de Buga no solo comenzaba a convertirse en un cruce de
caminos y en un referente de desarrollo econémico para la region vallecaucana, sino también
a posicionarse como una ciudad diligente, con visiéon y con buenas relaciones con otras
municipalidades y ciudades capitales.

Por otro lado, las operaciones de transporte realizadas por el Ferrocarril del Pacifico en Buga
pudieron impulsar otros procesos que beneficiarian al municipio en materia econdmica,
social y cultural. Esto puede apreciarse atentamente en la publicacion de fotografias y planos,
donde se pueden observar indicios de dindmicas relacionadas con los viajes por peregrinacion
catolica (lo cual pudo ser el antecedente del turismo religioso) y los procesos de urbanizacion
de sectores aledafios a la estacion del ferrocarril, gracias a las ventas de terreno que la
concesion realizo.

Figura 32. Llegada de los peregrinos de Popayan a la Estacion del Ferrocarril.

Fuente: Archivo del Patrimonio Fotografico y Filmico del Valle del Cauca, 1948. URI:
http://hdl.handle.net/123456789/33299

Esta fotografia permite ver la llegada de personas provenientes de diferentes lugares del pais
con motivos relacionados con el peregrinaje. Cabe recordar que Guadalajara de Buga ha sido
una ciudad importante en materia espiritual y de credos debido a su tradicion eclesiastica, la
cual se encuentra reflejada en la construccion de la Basilica Menor Sefior de los Milagros;
lugar al cual acuden muchas personas creyentes para expresar su fe y costumbres. Esto es

5 «Huéspedes ilustres. Tulio Enrique Tascon y Daniel Rivera Sanclemente en Manizales», Periddico Kosmos
— Bisemanario de intereses generales, Afio 111, Nimero 67, 1927.
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importante debido a que posicionaria al municipio desde el siglo XX como un lugar de
peregrinaje y de fe, cuya llegada se facilitaria bastante gracias a las operaciones del
Ferrocarril del Pacifico en la region del centro del Valle del Cauca. Gracias a dicha operacion,
la llegada de estas personas ayudaria a dinamizar las dindmicas comerciales que se gestaban
tanto en la zona de la Basilica como en el centro mismo del poblado, teniendo en cuenta la

cercania de los mismos.

Desde su funcionamiento, el ferrocarril también pudo influir de manera indirecta en los
procesos de urbanizacion de algunos sectores de la ciudad de Buga, en especial en el sector
sur. Existe un plano que revela la ubicacion de un lote perteneciente a la compaiiia ferroviaria,
el cual se encuentra en el costado norte del rio Guadalajara, continuo a un puente y su linea
férrea, la cual conduce hacia la Estacion del Ferrocarril en el sentido sur — norte, y hacia Cali,
en el sentido norte — sur. Este terreno, de acuerdo con la informacion descrita en el plano, se
encontraria en proceso de venta a un particular.

Figura 33. Plano 1332. Lote del Ferrocarril del Pacifico en el sector sur de Buga.
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Fuente: Planos Topogrdficos, Universidad del Valle, Mapoteca, 1960.

El terreno visible en el centro de la imagen anterior, corresponde a la parcelacion
posiblemente vendida por la Compaiiia de Ferrocarriles. Lo que llama la atencién de este
hecho es el resultado que se mantiene evidente hasta el dia de hoy. Actualmente, en dicho
espacio se encuentran un parqueadero en funcionamiento y una manzana residencial, aledafia
al barrio/condominio llamado Portales del Rio. Esto puede indicar la promocién de algunos
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procesos de construccion y establecimientos, aportando de esta manera en la transformacion
de las zonas urbanas del municipio. No obstante, es importante abordar mas analisis para
determinar con mayor certeza el grado de influencia por parte del ferrocarril en procesos
como este:

Figura 34. Fotografia actual del sector donde se encontraba el lote del Ferrocarril del
Pacifico.
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Fuente: Creacién propia, utilizando la aplicacién de Google Maps.™

Desde que los rieles fueron instalados y el sonido del vapor comenz6 a aparecer, Guadalajara
de Buga experiment6 varios cambios en sus dindmicas comerciales y de conexion con otras
partes de la region vallecaucana. El furor por la llegada del ferrocarril significé para muchos
una ventana de oportunidad para ver de cerca el progreso en su tierra, y aprender a vivir con
¢l. En ese sentido, la ciudad comenzoé a dinamizar su economia local y a construir presencia
gracias a su ubicacion central y topografia plana, permitiéndole abrir sus puertas a la llegada
mas fluida de empresas, comercios y servicios que antes era muy dificil permitirse; mejorar
sus caminos, calles e infraestructura interna para abastecerse constantemente y proyectarse
como un cruce de caminos nacional. Es claro que, durante su auge, el tren se consolidéo como
un factor muy importante para el desarrollo econémico en la ciudad.

CAPITULO 4. ;QUE NO SE TE VAYA EL TREN! ELIMPACTO DEL TRANSPORTE
FERROVIARIO SOBRE EL CONTEXTO ECONOMICO VALLECAUCANO

En el capitulo anterior logramos revelar la importancia que tuvo el Ferrocarril del Pacifico
para impulsar el desarrollo econdmico de Guadalajara de Buga, manifestado a través del

6 Actualmente, este es un predio ubicado entre las calles primera y segunda, y las carreras 20 y 21, en el sector
sur occidental de Guadalajara de Buga. Es una zona mayoritariamente residencial, con la presencia de un
parqueadero para todo tipo de vehiculos en la carrera 20 #2-61 y un gimnasio sobre la calle segunda. Ademas,
este terreno se encuentra detras del reconocido Colegio Mayor de Buga y colinda con el barrio Portales del Rio.
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incremento de las actividades comerciales y productivas, asi como la ampliacion del acceso
a servicios con los cuales se garantizé la integraciéon municipal en las dindmicas intercambio,
comunicacion y movilizacidn a nivel regional y nacional.

En simultdnea, procesos similares se adelantaban en otras latitudes vallecaucanas, lo cual
permite entender que el impacto econdmico generado por las operaciones del Ferrocarril del
Pacifico fue extendido hacia las demas poblaciones en donde este sistema haya sido
instalado, aunque haya sido en medidas diferentes a la situacion buguefia. En ese sentido, el
objetivo de este cuarto capitulo es analizar los efectos provocados por las operaciones
ferroviarias en sectores como la agricultura, la industria, el comercio, entre otros, a partir de
la revision de casos puntuales en municipios diferentes a Buga, tales como Cartago, Palmira,
Buenaventura, Cali, entre otros.

4.1. Un tramo a la vez: la oportunidad estratégica del ferrocarril para el Valle del Cauca

El Ferrocarril del Pacifico se constituyd como un sistema de transporte dinamizador del
proceso de desarrollo industrial no solo para Guadalajara de Buga, sino también para toda la
region vallecaucana, al conectar de una manera mas eficiente y rdpida a los municipios del
centro del Valle con su capital y con el puerto de Buenaventura a través de la misma. Esta via
ferroviaria, llamada en un principio como Ferrocarril del Cauca desde 1878, fue planificada
desde mediados del siglo XIX, conectando a Buenaventura como punto de partida con
Santiago de Cali. Sin embargo, su ejecucion se estaba llevando a cabo de manera lenta debido
a: 1) dificultades fiscales para cubrir el alto costo de las obras; 2) fallas en el cumplimiento
de los contratos de construccion de las obras; 3) consecuencias tanto de la Guerra de los Mil
Dias y la Primera Guerra Mundial; y 4) reparaciones constantes a las obras ya existentes,
debido a los dafos causados por el invierno en la region, esto podemos establecerlo a partir
del informe del Sefor visitador fiscal al Ferrocarril, aludiendo que:

Multiples factores parece que han influido en la Compaiiia para disminuir el empuje con que los
trabajos se estaban adelantando. cuando sobrevino la situacion de guerra europea, cuyas consecuencias
han repercutido, como es natural, sobre nuestras finanzas publicas, lo mismo que sobre las de las
empresas privadas que se ocupan en la ejecucion de obras publicas.”’

Todo lo anterior, es sefialado por este mismo informe al momento de sumar todos los gastos
correspondientes al proceso de construccion de la ferrovia desde el afio 1878. En dicha suma,
sefiala también las indemnizaciones que el Estado colombiano debid pagar a los contratistas
Cisneros, Gaulmin, Cherry, Muioz & Barrero, e Ignacio Mufioz, asi como los dafos de la
ferrovia por cuenta de la creciente del rio Dagua y la reparacion de las antiguas lineas,
aumentando considerablemente el valor del contrato concesionario para construir la totalidad
de la infraestructura ferroviaria planificada:

77 Luis M. Holguin. Informe rendido al Ministerio de Obras Publicas por el Visitador Fiscal de Ferrocarriles.
Ferrocarril del Pacifico. Marzo de 1916. (Bogota: Imprenta Nacional, 1916), 22 pp.

109



Tabla 5. Sumatoria de costos asumidos por el Estado colombiano en el marco de la
celebracion del contrato de la culminacion de las obras de construccion del
Ferrocarril del Pacifico.

item Valor
Construccion de 46 kilémetros y 600 metros de ferrocarril del Cauca,
) . S $4.151,598
incluyendo indemnizaciones.
Contrato por la construccion de otros 530 kilémetros y 400 metros para finalizar
el proyecto hacia Cartago.

$21.168,205-45

Reconstruccion del trayecto destruido por la grande avenida del Dagua en 1912. $ 1.000,000
Otros costos relacionados para la construccion en la zona. $ 500.000
Costo de reparaciones de la via antigua. $300.000
TOTAL DE COSTOS $27,119,803-45

Fuente: Adaptado de Holguin, Luis M., Luis M. Holguin. Informe rendido al Ministerio de Obras Publicas
por el Visitador Fiscal de Ferrocarriles. Ferrocarril del Pacifico. Marzo de 1916. (Bogota: Imprenta
Nacional, 1916), 22 pp.

Todos estos contratiempos encontraron solucion, en parte, a la adquisicion de la compaiiia
concesionaria por parte del Banco Central en 1908, quien también afirmaba la dramética
situacion sobre la ejecucion de las obras ferroviarias, lo cual desde la perspectiva de dicha
entidad, podria generar una problematica econdmica mayor en la region vallecaucana por
cuenta de la imposibilidad de comercializar los productos agricolas que se encontraban en su
auge:

El Cauca ha aumentado considerablemente la produccion de cacao, del café y de la cafia de azucar,
pero las circunstancias especiales en que se encuentra son tales, que si no consigue mercados para sus
productos, tardara muchos afios en desarrollar sus riquezas verdaderamente inagotables. Los caucanos
no solamente han dirigido el ardor del momento hacia la produccion de frutos exportables, sino
también 4 la mejora y desarrollo de sus ganaderias, las cuales aumentan sin cesar, porque produciendo
mas, mucho mas del que consumen y no teniendo en donde vender el sobrante, las cosechas de terneros
en cada aflo, se acumulan a las de los afios anteriores, de donde 4 venido & resultar oferta excesiva y
baja de precio, también excesiva, de todo lo cual se deduce que las dificultades que se presentan en el
Cauca, no son debidas 4 falta de produccion, sino 4 exceso de produccion.

Felizmente el Ferrocarril del Pacifico, destinado a solucionar los problemas que habra de crear el
exceso de produccion, esta llegando al punto denominado Cresta de Gallo, y segun toda probabilidad
llegara 4 fines de este afio 4 la ciudad de Cali, la cual quedara convertida en puerto de mar, como que
la distancia que la separa de la Buenaventura, se recorrera en seis horas.

Este Ferrocarril, iniciado en 1.858, anduvo con suerte varia, de vaivén en vaivén, pasando de las manos
de un concesionario 4 las de otro, sin que jamas se viera cercana la probabilidad de llevarlo 4 término,
hasta que en virtud de contratos celebrados por el Banco Central con los concesionarios Alfredo y
Eduardo Mason, el mismo Banco compro6 la empresa. Duefio de ella, organizé una Compaiiia anénima
con el nombre de Ferrocarril del Pacifico, con un capital de $ 1.400.000 oro, como consta en la escritura
publica numero 65 de 17 de Enero de 1908, otorgada ante el Notario 3.° del Circuito de Bogota. La
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mayor parte del capital ha sido pagado hasta ahora, por las acciones que tiene la Compaiiia, la suma
de quinientos mil pesos oro.”®

En el apartado anterior, el Banco Central expone una necesidad muy sentida para los
productores y hacendados, puesto que la region se encontraria en un proceso de crecimiento
agricola y ganadero gracias a las cualidades del territorio, que permitirian la crianza, siembra
y cosecha de multiples productos altamente comerciales tanto para el consumo interno del
pais como para exportar a los mercados internacionales. Dicha afirmacidon constituye un
factor importante para poner en marcha el sistema ferroviario en el Valle del Cauca, y la razén
por la cual el banco realizaria esta inversion, pues contaban con obtener grandes utilidades a
raiz de esta situacion.

Este banco es duefio de 8,142 acciones de las 14,000 que constituyen el capital de la Compaiiia del
Ferrocarril del Pacifico, que unird directamente a la ciudad de Bogota, capital de la Republica de
Colombia, con el principal puerto maritimo sobre el Pacifico, que es el puerto de Buenaventura.’

La informacién que arrojan estas fuentes se atribuye al momento econdmico en el que se
encontraba Colombia al recibir el siglo XX. El pais debia recuperarse de la debacle producida
por la Guerra de los Mil Dias, y lo pudo hacer a partir del aprovechamiento del incremento
de las exportaciones del café, la reestructuracion de las politicas financieras y el
aprovechamiento de los empréstitos provenientes del extranjero, asi como de la retribucion
por la pérdida del Istmo de Panama.®® Por ende, el Estado determind brindar prioridad al
mejoramiento de las conexiones entre ciudades, poblados, puertos y zonas de produccion por
medio de la construccion de carreteras y ferrocarriles, tras considerar a estos ultimos, en
especial el del Pacifico, como un complemento del canal interoceanico desarrollado en
Panama, representando de esta manera una ventaja comercial, gracias a la posibilidad de
atravesar dicha obra de dimension global, que permitiria a los barcos dirigirse a cualquier
latitud del planeta:

Factor complementario de la obra transformadora del Canal, es, para Colombia, el Ferrocarril del
Pacifico, cuya penetracion al Valle con la solucion, por ingenieros nacionales, del problema Juntas a
Plan de Dagua, se debio a la accion constructora del General Rafael Reyes quien, sabedor de que los
grandes problemas de ingenieria se resuelven a base de dinero, puso como aliciente de influjo poderoso
a la Compaiiia Constructora, el precio de sesenta y cinco mil dolares por kilémetro, dejando a cargo
del gobierno por €l presidido en la época, la construccioén de los puentes sobre el rio Dagua, y aquel
aliciente de mégico poder-como estaba previsto-fue bastante para que la obra se llevara a cabo. Y este

78 Jorge Holguin, «Informe del Gerente del Banco Central», Archivo El Tiempo, (1911): 2-3.

], Posada, «Cundinamarca. Banco Central», en Libro Azul de Colombia (New York, U.S.A. The J.J. Little &
Ives Company, 1918), 361.

8 Pérez Toro, José Alberto. 2012. «Auge Cafetero Y financiacion Internacional En Colombia, 1914-1934».
Revista Anélisis Internacional (Cesada a Partir de 2015) 1 (6):35.
https://revistas.utadeo.edu.co/index.php/RAl/article/view/848.
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mismo fue el practico sistema adoptado por aquel mandatario renovador de los sistemas, para la
solucion del Ferrocarril de Girardot, y con la realizacion de esos dos ferrocarriles que vencieron para
la civilizacion y el progreso colombianos el obstaculo de los cordones andinos, abrid aquel gobernante,
para su patria, la éra de positivo e incontenible progreso nacional. La linea férrea del Pacifico, lo dijo
ya Anibal Maurtau-sera con Buenaventura a la cabeza, como un canal interoceanico colombiano que
valorizaré los terrenos agricolas del Cauca y los cafeteros de Caldas, asi como contribuira al desarrollo
de la explotacion del platino y el de los otros materiales y piedras de la region de Marmato y Riosucio,
comarcas ésas mds ricas que el Transval.8!

Nuestro pais a la altura de los inicios del siglo XX se conectaba a través de caminos y los
grandes rios como el Cauca y el Magdalena, los cuales permitian transportar productos desde
las costas del atlantico hasta el interior del pais y viceversa. No obstante, de acuerdo con E/
Manual Comercial de 1921, dichas redes fluviales se quedaban cortas para subsanar las
necesidades de transporte nacional, debido a las condiciones climaticas que afectaban la
navegabilidad del caudal, asi como los tiempos de traslado, los cuales seguian siendo
significativamente altos, reduciendo la eficiencia de los procesos de transporte nacional:

La mayor dificultad radica en la ausencia de medios de transporte agiles y baratos para sacar el café a
los puertos. Es cierto que las compaiiias de vapores del rio Magdalena contribuyen enormemente al
transporte del café cosechado, brindan las tarifas mas bajas posibles a sus despachadores (debido a que
el café constituye una fuente importante de ingreso para las compaiiias de vapores de carga) y al hecho
de que la compaiiia de Ferrocarriles Nacionales y la Naviera (Colombian Railway & Navigation Co.)
ofrece las mismas tarifas rio arriba que rio abajo, ya sea hacia el Puerto Colombia o a Cartagena, a
pesar de los costos mayores y la distancia que implica el trayecto entre Calamar y Cartagena. Pero las
condiciones del rio excluyen cualquier posibilidad de mejora, pues la corriente se encuentra en su nivel
de mayor sequia justo cuando se debe sacar la cosecha de café a los puertos del Atlantico. El bajo
caudal es propio entre los meses de diciembre y abril y no funciona para barcos grandes hasta finales
de junio, como regla general. Durante las épocas no aptas para la navegacion fluvial, se acumula la
carga de café en puerto y se envia cuando el caudal vuelve a su normalidad. Mientras tanto, el café se
recolecta de todas partes cercanas al rio en puntos de embarco donde no hay facilidades de
almacenamiento y sufre las inclemencias del clima por dejarlo a la intemperie. El resultado es una
situacion generalizada de confusion en todos los puertos fluviales.

(...) En 1919 el café que habia permanecido en el rio, o que se encontraba en el trayecto o en puerto
para la exportacion durante seis meses, perdio su precio por la demora y los propietarios no recibieron
ganancia alguna.

Para prevenir estas pérdidas y congestiones en los puntos fluviales, algunos de los grandes
comerciantes de café en Colombia (Pedro A. Lopez y Cia. y Alejandro Angel y Cia.) han adquirido sus
propios vapores para poder manejar adecuadamente sus exportaciones de café. La mejor solucion hasta
el momento es la extension del Ferrocarril de la Dorada desde Beltran hasta Girardot (Ibagué). Con
este plan se evitaria el tema del bajo caudal del rio y los embarques podrian hacerse durante todo el
afo, permitiendo la movilizacion de cargas cada vez mas grandes, en un periodo dado, sin depender
del alto caudal del rio. Esta linea estd ahora (1920) bajo contrato con Pedro A. Lépez y Cia., y vence
en cuatro afios. La finalizacion del Ferrocarril del Pacifico sobre el paso del Quindio, colaborara
inmensamente al alivio de esta situacion.®

81 Eduardo Lopez Jaramillo, «Almanague de los hechos colombianos», 13.
8 p_ L. Bell, «<Colombia. Manual Comercial e Industrial», 156.
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De acuerdo con las fuentes citadas, se observa una intencionalidad de nivel nacional para
construir ferrocarriles que se dirijan hacia el puerto de Buenaventura, pues se habia
determinado que: 1) la distancia desde la capital del pais hacia el Océano Pacifico seria menor
que la misma hacia el Mar Caribe; 2) Se buscaba con urgencia descongestionar el volumen
de carga de mercancias sobre el rio Magdalena (se puede comentar lo mismo respecto al rio
Cauca), lo cual tendria repercusiones en materia de reduccion de costes de transporte, gracias
a la eficiencia que generarian las operaciones ferroviarias en el pais:

El mayor y mdas importante proyecto ferroviario de Colombia es aquél para la terminaciéon del
Ferrocarril del Pacifico desde Palmira, en el Valle del Cauca, pasando por Zarzal, y desde alli por el
Paso del Quindio de la Cordillera Central hasta Ibagué, dejando asi a Bogotd conectada por tren
directamente con la costa Pacifica y desviando una gran parte del tonelaje del pais de la ruta del rio
Magdalena al puerto de Buenaventura sobre el Pacifico.®®

A medida que se gestaban cada uno de estos procesos de inversion estatal en pro del
desarrollo de estas obras de infraestructura de gran magnitud, se generaba un segundo factor
que determinaria la manera como se configuraria la conexion regional en afios posteriores:
las discusiones burocraticas que se gestaron en la Asamblea Departamental del Valle del
Cauca a partir del afio 1915 y que mantuvieron sus repercusiones tras la publicacion del
informe del Visitador Fiscal del Ferrocarriles en 1916, con motivo de las obras de extension
del recientemente construido Ferrocarril del Pacifico.

Un aspecto por resaltar de este proceso de discusion sobre la extension de este proyecto es la
manera como los escenarios de representacion social podian concertar con la concesion y con
el Estado sobre el planteamiento de los posibles trazados para conectar la infraestructura ya
existente con el interior del pais. Es indispensable tener en cuenta este factor debido a que
las determinaciones que se tomasen en estos espacios se trasladaban como sugerencias al
Ministerio de Obras Publicas, quien finalmente tendria la Gltima palabra sobre cada uno de
estos lineamientos.3

La necesidad de establecer conexiones intra e interregionales y las maneras que se gestaban
para concretar cual seria la mejor opcion para instalar las rutas ferroviarias en el Valle del
Cauca no pueden considerarse sin abordar de igual manera el contexto productivo sobre el
cual se sustentaban las economias del joven departamento colombiano. En resumen, varias
fuentes indican la supremacia productiva generada por el sector agricola, ganadero y mineral
aportada por varios municipios y zonas vallecaucanas. De igual manera es preciso sefialar la

8P, L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 397.

8 Este proceso ya se encuentra desarrollado en el ambito local buguefio, puesto que, de manera particular,
fueron Guadalajara de Buga y Santiago de Cali quienes protagonizaron dichas discusiones argumentativas con
relacion a la extension de la obra ferroviaria del Pacifico, uniendo a la capital vallecaucana con la ciudad de
Cartago, cuya linea férrea conectaria en su trayecto a casi todos los municipios del margen oriental de la ribera
del rio Cauca.
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existencia de otras opciones de transporte como lo son las carreteras y la gran arteria fluvial
con el rio Cauca, cuyo caudal es alimentado por varios rios de la region y posibilita la riqueza
y fertilidad de los suelos:

Industria y Comercio. La principal industria del departamento es la pecuaria, debido a la feracidad de
las tierras y excelencia de los pastos. La agricultura produce bastante cacao en las orillas del Cauca y
sus anuentes, asi como café, trigo, papas y demas productos de las tierras frias, en las faldas de las
cordilleras. El tabaco se da de buena calidad en el Valle, especialmente el de Palmira, afamado por su
exquisito olor. Se extrae oro en algunos rios afluentes del Cauca y en todos los de la region occidental.
En el rio Cauca navegan barcos de vapor, entre Cali y Cartago, y esta para terminarse el ferrocarril que
hoy pone en comunicacion las ciudades nombradas con el puerto de Buenaventura, sobre el océano
Pacifico.®®

El terreno es propicio para la produccion de multiples productos y frutos, los cuales serian
demandados ampliamente tanto para los consumos internos de cada una de las poblaciones
como por otras regiones del pais. Asimismo, lo es para el sector mineral, especificamente con
la produccion carbonifera, cuya explotacion sera determinante no solo para efectos
comerciales sino para el funcionamiento de las locomotoras del Ferrocarril del Pacifico:

(d) Los campos del Valle del Cauca, cerca de la ciudad de Cali, a 200 kilometros de distancia por tren
(Ferrocarril del Pacifico) de Buenaventura, que se encuentra a 400 millas por mar del Canal de Panama.
Lo que se sabe hasta ahora es que alli se encuentran los lechos de carbon de mas alta calidad y de
mayor facilidad de acceso y exportacion inmediata.®

Con una proporcion similar a los dos sectores anteriores, la ganaderia representd también un
pilar importante de la economia vallecaucana durante las primeras dos décadas del siglo XX,
puesto que el terreno propiciaba la existencia de grandes extensiones de pastizales en la
planicie del valle geografico del rio Cauca. Ademas, los afluentes que desembocan en este
gran caudal amplificaron todavia mas dichas condiciones propicias para la instalacion de
hacendados y grandes zonas destinadas para las reses, especialmente.

La cantidad de buenos pastizales disponibles y la facilidad con que la ganaderia puede desarrollarse
con capital limitado, a pesar de la escasez de mano de obra eficiente, han hecho que, de manera
inevitable, ésta sea la industria méds importante del Valle.?’

8. Posada, «Valle del Cauca», en Libro Azul de Colombia (New York, U.S.A. The J.J. Little & lves Company,
1918), 642.

8 p. L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 156.

87 L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 369.
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En sintesis, fueron varios los factores que determinaron la necesidad de construir una linea
ferroviaria que comunicara a la region vallecaucana con el interior del pais y los mercados
internacionales a través del puerto de Buenaventura, a pesar de su coste de construccion
considerable y de las dificultades operativas que fueron surgiendo al momento de ejecutar
los contratos de concesion. En primer lugar, Colombia se encontraba con la necesidad de
brindar apertura al mercado global para exportar su produccion de café y con ello subsanar
las problematicas fiscales producto de las diferentes crisis econémicas y sociales que el pais
enfrent6 desde 1878, lo cual oblig6 al Estado a realizar varios esfuerzos fiscales para priorizar
la construccion del ferrocarril.

En segundo lugar, el gobierno colombiano determino que la via ferroviaria mas conveniente
para invertir seria la que conectase a Bogota con el puerto de Buenaventura en el Pacifico,
con el fin de resolver las ineficiencias del transporte fluvial. Todo lo anterior toma sentido al
relacionarse con las discusiones que se abordaban desde la Asamblea Departamental del Valle
del Cauca, donde se buscaba concretar el trazado mas conveniente para lograr el cometido
impulsado por la Nacion. Por ultimo, no se pueden dejar de lado las condiciones de la
geografia vallecaucana, las cuales favorecen el crecimiento de la produccion agricola de
variedad, asi como de ganaderia y de carbodn, justificando de esta manera los argumentos
necesarios para impulsar la construccion del Ferrocarril del Pacifico, con el animo de
conectar a la region vallecaucana con el resto del pais.

4.2. El Ferrocarril como el motor de la economia vallecaucana

De acuerdo con las fuentes primarias analizadas, la puesta en marcha de las operaciones de
las locomotoras del Ferrocarril del Pacifico termind beneficiando ampliamente el proceso de
industrializacion del departamento, destacando los ambitos, agricolas, industriales,
comerciales y minerales en varios municipios los cuales terminaron integrandose. De igual
manera, el transporte por ferrocarril ayudo a la valorizacion de los terrenos aledafios a la red
férrea, beneficiando asi a multiples propietarios de hacendados y otras propiedades a lo largo
del departamento.

4.2.1. Beneficios para la agricultura:

La puesta en marcha del Ferrocarril del Pacifico aportd de manera significativa a los procesos
de produccion, transporte y comercializacion de multiples productos agricolas tales como el
tabaco, el cacao, el azucar y el café, entre otros, los cuales se encontraban distribuidos en la
mayoria de municipios de la region vallecaucana. A continuacion, se presentara el impacto
que dichas operaciones de la locomotora representaron en cada uno de estos frutos.

El café se constituye como el producto estrella de la economia colombiana durante las
primeras tres (3) décadas del siglo XX. El Valle del Cauca no se encontraba ajeno a este ciclo
econoémico, lo cual puede observarse a partir de la interrelacion entre las conexiones
intermunicipales de la red ferroviaria y la produccion cafetera de cada uno de estos
municipios:

Figura 35. El Valle del Cauca y sus terrenos cultivados con café.
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Fuente: Diego Monsalve, Colombia cafetera, edicion facsimilar, ed. Malcolm Deas, Roberto Junguito
Bonnet, Adolfo Meisel Roca, Jorge Orlando Melo, Maria Teresa Ramirez Giraldo, Miguel Urrutia Montoya y
Diego Pizano Salazar (Bogota: Banco de la Republica, 2017),
http://babel.banrepcultural.org/cdm/compoundobject/collection/p17054coll10/id/2713.

Este mapa expone las zonas del departamento donde se cultivaba café de manera constante.
Como puede apreciarse, el Ferrocarril del Pacifico ya contaba con sus ramales construidos
hasta las ciudades de Cartago y de Armenia, cuyas lineas ferroviarias han conectado a la
mayoria de municipios productores tanto al norte como al sur del territorio sobre la ribera
oriental del rio Cauca, mientras que otros municipios no conectados por el ferrocarril en el
margen occidental del mismo rio se encontraban relativamente cerca de los trazados
ferroviarios. Esto supone un beneficio para casi todos los municipios productores, al poder
contar estos con un sistema de transporte que les permitiera transportar y almacenar este
grano en cada uno de los poblados del departamento. El ejemplo de instalacion de bodegas
de la Federacion Nacional de Cafeteros en Buga a mitades del siglo XX refleja una dinamica
positiva en el estimulo de la produccion y comercializacion del café, cuyas cantidades en
cada municipio para el afio 1927 no eran despreciables:

Tabla 6. Total de cafetos producidos en el Valle del Cauca.

116



RECAPITULACION DEL DEPARTAMENTO VALLE DEL CAUCA (pr sixiso A sisne
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T & ) {1 e A R 114 230,800 2.413,20( 2,644,000 47 | 1
2. Sevilla. . T P 441 1.167,800 1.139,755 2,307,655 313 2
R 4L - 75 58,000 | 2.13),855 2,189,855 60
R LY - 72 231,200 | 1.781,480 1.962,680
B. BoUVAE ...cavessian o 75 89,600 1.404,500 1 494,000 65
6. Bugalagrande. ......... 197 507,400 697,900 1.205,300 116 | |
T Fiothda . i % 57 128,007 1 001,003 1 130,000 |
l 8. Pradera .... ek 17 517,000 535,440 1 052,440 |
9. Vijes .. ¢ . 70 89 000 901.000 990.000 43 |
| 10. Alcald .. ik _— 165 860,500 919,000 112
11. Victoria ..... 5 48 78,200 908.500
Il 12. Riofrio ...... 125 240,682 887,704 53
AN Renlrepo: .aiaxsitessieini 600,000 60,000 660,000
’ 14. Cartago.... R 313 583,200 53,025 636,225 203
| 15 Albén . ... 512,000 114,000 626,000
16. Palmira S8 194,500 102,500 597,000 87
17. Caicedonia . . 78 468,000 23,800 491.800 70
18. Versalles e e 4l 73 146,450 27,950 174,400 35
‘ 19. Dagua . Soeiste 77 318,200 122 950 141,150 89
20. Andalucia 72 | 357,600 24,320 381,820 72
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22,  Roldanillo i 275 206,878 37.840 334,718 127
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27. Candelaria ..... 86 179.200 7,525 186,725 85
28. Yumbo. .. s ; 6 | 4,200 144,990 149.190
| 29. Jamundi . . i8 14,360 108,640 123,000 54
| 30. La Unién RPN 97 092,450 6,490 98,040 15
| 81, Zarsdl iiidivaiiadeieii 1 78.000 |, 19,500 97,500 6
I 32. Buga ..... AEAN 28 51,100 19,766 70,866 24
i; 33. Cerrito . 37 37,300 19,212 56,512 11
Il 34 Buenaventura (Cisneros) 6,600 10¢ 6.700
| 35 Naya 1,000 500 1,690
}' ToraLes......| 2,087 9.055,252 15,556,478 24,611,730 1,718 3

Fuente: Diego Monsalve, Colombia cafetera, edicion facsimilar, ed. Malcolm Deas, Roberto Junguito
Bonnet, Adolfo Meisel Roca, Jorge Orlando Melo, Maria Teresa Ramirez Giraldo, Miguel Urrutia Montoya y
Diego Pizano Salazar (Bogota: Banco de la Republica, 2017),
http://babel.banrepcultural.org/cdm/compoundobject/collection/p17054coll10/id/2713.

Este grafico representa la totalidad de cafetos® producidos en cada uno de los municipios
vallecaucanos, cuyo listado es liderado por los municipios del norte, los cuales son cercanos
a Armenia y Manizales, en pleno Eje Cafetero, seguidos por Yotoco y los municipios del sur
del departamento. En este aspecto, la articulacion entre las carreteras de la zona, el rio Cauca
y los rieles del ferrocarril lograron generar lazos de transporte entre cada uno de estos
municipios, maximizando las cantidades de café distribuidas al mercado a través del puerto
de Buenaventura.

8 EI cafeto es la planta del café, es un arbusto de la familia Rubiacea y que conforma el género Coffeea. El
cafeto, puede alcanzar diez metros de altura, aunque se suele mantener una altura de entre tres y cinco metros
para facilitar la recoleccién del fruto. La planta tiene unas hojas opuestas, persistentes y de un color verde
intenso. Tomado de Cafés Mama Same: https://www.cafesmamasame.com/es/blog/el-cafeto-y-sus-dos-
principales-
especies#:~:text=E1%20cafeto%20es%20la%20planta,facilitar%201a%?20recolecci%C3%B3n%20del%20frut
0.

117



Un segundo producto agricola destacado fue el azucar, siendo este el principal en el territorio
vallecaucano. Los ingenios azucareros, una vez establecidos, lograron aprovechar las
condiciones de la topografia para articularse directamente con las vias del Ferrocarril del
Pacifico. Esto les facilito en gran medida los procesos de adquisicion de materias primas y la
distribucion de cada uno de los productos azucareros ya sea para el consumo interno o para
ser exportado a través del puerto en el Pacifico. Para 1921, se hablaba sobre un total de ocho
mil (8.000) hectareas sembradas con cafia de azlcar:

El azucar es quizas el producto agricola mas importante del Valle. Las estadisticas mas recientes
muestran que hay un total de 8.000 hectareas sembradas de cafla con una produccion anual de
5.250.000 kilos (1 kilo = 2.2046 libras), 10.300.000 kilos de panela (azucar sin refinar), y 4.000.000
de kilos de melaza. Al hacer la conversion de estas cifras de produccion a los estandares
norteamericanos, se encuentra que la produccion anual es de 2.200 libras por acre.®

Esta situacion fue aprovechada mayormente por los ingenios azucareros ubicados en la zona
sur del departamento, principalmente Palmira, Pradera y alrededores, cuyas localizaciones
de cada planta se encontraban cercanas a las vias ferroviarias. De igual manera, esto propicio
una gran transformacion en dicha extension, puesto que durante la mitad del siglo XX se
plantearon proyectos de ramales carreteables y ferroviarios para multiples ingenios
azucareros de la zona:

Palmira. — La segunda en importancia por su activo negocio; de elegantes edificios y de grandes rectas;
se caracteriza por sus ganados y su cultivo de cafia de azlcar, cacao, tabaco y café. A pocos kildmetros
de la ciudad se encuentra el ingenio de La Manuelita, montado a la moderna y que produce excelente
azicar para el consumo en el departamento y de otros centros del pais.®

Esta ciudad se convertiria en un epicentro importante para la produccion azucarera de todo
el Valle del Cauca, y gracias a la cercania del Ferrocarril del Pacifico, la empresa lograba
optimizar sus procesos de distribucion del azuicar. No obstante, este ingenio palmirano no fue
el tnico en hacerlo, con lo cual puede considerarse la creacion de un tejido agroindustrial
azucarero en la zona sur del departamento:

“EL ARADO”

Hacienda productora de cafia de azlcar. Es propiedad de los Srs. don Pedro Plata y D. Alberto Duran
U., quienes sostienen la respetable firma social de Plata & Duran. Esta situada en el Municipio de

8 |, Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 370.
% Diego Monsalve, «Informacion general del departamento Valle del Cauca», en Colombia Cafetera
(Barcelona: Artes Gréficas, 1927), 563.
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Pradera, en las afueras de esta poblacion y con acceso a la carretera y la estacion Ferrocarril del
Pacifico, la cual dista s6lo unas pocas cuadras de la casa habitacion de la hacienda.

Asociados los sefiores Plata y Duran desde 1917, han realizado una constante labor industrial que hoy
se traduce en el funcionamiento de una empresa azucarera de importancia. El Ingenio de “El Arado”
produce azicar de pan, presentada en la forma antigua, pero elaborada en maquinaria moderna. El
guarapo, cuando ya estd a punto de convertirse en azucar, después de haber sufrido un proceso de
circulacién, calentamiento y purificacion, en vez de pasar a las centrifugas para tomar la forma
granulada, va a buscar el reposo de las hormas de barro, en donde se compacta, para salir, seca y blanca,
al mercado.

El aztcar de pan tiene un valor que supera en un 100 por 100 al del aziicar granulada, pues mientras
ésta se vende a § 1.60, la otra no baja de $ 3.00 a $ 320 la arroba. Influye en esta diferencia de precios,
a mas de la mayor solubilidad y del mayor grado de dulzura el azucar de pan, originados por la
conservacion de la glucosa, la costumbre inveterada del publico de consumir el articulo en bloque.

La organizacion del Ingenio de “El Arado” denota a primera vista una experta vigilancia directiva.
Todo contribuye a hacer de esta empresa una de las mejores de su clase en el Departamento: la buena
calidad de los terrenos de la hacienda, su cercania de Pradera, la facilidad para el transporte de sus
productos por carretera y por ferrocarril, y la honorabilidad y el espiritu emprendedor de sus
propietarios.®*

Este ejemplo de ingenio azucarero constituye una muestra sobre la manera como el
Ferrocarril del Pacifico influy6 en el proceso de consolidacion de un tejido agroindustrial
enfocado hacia el sector azucarero vallecaucano, a partir de, en primer lugar, los
procedimientos de procesamiento del azlicar de pan, los cuales requieren del uso de
maquinarias y técnicas modernas para lograr este producto a precios competitivos respecto
del azacar granulada corriente; en segundo lugar, su ubicacion estratégica que le permitiria
recibir tanto insumos como equipos, para luego distribuir sus productos a través de los trenes.

Palmira, Pradera y Florida han sido municipios que han forjado una economia basada en la
produccion de azicar como uno de los productos principales. No obstante, en otras latitudes
del departamento se establecieron mas ingenios, como lo es el de Riopaila, ubicado en el
municipio de La Paila, norte del Valle:

EL INGENIO DE AZUCAR RIOPAILA

El doctor Hernando Caicedo, propietario de una famosa hacienda que tiene su entrada en la propia
poblacién de La Paila y se pierde en el horizonte occidental de esa region nortefia del Valle,
comprendid, con su aguda vision de experto hombre de negocios y de financista que no sélo para la
cria de ganados podian aprovecharse esas tierras ubérrimas, puesto que, lo mismo que las reses, crecian
alli, robustas y lozanas, las cafias dulces. La posicion topografica de la hacienda, ventajosa por si sola
para el establecimiento de cualquier empresa industrial de alguna importancia, y su fécil acceso a la
carretera central y al ferrocarril del Pacifico, estaba indicando la conveniencia de poner alli el ruido de
unas maquinas y el humo de una chimenea, en el centro de una plantacion agricola que fuera un
testimonio de la riqueza del suelo y una cooperacion efectiva al progreso nacional. Y el doctor Caicedo,

%1 Eduardo Lépez Jaramillo, «Almanague de los hechos colombianos», 532.
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para quien no se ha hecho la pereza campesina, procedio a montar el Ingenio de azlcar que hoy se
conoce con el nombre de Riopaila.

Se sigue en esta Fabrica el procedimiento moderno empleado para la produccién de azlcar en
Colombiay en otros paises de América. La mecéanica realiza todo con sus legiones de ruedas, palancas,
cilindros, cadenas, tubos y recipientes que el fuego y la quimica hacen aparecer como focos de magia.
El hombre interviene alli, mas con la inteligencia que con el mdsculo, en la tarea de convertir
diariamente un chorro continuo de guarapo en un chorro permanente de azdcar. Por un lado entran las
cafias, himedas todavia con el rocio del campo, y por otro lado sale el producto, ya listo, en su
empaque, para el consumo del mercado.

Es un proceso de solo unas pocas horas a que, a mas de causar admiracion, orienta al observador hacia

extrafios aspectos de la explotacion de la riqueza azucarera. Si es triste presenciar la muerte del arbol
que el lefiador derriba a golpes de hacha, mas que...%

Figura 36. Estacion del Ferrocarril del Pacifico en la poblacion de La Paila.

Fuente: Eduardo L6pez Jaramillo, AlImanaque de los hechos colombianos (Colombia, Arboleda &
Valencia, 1929), 622.

Estos ejemplos representan la importancia que adquiri6 el sector azucarero en la economia
regional vallecaucana, puesto que sus operaciones fueron consolidadas de manera
estratégica, aprovechando las cualidades topograficas del llano territorio y la ubicacion de
las salidas carreteables y ferroviarias, facilitando sus modernizaciones internas que
maximizarian el producido y optimizarian la llegada de los productos para satisfacer tanto la
demanda de los mercados de las poblaciones cercanas como los procesos de exportacion del
azucar a través del puerto mas cercano: Buenaventura.

Ademés de estos productos principales, el Valle del Cauca habia comenzado a promover la
creacion de cultivos de productos como el cacao y el tabaco en diferentes areas del
departamento desde el afio comprendido desde 1917 en adelante, los cuales fueron
transportados para suplir las necesidades de consumo nacionales (hacia otras regiones como

92 Eduardo L6pez Jaramillo, «Almanague de los hechos colombianos», 622.
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la antioquena, por ejemplo), e internacionales, a partir de las exportaciones efectuadas desde
el puerto mas importante de la region pacifica colombiana.

La agricultura produce bastante cacao en las orillas del Cauca y sus anuentes, asi como café, trigo,
papas y demas productos de las tierras frias, en las faldas de las cordilleras. El tabaco se da de buena
calidad en el Valle, especialmente el de Palmira, afamado por su exquisito olor.%®

Los cultivos principales del departamento son: cacao, cuyo producto se lleva, en su casi totalidad, para
los departamentos de Antioquia y Caldas; tabaco, industria de reciente organizacion oficial y de gran
porvenir para el departamento; su cultivo ee halla muy extendido en Palmira, Tulua, Buga, Roldanillo
y Cartago, y ha empezado a exportarse para Europa y para algunos paises hispanoamericanos; café,
arroz, cafa. de azucar, arboles frutales, maiz, yuca, arracacha, papa y trigo en las partes altas, etc.,
etc.%

En cuanto al trigo, existieron ideas que permitirian mejorar la produccion de este cereal en el
departamento a partir, de la optimizacion de las conexiones terrestres intrarregionales e
interregionales, que permitirian a los cultivadores y hacendados adquirir semillas de calidad
de manera mas eficiente y econdmica, favoreciendo asi a dicho sector agricultor:

INDUSTRIAS

Facilmente puede desarrollarse entre nosotros la del cultivo del trigo (tricum) con ventajas asombrosas
y con un rendimiento maravilloso para quien acometa esta clase de industrias. Las tierras montafiosas
que coronan nuestros valles son ubérrimas de rica vegetacion y de una temperatura de 15 a 22 grados
centigrados y en su mayor parte calcareos propias para el desarrollo y la aclimatacion del trigo. La
semilla si no la queremos traer de Popayan, de Pasto o de Salento en la region del Quindio en donde
se produce de muy buena calidad, entonces se puede traer del Egipto en donde la temperatura sube a
40 45° centigrados, o de la Argentina que esta dando magnificos resultados o sea por carga de
sembradura de 40 a 80 cargas. Su desarrollo como industria, tomaria mayores proporciones ahora que
el ferrocarril nos va a poner en facil comunicacion, no solo con los mercados de algunas poblaciones
de este Departamento si que también con poblaciones del Departamento de Caldas y muy
especialmente con las poblaciones de allende el mar. La traida y montaje de molinos modernos para
su elaboracion es asunto de suma facilidad. En Cundinamarca, por ejemplo, hay algunos ya que
producen 200 cargas por semana, cada uno.

No solamente la industria pecuaria produce bastante dinero y hace ricas a las personas. La industria de
que hablamos es, si no superior, que si puede serlo; por lo menos igual y dejariamos de ser tributarios
de los Estados Unidos y de otros paises que nos mandan sus arinas revueltas con algunas sustancias
minerales nocivas para la salud.

Piénsese, meditese y empréndase, que el establecimiento de esta clase de industrias ha enriquecido a
centenares de pueblos europeos.*®

93 J. Posada, «Libro Azul de Colombia», 642.
% Diego Monsalve, «Colombia Cafetera», 557.
% «Industrias», Periddico El Cable. Semanario de variedades, (1915).
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El proceso de desarrollo industrial en el departamento no se traté de un hecho aislado, sino
todo lo contrario. Este, desde la construccion y operacion de las concesiones ferroviarias en
Colombia, se dinamizaba de acuerdo a los movimientos geopoliticos del momento. Bell
manifestaba que, al menos con la exportacion del café, Colombia destinaba la gran mayoria
de sacos hacia Estados Unidos antes y, con mayor intensidad, durante la Primera Guerra
Mundial:

Antes de la gran guerra europea, cerca del 70 por ciento de las exportaciones de café colombiano eran
enviadas a los Estados Unidos, pero durante la guerra y en 1919 las exportaciones aumentaron a dicho
pais llegando al 90 por ciento.%

Esto implica el hecho de que se generaria una dependencia econdmica de un solo aliado
desarrollado, cuestion que terminaria condicionando otras dindmicas econdmicas, sociales y
politicas, sobre las cuales el autor de la nota periodistica anterior considera pertinente
reconsiderar, pues dicha fuente permite ilustrar la manera como se concretarian los procesos
de cambio comercial y, por ende, las condiciones sobre las cuales llegarian los productos
importados por Colombia.

4.2.2. El tren como un aliado estratégico para el despertar industrial:

La instalacion de industrias representa uno de los indicadores mas notables del desarrollo
econdmico de una sociedad. Esto no fue una excepcion para el caso vallecaucano, donde el
empuje industrial capitalizé la economia de la region y, por ende, dinamiz6 los diferentes
procesos de transformacion social en cada municipio y poblado. El Ferrocarril del Pacifico,
desde el momento de su puesta en marcha, ayudé al impulso de las fabricas y plantas de
acopio en varias localidades del departamento, lo que pudo fomentar a su vez otro tipo de
dindmicas consecuentes con la generacion de empleos y la promocion de la competencia en
los mercados internos y externos; gracias a que este sistema de transporte aportd eficiencia
en el transporte de maquinas y productos listos para la comercializacion en cada punto
comercial y de abastecimiento locales y regionales.

Lo anterior puede evidenciarse a partir del analisis de varios fragmentos de publicaciones
realizadas desde el afio 1917 hasta el afio 1929 aproximadamente. En ellas es posible
encontrar una relacion existente entre la presencia del ferrocarril con la presencia de fabricas
de diferentes elementos que pudieron instalarse y prosperar gracias a la optimizacion del
proceso de transporte generado por las operaciones ferroviarias, las cuales mejoraron
notablemente el acceso comercial a los mercados de las regiones vecinas y, claramente los
mercados vallecaucanos, incluyendo a su capital Santiago de Cali en 1918:

9 |_. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 231.
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Las industrias no han tenido buen desarrollo, debido sin duda a la dificultad de los transportes, que,
antes de llegar el ferrocarril, se hacian a lomo de mula, lo que imposibilitaba la introduccion de pesadas
piezas de maquinaria. Hoy empiezan a tomar incremento y existen ya fabricas de cerillas fosforicas,
de bebidas gaseosas, de bujias estearicas, cerveza, jabon, chocolate, hielo, café, tejidos de punto,
ladrillos de mosaico, cigarros y cigarrillos.%

Aqui se demuestra con claridad la importancia que obtuvo el Ferrocarril del Pacifico en el
desarrollo industrial de la region vallecaucana, gracias a que este sistema de transporte
soluciond varios problemas derivados de la insuficiencia de medios de transporte capaces de
trasladar personas y carga a largas distancias en el menor tiempo posible. Este mismo ejemplo
es posible verse reflejado en otros municipios como Cartago, Palmira, entre otros:

Tiene la ciudad dos estaciones para trenes: la del Pacifico y la de Caldas. La primera es un bello edificio
cuyas dimensiones, por desgracia, no corresponden al ingente movimiento de pasajeros y de carga, ya
que Cartago ocupa el tercer puesto entre las estaciones de la gran linea occidental. Los trenes de Caldas
entran a un edificio de madera que serd en breve reemplazado por uno de cemento o ladrillo. Las
estaciones se hallan situadas al oriente de la ciudad y se enlazan con el centro por calles bien
encamellonadas que permiten facilmente el transito de los numerosos vehiculos de rueda que se
destinan al servicio urbano.

Cuenta Cartago con numerosas fabricas de tabaco y de jabon, dos de bebidas gaseosas, modernos
talleres de carpinteria, varias estufas para café y dos trilladoras; tres imprentas, una de las cuales, la
“Tipografia Comercial”, tiene elementos tipograficos modernos que prestan gran servicio a la ciudad.
El comercio se surte de Manizales y de Cali y en gran parte del exterior y en los ultimos afios ha tomado
notable incremento.%®

Para el afio 1929, la ciudad de Cartago se habia consolidado como la gran puerta de entrada
de los productos provenientes del interior del pais, para conectarlos asi con el puerto en el
pacifico. Esto implico que el poblado contara con la operacion de dos compaiiias ferroviarias,
la de Caldas y la del Pacifico, lo cual provocod que incrementaran las actividades econdmicas
y la llegada de empresas que lograran surtir sus productos de manera local, regional, nacional
e internacional. De igual manera, la consolidacion industrial regional también se observo en
otros ejemplos como el palmirano, donde las empresas utilizaban activamente el sistema
ferroviario:

COOPERATIVA DE LECHERIAS, S. A.

.... A semejanza del Sindicato Azucarero constituido en Palmira hace unos cinco afios de que fue
Gerente don Henry Holguin, se formé en Cali el Sindicato de Productores de Leche, que dio origen a
la respetable empresa a que nos referimos.

% . Posada, «Libro Azul de Colombia», 645.
% Eduardo Lopez Jaramillo, «Almanague de los hechos colombianos», 594.
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Se retinen alli para la pasteurizacion y el expendio urbano de doce mil botellas de leche diarias. Vienen
éstas a la pasteurizadora, de los distritos vallecaucanos de Palmira, Cerrito, Guacari, Candelaria,
Pradera, Florida, Jamundi y Yumbo, y de la provincia de Camilo Torres, perteneciente al
Departamento del Cauca. Se utilizan para el transporte de la leche los trenes, los camiones y los
vehiculos de traccion de sangre. En todo caso, los buenos caminos brindan muchas facilidades para la
marcha regular de la empresa.®

Gracias a compaiias como esta, la ciudad de Palmira se convirtio en otro centro comercial y
de abastecimiento importante para la region vallecaucana y, gracias a su conexion directa con
Cali en los afios diez y luego con Cartago para los afos veinte, tomo6 importancia en material
de desarrollo industrial.

La estacion del Ferrocarril del Pacifico en Palmira es la que mayor nimero de despachos de viveres
hace en el Valle del Cauca, pues la poblacion esta conectada por carreteras y por muy buenos caminos
de herradura con los centros productores de esos articulos.'®

A manera de mencidn, el impacto que genero la operacion ferroviaria en el departamento del
Valle del Cauca no se limitd unicamente hacia la primera mitad del siglo XX, sino que dejé
repercusiones de igual manera en la segunda. Tal afirmacion puede constatarse gracias a los
planos recopilados, donde las empresas, algunas ya instaladas y otras en proceso de
instalacion, promovian la construccion de ramales ferroviarios para conectar sus plantas de
manera directa con el ferrocarril sin tener que trasladar sus productos, maquinas y materias
primas hasta las estaciones.

Figura 37. Plano 3844. Proyecto de apartadero para Carton de Colombia S.A. La
Cumbre.

% Eduardo Lépez Jaramillo, «Almanague de los hechos colombianos», 790.
100 Eduardo Ldpez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 488.

124



Fuente: Planos Obras Publicas, Universidad del Valle, Mapoteca, 1945.

Figura 38. Plano 3736. Proyecto de apartadero para Industrias Textiles de
Colombia Ltda. Cali.

Fuente: Planos Obras Publicas, Universidad del Valle, Mapoteca, 1947.
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El Ferrocarril del Pacifico estuvo ligado con el desarrollo industrial vallecaucano, puesto que
les permitio a las empresas instalarse en puntos estratégicos cercanos a las lineas ferroviarias
y a las ciudades que contaban con estaciones de trenes. A su vez, favorecio la conexioén
terrestre entre ciudades capitales como Manizales y Santiago de Cali, las cuales, en conjunto
con el puerto de Buenaventura, facilitaron el traslado de mercancias de todo tipo,
traduciéndose asi en la llegada de materias primas, maquinaria y demds elementos esenciales
para la produccion y comercializacion en masa y con variedad de productores y vendedores
en cada ciudad vallecaucana.

4.2.3. La apertura comercial y de servicios:

De acuerdo con el Manual Comercial e Industrial del afio 1921, el comercio vallecaucano,
encabezado por Cali, no se encontraba debidamente desarrollado a comparacion con las
relaciones comerciales efectuadas en otras regiones colombianas!®. Dicha situacion
comenz0 a transformarse a raiz de la construccion y puesta en marcha del sistema ferroviario
en el Valle del Cauca, el cual iniciaba en Buenaventura y se extendia lentamente hacia Cali
y Palmira en primera instancia, mientras se discutian las extensiones para conectar a la region
con el Eje Cafetero.

Gracias a las operaciones ferroviarias, el comercio y la prestacion de servicios se vieron
beneficiados a través de su crecimiento en varias ciudades vallecaucanas. El intercambio de
mercancias, el envio de correos y el fomento del turismo encabezaron las actividades
comerciales tangibles e intangibles que tomaron terreno en las dindmicas econdmicas
regionales. Un primer ejemplo puede verse en el puerto de Buenaventura, el punto de partida
del Ferrocarril del Pacifico, el cual inici6 un proceso de transformacion en su zona portuaria,
una vez iniciaron las operaciones ferroviarias:

BUENAVENTURA

El puerto de Buenaventura, el principal de la costa del Pacifico en Colombia, era hasta hace poco
tiempo tranquilo, incomodo y poco habitado. Pero desde que el Muelle del Ferrocarril empezé a prestar
servicio, se inicié alli el movimiento comercial y de turismo, se pusieron elementos de comodidad en
los hoteles, en las residencias particulares y en las vias publicas, y la poblacion aumentd
considerablemente, como lo prueban las cifras del altimo censo del pais.

El comercio es ahora abundante y cuenta con firmas muy respetables; la esfera social ha sido animada
con la instalacion de distinguidas familias, nacionales y extranjeras; los deportes modernos encuentran
ambiente propicio, a lo cual se deben la fundacién y el sostenimiento del team de Foot-Ball
“Buenaventura”, que tomo parte en las recientes Olimpiadas nacionales; en las calles se oye el ruido
del motor de los automdviles; la bahia, que es una de las mas amplias y seguras de Sur América, se ve
diariamente visitada por barcos de multiples nacionalidades, y el aspecto material de la localidad toma
cada dia més prometedores relieves con el Malecon que actualmente se construye y con modernos
edificios de elegante estilo, como el que ocupa el Club, el de propiedad del Departamento del Valle y
el del Hotel Estacion, situado junto a la...102

101 |, Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 366.
102 Eduardo Ldpez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 701.
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El impacto provocado por el funcionamiento de las locomotoras en el pais puede apreciarse
en diferentes ambitos: econdmicos, sociales, ambientales, demograficos, entre otros. El
proceso de intercambio de mercancias favorecié el crecimiento integral de Buenaventura, al
punto de ya no ser considerada inicamente como un puerto de carga y descarga de materiales
que ingresan al pais o salen al extranjero, sino que toma una importancia como una ciudad
con potencial para el fortalecimiento de servicios como lo es el turismo, aportando un
atractivo y una oportunidad enorme para una locacion un tanto infravalorada por la sociedad
del siglo XX. Esta fuente también alude a un desarrollo en infraestructura suficiente para
recibir la cantidad de personas extranjeras y a nacionales quienes desarrollasen sus negocios
en esta ciudad.

Desde aquel punto de partida bonaverense se forjaron de igual manera redes comerciales que
abarcarian varias regiones colombianas, incluyendo a Bogotd, la capital del pais. El
ferrocarril fue el primer medio de transporte masivo en brindar aportes en pro de dicha
construccion. En el marco de este proceso se transportaron mercancias de todo tipo: desde
agricolas y ganaderas, pasando por maquinaria y articulos para consumo personal, hasta la
distribucion de vehiculos y elementos de alto valor. Esto puede apreciarse gracias a los
anuncios comerciales que la compaiiia ferroviaria solicitaba publicar en los diarios, como se
ve en el siguiente ejemplo:

Figura 39. Anuncio publicitario del Ferrocarril del Pacifico.

Fuente: Periddico El Cable. Semanario de variedades, 1916.

El hecho de que las ciudades se suministren con diferentes tipos de mercancias justifica la
modernizacion de las infraestructuras existentes y, con ello, se promueven las intenciones de
inversion en otro tipo de obras, las cuales, en complemento con el ferrocarril, también
aportarian desarrollo al pais. El crecimiento de la cantidad de vehiculos de rueda, de los
cuales muchos ingresaron a Colombia a través de los ferrocarriles, incentivé la construccion
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de carreteras, las cuales tomaron protagonismo a partir de la segunda mitad del siglo XX.
Ambas infraestructuras interactuaron complementariamente desde la primera mitad del siglo
XX, lo cual también se puede apreciar en el ambito de comunicacion a distancia por correos
y correspondencia:

EL EXPRESO TOBON

Fue fundado por su propietario, don Pablo E. Tob6n, hombre enérgico, honorable y muy bien
preparado para la vida de los negocios. Dificultades econémicas lo obligaron un dia a trasladarse de
Marmato a Manizales y alli concibié la idea, bastante atrevida entonces por los obstaculos que
presentaban los malos caminos, de establecer un servicio rapido de correos y de circulacién de
periodicos entre dicha ciudad y Pereira. El resultado fue desde el principio satisfactorio, y pronto pudo
extender su empresa a las poblaciones del Quindio y a Cartago, para ponerse mas tarde, como lo
consiguid, en comunicacion directa con todas las poblaciones del Valle, desde Cartago hasta
Buenaventura. El incendio de Manizales, en 1925, que le ocasion6 grandes pérdidas, le hizo tomar la
resolucidn de trasladar su oficina principal a Cali, en donde sus actividades tuvieron la méas franca
acogida. Hoy los servicios del expreso Tobén en el ramo del despacho rapido de correspondencia,
equipajes, carga y dineros y en el de compra y despacho de encargos, abarcan toda la gran zona,
cruzada por ferrocarriles y carreteras, comprendida entre Bogota, Manizales y Buenaventura. 1%

En paralelo, es posible afirmar que en cada municipio que contase con una estacion
ferroviaria, se generarian diferentes empresas dedicadas al envio de correos y encomiendas
de todo tipo, tal como lo indica una fuente sobre otra empresa palmirana de 1924:

LA VELOZ
Empresa palmirana de Transportes
Por Telégrafo “Veloz”
TELEFONOS: N° 31 Estacion [P. Payan E], nimero 35 Garaje, nimero 23 Hurtado Hermanos,
nimero 17 Sixto A. Cuevas.
Palmira, marzo de 1924.

Sefior
Muy sefior nuestro:

Tenemos el gusto de participar a usted que nuestra Empresa de carros y victorias, ha sido ensanchada
y reorganizada con cinco carretillas y cinco victorias, pudiendo prestar actualmente un servicio
eficiente y esmerado.

Cuenta la Empresa con un Administrador suficientemente conocido y experto, el sefior don Primitivo
Payan E., con un servicio de teléfonos en el centro de la ciudad, en la Estacion del Ferrocarril y en el
Garaje. También con esqueletos adecuados para la confrontacion de la carga que reciba y despache.

Se encarga la misma Empresa del recibo y despacho de carga para dentro y fuera de la ciudad y del
aforo en el Ferrocarril. Para lo relacionado en esta ciudad, sirvase usted entenderse con el
Administrador sefior Payan E., y en Pradera, con nuestro socio sefior Micolta.

103 Eduardo L6pez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 892.
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Confiamos que nuestras facilidades y ventajas en beneficio de nuestra honorable y distinguida
clientela, seran correspondidas por usted, dandonos el placer de cumplir sus apreciables ordenes en lo
relacionado con éste ramo de locomocién.

Nuestros mayores deseos seran satisfacer a usted, suscribiéndonos, sus muy atentos servidores y
amigos,

HURTADO HERMANOS
SIXTO A CUEVAS
ENRIQUE MICOLTA

La existencia de redes de comunicacion terrestre facilitdo enormemente los servicios de envio
de correspondencia y encomiendas, favoreciendo de esta manera y todavia mas las
integraciones comerciales entre las diferentes regiones colombianas. Al igual que en Buga,
este tipo de servicios pudo tener auge debido a la disminucion de los tiempos de trayecto
necesarios para enviar informacién y articulos importantes.

4.2.4. La operacion ferroviaria y su soporte mineral:

El Valle del Cauca se caracterizaba también por su produccién mineral, especialmente
carbonifera, la cual result6 ser un factor importante para su economia. La importancia de este
material radica a partir de dos lineas: la primera consiste en su importancia para proveer
energia y potencia necesarias para el funcionamiento de las locomotoras; mientras que en la
segunda, este combustible fue ampliamente explotado para ser comercializado hacia los
mercados de regiones vecinas, gracias al tren, e internacionales a través del puerto de
Buenaventura. De hecho, la misma empresa Ferrocarril del Pacifico solia tener control de
varios yacimientos para el afio 1929:

Los yacimientos de carbon mineral se hallan en los municipios de Cali, Yumbo, Buga, San Pedro y
Andalucia, en los cuales hay actualmente un total de 23 hulleras, 16 de ellas en explotaciéon por
particulares y por la Empresa del Ferrocarril del Pacifico. El carbon que se produce se consume en el
departamento y parte de él se envia al de Caldas y se exporta al Ecuador.'%®

En complemento con esta fuente confirmatoria sobre el impacto ferroviario sobre el sector
mineral y carbonifero, se encuentra el motivo relacionado con la proximidad territorial de la
region con el Canal de Panama4, lo cual podria promover la comercializacion de este mineral
via exportacion, asi como el aprovechamiento constante para mantener en Optimo
funcionamiento a los trenes que prestan el servicio ferroviario:

104 «La Veloz. Anuncio publicitario», EI Nuevo Diario, (1924).
105 Diego Monsalve, «Colombia Cafetera», 557-558.
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La importancia de tener esta reserva de carbon tan cerca del Canal de Panama se entiende facilmente,
y se espera con confianza que la mineria de carbon sea una de las industrias mas importantes del futuro.
El buen carbdn se requiere con urgencia, tanto para el transporte férreo como para el fluvial en el
costado occidental de América del Sur; los ingenieros que han analizado los depdsitos de carbon estan
de acuerdo con que su explotacion con fines comerciales es posible; ademas, los funcionarios del
gobierno estan ansiosos por promover el desarrollo del Departamento.'%

Todo lo anterior puede comprobarse de igual manera gracias a la existencia de planos que
permiten observar la relacion existente entre la explotacion del carbon con las actividades
derivadas del transporte ferroviario:

Figura 40. FHFCN Plano 1037. Estudio: Empalme carboneras — talleres.

Fuente: Universidad del Valle. 1930.

Este es un plano que permite observar la manera como se articulan las minas de extraccion
de carbon con las lineas ferroviarias vallecaucanas, con el proposito de extraer el carbon
suficiente para el funcionamiento de los motores de las locomotoras, las cuales solian recibir
mantenimiento en los talleres de los ferrocarriles, los cuales se encontraban distribuidos en
la zona sur del departamento y en municipios como Dagua.

1061 Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 371-372.
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Cada uno de los ambitos descritos en este apartado resultaron involucrados con las redes
ferroviarias del pacifico, logrando incrementar a través del mismo sus actividades y
posicionando no solo a Buga, sino a otros municipios clave como productores y
distribuidores potenciales de una amplia gama de productos relacionados con la agricultura,
la fabricacion de productos esenciales para el comercio y el consumo, la aparicion de
servicios como el turismo y el fortalecimiento de las explotaciones del carbon para el
funcionamiento ferroviario, el cual fue importante para el desarrollo del mismo.

4.2.5. ;Terrenos al alza! El papel del Ferrocarril en la valorizacion de predios:

Al igual que los recursos explotados en los sectores economicos mencionados, este medio de
transporte ferroviario incidié de manera directa en la valorizacion de vastas extensiones de
terreno alrededor de las lineas férreas, debido a las ventajas que dichos territorios obtendrian
al contar con un acceso por el cual se lograra maximizar la distribucion de productos
agricolas, ganaderos o industriales, beneficiando principalmente a los hacendados vecinos de
estos trazados, ya sea en términos de explotacion directa de las parcelas o en
aprovechamientos indirectos derivados de algunas transacciones econdomicas sobre la tierra,
como lo podrian ser los arriendos:

Departamento
del
Valle del Cauca

—(..)

—EI 20 del presente mes se inaugurara la nueva estacion de La Cumbre, en el Ferrocarril del Pacifico
y a fines del afio el enrielado llegard a Yumbo, a 13 quilémetros de distancia de Cali.

—Con el avance de los trabajos del Ferrocarril y su aproximacion al Valle del Cauca, la propiedad raiz
en las provincias del Sur del Departamento ha subido de precio en un 2 a 400 por 100 y en las del
Norte en un 50 a 100 por 100.

()

Corresponsal'®’

Esto puede explicarse debido al abanico de posibilidades econdmicas que ofreceria el hecho
de contar con una salida, ya sea propia o muy cercana a cada propiedad a través del ferrocarril
que conectaria a dicho predio con cualquier lugar del territorio nacional. Esto favoreceria
ampliamente a todos los sectores cuyos terrenos colindasen con las vias férreas puesto que
les permitiria conectar de manera mas eficiente con cualquier mercado; impulsa el desarrollo
econdmico de toda la zona a partir de la posible demanda de terrenos para instalar mas
industrias o campos y con ellos fortalecer la economia zonal y regional.

107 Corresponsal, «Departamento del Valle del Cauca», Archivo El Tiempo, (1912): 2.
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4.3. Otros beneficios generados por el tren vallecaucano

En varias latitudes del Valle del Cauca, las operaciones de transporte del Ferrocarril del
Pacifico generaron repercusiones en ambitos econdomicos, sociales y politicos de multiples
maneras que permitieron a los municipios integrarse con poblaciones de otras regiones;
brindar oportunidades para fortalecer la empleabilidad; y elevar y discutir otros proyectos en
pro de sus desarrollos internos y cada vez menos dependientes de Santiago de Cali, lo cual
motivé el surgimiento de liderazgos por parte de algunas localidades como Buga para
proponer posteriormente obras ferroviarias de indole e importancia regional y nacional.

4.3.1. El ‘lobby'%®° empresarial de conexién interregional:

A lo largo de la segunda década del siglo XX, el pais se encontraba invirtiendo y ejecutando
obras ferroviarias para conectar a las regiones y a la capital colombiana con el puerto de
Buenaventura. En el marco del avance de dichos proyectos, se destaca la union de los
ferrocarriles del Pacifico y de Caldas, gracias a la llegada de los rieles a la ciudad de
Manizales en 1927, hecho por el cual genero6 lazos de integracion social y empresarial entre
las regiones cafeteras e industriales de Caldas y del Valle del Cauca, no solamente desde el
intercambio comercial de productos, sino también a través de la generacion de espacios que
movilizarian la economia manizalefia, gracias a la exposicion de los mejores productos de
las industrias de ambas regiones (por no mencionar la presencia de mas regiones del pais);
sirviendo como un ‘lobby’ empresarial que beneficiaria a los sectores econdmicos
participantes en materia de agricultura, ganaderia, entre otros, tal como lo expresaron sus
organizadores al momento de fomentar la participacion de la poblacion de Manizales en este
gran evento:

Las Exposiciones

No hay duda que los nimeros de mas importancia entre todos los acordados en el programa general
para los festejos, son los que se resuelven en las varias exposiciones que van a verificarse.

En efecto una exposicion, tiene por objeto mostrar ante propios y extrafios el adelantamiento que han
tomado las variadas manifestaciones de la industria y el trabajo manual, que son los elementos
indispensables para la riqueza individual y el enriguecimiento colectivo; ofrece la exposicion
momentos inapreciables para dar estimulo a las nobles iniciativas de la mente, a la ambicidn; hace
conocer a unos lo que es desconocido para otros; en una palabra, procura acrecer el intercambio
comercial entre las varias regiones del pais.

Con motivo de la inauguracion de nuestro ferrocarril, la afluencia de gentes de todos los pueblos y de
todas las clases, sera algo extraordinario; y por eso se ha creido que las exposiciones que se tienen
proyectadas, resultaran verdaderos acontecimientos que recogera la historia nacional, como motivos
trascendentales de futuras transformaciones comerciales, industriales y artisticas.

108 Entendido como una expresion que hace referencia a la manera como los sectores econdmicos se agrupan y
atraen la atencion de las instituciones publicas para incidir en la toma de decisiones de estas Gltimas, propiciando
la defensa y priorizacion de sus intereses particulares, como en este caso, el crecimiento del comercio y la
expansion de las actividades industriales.
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La Feria Exposicion nacional se dedicara especialmente a mostrar los productos de las artes y del
comercio. La Junta encargada de realizarla ha trabajado con el mayor entusiasmo, le ah hecho una
activisima propaganda y ya tiene anuncio de apartadas regiones que habran de presentarse con'®. ..

La agropecuaria tiene ya convenido su programa, sumamente llamativo, completo, interesante, para
estimular de preferencia los animales y productos agricolas que sean propios de los varios suelos del
Departamento de Caldas.

La artistica, encomendada a distinguidos caballetos, profesionales unos y amantes los otros de las
manifestaciones de las bellas artes, se propone hacer una exhibicién interesantisima de cuadros, 6leos,
pinturas, estatuas, etc. etc., para lo cual llamaran a colaborar a los mejores artistas nacionales.

Las de obras de mano y floricultura que dirige con inimitable maestria el Cuadro de Honor de la S. de
M. P., integrada por clarisimas damas, sera algo que va a poner de relieve los talentos artisticos de
nuestras mujeres y de su tradicional devocién por el trabajo de la aguja en milagrosas combinaciones
de la seda, la filigrana, los alicatados y ataujias en pafios, ajuares y vestimentas.

Dentro de poco iran apareciendo los prospectos de las varias exposiciones, que suplicamos a los
interesados en conseguir en comunidad. Siendo, pues, de tal importancia esos certdmenes y estando
comprometido con ellas el buen nombre de nuestra ciudad, preciso es que todos rodeemos de prestigio
y ayudemos con toda voluntad a las diversas juntas. Es un reclamo patriético el que hacemos; es una
ayuda generosa la que reclamamos para la ciudad, es uno de los mayores dias de gloria.

Ademaés, es necesario hacerse de expositor, sea cual sea la especialidad que se trabaje. Cuantas veces
una medalla, un premio obtenido en una exposicion, cuyo valor material es insignificante, ha servido
de sésamo para abrir de par en par las puertas de la riqueza y un porvenir a un obrero modesto

Por todo eso debemos tomar parte en las exposiciones y convertirnos en buenos propagandistas de
ellas. 10

Los ferrocarriles sirvieron para no solo intercambiar productos y mercancias, sino que
constituyeron también el punto de inicio de los procesos de integracion social, los cuales se
pueden ver reflejados en la organizacion de las fiestas de ciudades como Manizales. La feria
se organizaba para mostrar esos avances tecnologicos y mejoras de produccion de productos
y servicios de primera necesidad, incentivando la compra y venta de los mismos; motivando
la agrupacion de personas provenientes de multiples lugares en un solo punto, favoreciendo
asi tanto a los procesos de movilidad e intercambios culturales y comerciales de cada region
como a las economias locales. Juntando estos elementos, nos damos cuenta de que el tren se
convierte en un agente catalizador de los procesos de modernizacion integracion de las
ciudades y pueblos, gracias a su eficiencia como medio de transporte de pasajeros y de carga
provenientes de multiples partes del pais o del extranjero. De igual manera, las élites
dirigenciales de los departamentos se involucraban al unisono, fortaleciendo cada vez mas
este ‘lobby’ de integracion:

Circular de la Junta de la Feria-Exposicion de Manizales

109 No se puede leer. Seccidn rota.
110 «Las Exposiciones», Periddico Kosmos. Bisemanario de intereses generales, (1927): 2.
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Republica de Colombia — Departamento del Valle del Cauca — Secretaria de Industrias — Cali,
septiembre 1°. de 1927.

Sefior Director de “Kosmos”
Buga.

Tengo el honor de remitirle una copia de la circular que ha pasado a esta Secretaria, la Junta de la
“Feria Exposicion de Manizales.”

Como usted no ignora la importancia de este certamen de progreso que se prepara a presentar la muy
culta Capital de Caldas, le ruego la publicacion de esta circular que debe conocer el publico para que
a quienes les interese, se preparen desde ahora.

“Manizales, julio de 1927.

Sefior doctor Ciro Molina Garcés, Secretario de Industrias.
Cali.

La Junta encargada de llevar a término la Feria-Exposicion Nacional que se verificara en esta ciudad
para diciembre venidero, por motivo de la inauguracion, del Ferrocarril de Caldas, se permite invitar
a usted, de la manera mas atenta a tomar participacién en ese certamen de las industrias.

La Junta tiene conocimiento de sus trabajos, de su amor por el adelanto de las artes y de la industria y
no duda que en esta vez usted ha de contribuir con el mejor prestigio de sus obras al mejor suceso de
acontecimientos.

Por la atencién que merezca la presente invitacion doy a usted las gracias y me suscribo muy
atentamente.

Junta de la Feria — Exposicion,
Antonio J. Londofio
Presidente”.

De usted atento S. S.

Ciro Molina Garcés
Secretario de Industrias'?

Este evento cobraria mayor relevancia al involucrar a mas posiciones de poder en el marco
del desarrollo econdmico de las regiones, pues no es posible concebir el mismo sin la
intermediacion de los poderes locales, regionales y nacionales en pro del fortalecimiento de
los tejidos empresariales y viceversa, en términos de legitimacion. En esta ocasion, también
se invitaron a personalidades de la alta esfera del poder nacional, encabezados por la
presidencia de la Republica, en cabeza del conservador Miguel Abadia Méndez:

Fecha definitiva de los Festejos de Manizales

11 «Circular de la Junta de la Feria-Exposicion de Manizales», Periédico Kosmos. Bisemanario de intereses
generales, (1927): 2.
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El Presidente Abadia visitara el Valle, Cauca y Caldas en este afio

Diversas circunstancias hicieron detener la atencién de los miembros de la Junta Central de Festejos
para la fijacion de la fecha definitiva en que éstos tendran lugar.

Aunque es muy posible que las locomotoras lleguen a la estacién de esta ciudad antes del mes de
diciembre, pues ya se han vencido los mayores inconvenientes y los rieles se encuentran casi en las
calles, no fué posible sefialar fecha anterior al 25 de diciembre préximo para hacer la inauguracion
oficial del F. C., pues se tropezaba con el gran inconveniente de la carencia absoluta de locales
apropiados para la celebracién de las exposiciones, como quiera que antes del mes de diciembre las
tareas escolares apenas finalizaban y los establecimientos oficiales no podian desocuparse.

Acordado diciembre como el mes en que debian verificarse los festejos, tuvo muy presente la Junta
gue en este mismo mes se celebran las fiestas centenarias en Salamina, ciudad leal y generosa que en
maés de una ocasion ha mostrado su amor a Manizales, y quizo ponerse en inteligencia con la Junta del
Centenario a fin de que las fiestas centenarias se celebraran all4 en los primeros dias de dicho mes, lo
gue no pudo obtener, no se sabe por qué circunstancias.

Ultimamente se ha sabido que las fiestas en aquella ciudad empezaran el 11 de diciembre.

Como se tuviera noticia de que el Exmo, Sr. Presidente de la Republica tiene propdsitos de venir a
Manizales, la Gobernacidn se entendi6 con el sefior Telegrafista de Palacio por medio del siguiente
despacho: “Agosto, 19 — Gonzalo Jiménez Gémez, Telegrafista Palacio — Bogota — Me he entendido
con Junta Festejos. Estaria bien para planes Doctor Abadia, fijar aqui veinticinco diciembre para dar
principio festejos? En todo caso Junta y Gobernacidn estan prontos sefialar fecha que mas convenga
al sefior Presidente, una vez pasados festejos Salamina, que principian once diciembre. — D. Gutiérrez
y Arango.

Este despacho obtuvo la siguiente contestacion: - “Bogotd, agosto 20 — Gobernador — Mostré su
telegrama de ayer al sefior Presidente y me recomienda decirle que esta bien lo acordado, pues si lo
logra realizar sus deseos estara en Popayan el 18 de diciembre proximo, y en esa ciudad el 23 o el 24”.
En tal virtud se ha fijado la fecha del 25 de diciembre para dar principio a los festejos.

PROSPECTOS DE LAS EXPOSICIONES

Ya han sido elaborados los prospectos para la Feria Exposicion y para la Exposicién Agro-pecuaria,
los cuales serén repartidos oportuna y profusamente.

Las exposiciones industrial, artistica, de obras de mano y de flores naturales abriran en fecha que
sefialara la Junta Central conforme lo acordado en la reunién de las Juntas el lunes 22, y que fluctuara
entre el 15y el 20 de diciembre.

Se esta estudiando la posibilidad de hacerlas todas en el local del Instituto Universitario donde hay
verdadera amplitud y donde, ademas, se estableceran salones de recreo y bailes, cafés, etc. los locales
de las exposiciones permaneceran abiertos desde las nueve a. m., hasta las once p. m.

(“La Locomotora” — Manizales)!*?

112 «Fecha definitiva de los festejos de Manizales. El Presidente Abadia visitara el Valle, Cauca y Caldas en
este afio», Publicado por el periédico La Locomotora — Manizales, en Periédico Kosmos. Bisemanario de
intereses generales, (1927): 2.
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De esta manera se abriria camino para la integracion total entre gremios econdmicos y
posiciones de poder regional en el siglo XX, cuyo fin dinamizador de la economia nacional
se vio facilitada por la puesta en marcha de los ferrocarriles, en especial en la conexion
referente hacia el pacifico, representando asi una importancia estratégica en occidente
colombiano. Ninguno de estos procesos de hubiese generado de igual manera sin la puesta
en marcha de sistemas ferroviarios que optimizaran los procesos de produccién y mejorara
las condiciones de transporte en todo el pais.

4.3.2. Mas alla de lo economico. El Ferrocarril del Pacifico y sus efectos en la vida social
vallecaucana:

Otro aspecto adicional de impacto indirecto se remite hacia las diferentes acciones generadas
por el Ferrocarril del Pacifico a nivel empresarial en el marco de la promocién del desarrollo
territorial en los municipios donde este operaba. De acuerdo con fuentes de los afios veinte,
en especial el Almanaque de los hechos colombianos de 1929, se menciona una labor de
alfabetizacion e instruccion realizada por la compaiiia, la cual se dirigia hacia los adultos del
poblado de Dagua, en el occidente del departamento, beneficiando a un total de cuarenta y
nueve (49) personas entre matriculados y asistentes''®. En un momento coyuntural como la
apertura de los ferrocarriles, se hacia necesaria la formacion de mano de obra para las labores
que se desarrollarian en el marco del desarrollo industrial y empresarial que el departamento
se encontraba experimentando y, por ende, los aportes costeados por la compaiiia Ferrocarril
del Pacifico en materia de instruccion se consideraban importantes para afrontar los retos y
necesidades que se planteasen desde las actividades de los sectores industriales y
empresariales.

Todos los elementos mencionados en este apartado aportaron los ingredientes necesarios para
incentivar el surgimiento de liderazgos municipales con miras hacia la obtencion de obras y
gestiones que beneficiasen a cada uno de estos, facilitando el desarrollo interno de cada uno,
buscando depender en una medida cada vez menor de Santiago de Cali, la capital del
departamento. Tales iniciativas solian abordarse y debatirse al interior de la plenaria de la
Asamblea Departamental del Valle del Cauca, recinto que se caracterizd por los constantes
choques parlamentarios, protagonizados principalmente por los diputados en representacion
de Cali y los de otros municipios quienes aumentaron considerablemente sus apoyos e
influencias en la esfera politica, como Buga, cuyos representantes aprovechaban el contexto
intenso generado desde 1915 por cuenta de la inclusion de la ciudad en el trazado original
del Ferrocarril del Pacifico para defender frecuentemente tanto las propuestas generadas por
este municipio como por los demas de la region vallecaucana, tal como lo sefialaban medios
impresos como Estadio en 1925:

CALI Y SUS HERMANAS

Parece que un hado fatidico se hubiera empefiado tesoneramente en hacer de la ciudad de Cali un
obstéaculo para el progreso de las demas ciudades del Valle del Cauca. Piénsese en una empresa de

113 Eduardo Ldpez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 29.
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aliento en alguna de las poblaciones, y ya esta la Capital del Departamento oponiéndose y queriendo
para si sola el adelanto y la civilizacion.

Para probar nuestro aserto, hagamos un poco de historia. El puente llamado hoy Carlos Holguin, estaba
destinado para el paso de El Guayabal, y en la mente del legislador vallecaucano era esa idea como
una consagracién; pero vino una Asamblea con mayoria de calefios, y dispuso su ereccién en Puerto
Mallarino, contra la oposicion que un Diputado buguefio hizo a ese Proyecto, sosteniendo con
magnificos argumentos la necesidad de prestar apoyo a la sufrida provincia de Roldanillo, uniéndola
con la civilizacion oriental del Cauca. Pero Cali necesitaba dar comodidades a sus hacendados de la
banda oriental del rio y atraparse para su mercado las ricas fuentes de la ciudad de Palmira. El hecho
se consumd, Roldanillo quedé abandonada y Palmira fue una de las primeras victimas.

Pide Cartago, con argumentos irrefutables, que sea de alli de donde parta el ferrocarril hacia Armenia,
y entonces Cali, viendo un peligro para ella, por la enorme importancia que la ciudad de Cartago podria
obtener, se opone violentamente y hablando en nombre de todo el Departamento, sin que para ello se
le hubiera concedido personeria, consigue dejar aislada aquella ciudad, haciendo triunfar su tesis de
las lineas cortas.

Viene la Asamblea de 1925 y dispone sabiamente, después de lucha tenaz con elementos calefios, que
la Sucursal del Banco Agricola Hipotecario sea establecida en la ciudad de Tulua, reconociendo con
esta medida la importancia agricola de esa regién y el aporte inmenso con que ella contribuye para
llenar las cajas del Tesoro Departamental; y esa sucursal no ha podido establecerse porque Cali, a pesar
de lo dispuesto por la Asamblea, continta trabajando por dicha sucursal.

Apenas se tiene conocimiento en Buga de que la Junta Directiva del Ferrocarril pensaba sacar de Dagua
los talleres, se apresurd el Consejo Municipal a hacer liberales ofertas con el fin de favorecer al
obrerismo de la ciudad con la instalacion de esa escuela del trabajo; pues Cali, haciendo una camparia
sucia y valiéndose de armas ruines, salté a la arena y convirtié el trivial asunto en un verdadero
problema. Se presenta a la consideracion de la Nacion por dos Representantes del Valle del Cauca la
solucidn de otro importante problema, cual es el del acortamiento de la enorme distancia al puerto del
Pacifico en més de ciento veinte kildmetros, y los sefiores de Cali, que quiéren ser amos no solamente
del Departamento sino del pais, sostienen la pintoresca tesis de que Cali no puede ser abandonada y
gue hay necesidad de hacer recorrer al pais una enorme distancia para darse el lujo de pasar por Cali,
estando esta Ultima tesis en oposicion franca con la sostenida cuando defendian la via Zarzal —
Armenia, abandonando a Cartago.

Hoy es Buenaventura la nueva victima. Valiéndose de ciertas conocidas influencias, han conseguido
que el Ministro de Hacienda y Crédito Publico presente a la consideracion de la Cdmara un proyecto
que dispone trasladar la aduana de Buenaventura a Cali. A nadie se escapa lo disparatado de esta
disposicion que abriria las puertas al fraude y estableceria una competencia en favor del comercio de
Cali con perjuicio enorme para el comercio del resto del Departamento y de Caldas. Hoy mismo se
observa esa preferencia en la liquidacion y entrega de las encomiendas postales que se hace en la
oficina principal de correos de esa ciudad. Ademés de la retirada de la Aduana del Puerto de
Buenaventura, aniquilada la importancia que hoy tiene que daria la soberania de la Republica en los
costas del Pacifico seriamente amenazada.

Roldanillo, Palmira, Cartago, Tulu4, Buga, Buenaventura... muy larga se haria ya este listado de
victimas si continuaramos y ha llegado el momento de la defensa; es necesario que todas las ciudades
del Valle se ap(...).**

114 «Cali y sus hermanas», Periodico Estadio. Semanario de intereses generales, afio 11, nimero 28. (1925): 1.
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En concordancia con fuentes como esta, vemos como el funcionamiento mismo del
ferrocarril provoco6 transformaciones en varios municipios y zonas del departamento, lo cual
hace que se generen necesidades que solo podrian ser subsanadas a partir de las obras y
gestiones descentralizadas, permitiendo asi a cada una de las localidades vallecaucanas mas
importantes constituir su propio progreso. Sin embargo, estos objetivos se vieron frenados
por las posturas desarrolladas por Santiago de Cali, pues la representacion de la capital
departamental parecia velar por intereses propios de sectores y territorios cercanos a esta, en
detrimento de determinaciones que posiblemente pudieron significar un mayor beneficio
colectivo como region. Por esa razon se generaban ambientes tensos en la esfera politica,
expresado en choques entre dirigentes calefios y buguefios, quienes encabezaron multiples
iniciativas en defensa de los intereses regionales, que a su vez, le servirian a Guadalajara de
Buga, auspiciando de esta manera un conflicto intrarregional de intereses.

En sintesis, el funcionamiento del sistema ferroviario en el Valle del Cauca dejo multiples
beneficios econdmicos que beneficiaron especialmente a las actividades productivas del
entorno agricola, industrial y comercial; provocando a su vez mejores relaciones entre
sectores y posiciones de poder quienes se apoyarian mutuamente en el marco del proceso de
industrializaciéon departamental, dando como consecuencia la formalizacion de liderazgos
regionales, quienes procederian en aras de intereses de progreso municipales, aprovechando
las ventajas de conexidn terrestre que optimizarian la productividad total de la region
vallecaucana llevando a municipios como Guadalajara de Buga a obtener aspiraciones de
progreso e influencia nacional sin precedente alguno, tal como se podrd observar a
continuacion en apartados posteriores.

CAPITULO 5. EL TREN QUE NO LLEGO: LA FERROVIA ESPINAL - BUGA Y EL
CHOQUE DE INTERESES EN POR EL CONTROL DEL «PROGRESO»
VALLECAUCANO

Podemos abordar ahora, una vez escudriadas las fuentes por las cuales es posible determinar
el amplio impacto econémico que el Ferrocarril del Pacifico generd no solo en Guadalajara
de Buga como estudiamos en el Capitulo 3, siendo este el punto principal de esta monografia,
sino también para toda la region vallecaucana cuyo andlisis presentamos en el Capitulo 4, y
el objetivo de este Capitulo 5 es ver la manera como, a raiz de dicho aporte propiciado para
el desarrollo empresarial, agrario e industrial del departamento, los sectores empresariales
locales, respaldados férreamente por los dirigentes politicos buguefios, gestaron
proposiciones y discusiones acerca de la construccion de nuevos proyectos que permitieran
maximizar los beneficios de este sistema de transporte masivo de pasajeros y mercancias
desde la ciudad de Guadalajara de Buga. Dichas obras propuestas pretendian no solo
incrementar la conexion buguefia con el puerto de Buenaventura en un menor tiempo, sino
también optimizar el transporte desde y hacia la capital del pais.

Las mismas fuentes primarias encontradas en el marco del desarrollo de estas proposiciones
de trazado, nos permiten confirmar que la prioridad buguefia es establecer la conexion directa
con el puerto principal de la costa pacifica colombiana y aprovechar la posicion geografica
del municipio para convertirlo en el principal cruce de caminos del occidente colombiano.
En ese sentido, existieron dos proposiciones de trazado: la ferrovia Buenaventura — Buga y
la ferrovia Espinal — Buga, siendo esta ultima la mas debatida y defendida desde las aristas
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politicas locales y departamentales, buscando el favor otorgado finalmente por el gobierno
nacional, definiendo la aprobacion o no de esta obra. A raiz de este trazado, justo para unos
y controversial para otros, se establecieron otros trazados que complementarian la conexién
vallecaucana con la capital de la Republica de manera directa, como fue el caso de la ferrovia
Guamo — Tulud. En ese sentido, el lector encontrard las posturas sobre las cuales se
posicionaban los liderazgos calefios y buguenos para definir la forma como se debia generar
el «Progreso» departamental.

5.1. Punto de partida: instalacion del Ferrocarril del Pacifico y sus problematicas
posteriores

Para hacer mas comprensible el abordaje de las proposiciones de la construccion de nuevas
obras ferroviarias desde y hasta Guadalajara de Buga, es imprescindible recordar a manera
de introduccion la forma como se construy6 el Ferrocarril del Pacifico, cuyo trazado tuvo su
punto de partida en el puerto de Buenaventura, trasladandose hasta ciudades como Cali y
Palmira, para si culminar su extension hacia el Cauca por el sur, llegando hasta Popayén;
mientras que por el norte buscaba llegar hasta la ciudad de Cartago, donde uniria sus rieles
con el Ferrocarril de Caldas, garantizando de esta manera una conexion nacional de alrededor
de quinientos treinta kilometros (530 Km)%°.

En primer lugar, se construy6 una primera etapa que uniria al puerto en el pacifico con la
capital vallecaucana, la cual pese a las diferentes dificultades que surgieron para la ejecucion
y mantenimiento de los rieles y puentes instalados, ya se encontraba en funcionamiento para
el afo 1917 y el proyecto se encontraria con amplias consideraciones a nivel nacional para
extenderlo en su totalidad:

Ha construido hasta el presente 174 Km. desde Buenaventura hasta Cali; 34 Km. en la via de Cali a
Popayan, que se llama seccion del sur; y 25 Km. en la via del norte, o sea de Cali a Palmira; pues en
Cali, importante ciudad, capital del Departamento del Valle, se bifurca la via para tomar direcciones
sur y norte, yendo la primera hacia Popayan, capital del Departamento del Cauca, y la segunda hacia
Cartago, ciudad que queda en la estribacion occidental de la Cordillera Central y a donde confluye,
por ser puerto sobre el rio Cauca, el comercio de los Departamentos de Antioquia y Caldas, secciones
éstas de las mas ricas del pais.''6

Tras el ardiente proceso de debate protagonizado por los diputados bugueios y calefios en
1915, respecto a la inclusion de la ciudad en trazado de la linea ferroviaria que terminase de
comunicar al Valle del Cauca con el resto del pais a través de la ciudad de Cartago y pasando
por municipios como Buga, Tulua, Bugalagrande y Zarzal, el tren fue arribando en cada uno
de estos poblados hasta completar su conexion interregional con el Ferrocarril de Caldas y el

115 J, Posada, «Ferrocarril del Pacifico», en Libro Azul de Colombia (New York, U.S.A. The J.J. Little & Ives
Company, 1918), 360.
116 |hid.
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de Ambalema en 1924, configurando de esta manera la totalidad de la ruta del Ferrocarril del
Pacifico:

Figura 41. Plano general del Ferrocarril del Pacifico y algunas de sus conexiones.

Fuente: Biblioteca Virtual del Banco de la Republica, 1924.

Notese que en este plano se pueden apreciar a todos los poblados vallecaucanos mencionados
y que se encuentran en la ribera oriental del rio Cauca (y por consiguiente, dentro del valle
geografico de dicho afluente), conectados por la linea férrea y siendo puntos estratégicos para
el desarrollo agroindustrial y comercial del departamento, a raiz de las conexiones con las
regiones del norte y con el puerto maritimo comercial de Buenaventura. Sin embargo, solo
se encontraba existente la ruta que tomaba a Cali como una especie de paso obligado para
todo tipo de traslado hacia el océano. Esto representd una problematica econdmica y politica
que termino derivando en la proposicion de obras que acortaran y, de paso, robustecieran la
red ferroviaria actual, con el objetivo de mitigar los trancones que se generaron en el muelle
e invertir menos tiempo en cada trayecto hacia el puerto.

De hecho, esta situacion relacionada con los trancones se encontraba presente en los medios
de comunicacion de nivel nacional, debido a la importancia que tenia el puerto de
Buenaventura como punto de partida para el abastecimiento de todos los productos
importados en el pais, quienes determinaron indagar dichos inconvenientes, los cuales serian
explicados a partir de diferentes factores, incluyendo una crisis institucional al interior de la
concesion:
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—En el tiempo que he estado de gerente he llevado muy buenas relaciones con el administrador de la
aduana, sefior Chavarriaga, como con el sefior Alberto Corral Sudrez, encargado de la administracion,
en ausencia de Chavarriaga. Lo que pasa es que no se puede movilizar, en algunas circunstancias, toda
la carga para los trenes disponibles, porque muchas veces no han pagado los derechos de aduana los
seflores comisionados, a pesar de estar ya nacionalizada y reconocida. De ahi que en el tiempo en que
estuve en Buenaventura hubo ocasiones de quedarse cuatro locomotoras sin prestar servicio, por falta
de carga.!’’

A raiz de situaciones como esta, el Ferrocarril del Pacifico estaria perdiendo su eficiencia en
el transporte de mercancia hacia el interior del pais, generando inconvenientes en las
dindmicas comerciales en los municipios y en las mismas cuentas de la compaiiia, la cual ya
arrastraba anomalias financieras que dificultaban la reorganizacion de sus medidas logisticas
y rutas de transporte, evidenciadas a partir de la falta de material rodante, siendo este uno de
los indicadores mas preocupantes:

—¢Y a qué se debe esta situacion de las locomotoras?

—A que el servicio a que se someten es excesivamente fuerte, puesto que las grandes, de tré&fico, hacen
un recorrido diario de doscientos veinte kildmetros y no tienen tiempo de repararse ni maquinas para
reemplazarlas. Si esto no se hiciera asi, el trafico no podria mover los trenes de carga y pasajeros que
actualmente se mueven. Al ferrocarril no se le suministran locomotoras, vehiculos y repuestos, que
oportunamente se han pedido a Bogota. Segun la técnica, por cada diez kilometros debia haber una
locomotora. Es decir, debiamos tener sesenta locomotoras para el trafico Gnicamente, y sélo hay
cuarenta y cuatro, entrando en este nimero las maquinas de construccion, conservacion, patios y
trafico, de las cuales existen en los talleres diez.**®

Como agravante, estas situaciones sumamente problematicas para el desarrollo de las
operaciones ferroviarias no encontraban una pronta solucion debido al propio esquema
corporativo de la concesion, cuya directiva con poder de decision se encontraba domiciliada
en Bogot4, una ciudad bastante lejana y desconectada de la region vallecaucana y su contexto
general; acusada directamente por el gerente de la compaifiia por proceder de manera
deficiente a cada uno de estos problemas ferroviarios en el departamento e instada a
trasladarse hacia la ciudad de Cali con el objetivo de reconocer de manera presencial y de
primera mano la crisis del Ferrocarril del Pacifico.

Pese a esta crisis, la prioridad para el Estado colombiano siempre fue comunicar a la capital
del pais con los puertos existentes en las costas del Mar Caribe y del Océano Pacifico. Sin
embargo, la distancia estimada entre Bogotd y Buenaventura seria menor que dicho item
entre la ciudad principal y cualquier puerto del norte de Colombia. Es por esta razéon que el
gobierno decidio impulsar la construccion de ferrocarriles en el Tolima, Caldas y Antioquia,

117 Corresponsal, «El F. C. del Pacifico atraviesa una grave crisis», Archivo El Tiempo, (1927): 4.
118 |hid.
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en complemento del Ferrocarril del Pacifico, favoreciendo de esta manera el dinamismo
comercial bogotano como ciudad principal:

El hecho de completar la via férrea del Ferrocarril del Pacifico entre Cali e Ibagué, pasando por Quindio
en la cordillera Central de los Andes resolvera el problema mas importante de Bogota, pues pondria la
ciudad en comunicacion directa y real con el puerto del Pacifico de Buenaventura y contribuira
enormemente a la expansion comercial del Distrito de Bogota.!*?

Bajo esta premisa de conexion nacional desde la capital hasta las costas, se han realizado
proposiciones de construccion de nuevos trazados para instalar lineas ferroviarias que
permitieran concretar este objetivo. En ese orden de ideas, Guadalajara de Buga quiso
formular dos trazados que le permitieran al municipio utilizar su posicion geografica central
para acortar distancias desde la ciudad hasta el puerto de Buenaventura, en aras de favorecer
todavia mas el proceso de industrializacion y de abastecimiento comercial, a través del
acortamiento de distancias entre ambos puntos y, por consiguiente, el trayecto proveniente
desde todas las regiones que se conectasen con el Ferrocarril del Pacifico: se trata de los
proyectos ferroviarios Buga — Buenaventura y Buga — Espinal.

5.2. ;Directo al puerto! El interés intersectorial buguefio en la ferrovia hacia el Pacifico

Aquellos proyectos ferroviarios, consistian en establecer una conexion de la ruta existente
hacia el puerto bonaverense con la Estacion del Ferrocarril ubicada en Guadalajara de Buga,
atravesando la cordillera occidental. El proyecto Buga — Buenaventura®? pretendia atravesar
un punto denominado El Madrofial, para salir desde alli de forma directa hasta el puerto. Por
su parte, el proyecto Buga — Espinal también cruzaria la cordillera occidental de los Andes,
pasando cerca de los cascos urbanos de municipios como Yotoco y Restrepo hasta llegar a
un punto denominado El Espinal, en el kilometro sesenta y ocho (68) del trazado ferroviario
existente, teniendo un alcance local y regional al pretender conectar a toda la zona central de
la geografia vallecaucana, tal como puede apreciarse en las siguientes fotografias:

Figura 42. Fragmento del Plano reducido de la variante Espinal — Buga.

19 p L. Bell, «Colombia. Manual Comercial e Industrial», 254.

120 De acuerdo con las fuentes encontradas hasta el momento, solo se cuenta con una imagen que muestra la
posible ruta Buga — Buenaventura. Por tanto, el analisis se centrd6 mayormente en el proyecto ferroviario Buga
— Espinal, cuyas fuentes permiten un mayor abordaje sobre su proceso de gestion y su posible impacto local y
regional.
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Fuente: Comision del trazado Espinal — Buga, 1928,

Figura 43. Fragmento del Plano reducido de la variante Espinal — Buga y el croquis de
la variante Buenaventura — Buga.

8122

Fuente: Comision del trazado Espinal — Buga, 192

121 Encontrado en la Academia de Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga.
122 Encontrado en la Academia de Historia Leonardo Tascon de Guadalajara de Buga.
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Al momento de observar con mayor detalle, se encuentran las vias actuales que conectan a
Buga con Cali (en color negro), siendo estas las unicas disponibles para este trayecto. Asi se
constituiria a la capital vallecaucana como un paso obligado para la totalidad de mercancias
y pasajeros que se transportasen desde y hacia Buenaventura en Colombia, a través del
Ferrocarril del Pacifico, lo cual no necesariamente mejoraria la eficiencia del transporte
comercial entre las ciudades y el puerto por cuenta de la distancia recorrida en este tramo.
Desde alli surge el argumento principal con el cual Guadalajara de Buga se apalancaria como
un punto de convergencia regional e incluso nacional, buscando mejorar las dindmicas
comerciales gracias a una conexion que permitiera llegar hasta el puerto a una distancia
considerablemente menor que la actual. Esto estuvo clarisimo entre los sectores comerciales
y empresariales buguefios que se encontraban en su proceso de consolidacion, quienes
manifestaron la necesidad de acortar las rutas, priorizando a la obra ferroviaria Buga —
Espinal. En consecuencia, establecieron diferentes estrategias de promocion de dicha obra a
través de la prensa y con el apoyo de la dirigencia politica municipal. Un primer indicio de
esto puede encontrarse en la conformacion misma de la Camara de Comercio de Buga, la
cual reza lo siguiente:

Hasta ahora ha hecho objetivo principal de sus labores de construccion de la Ferrovia Espinal-Buga
obra de indiscutible importancia nacional como que ella acerca la capital de la Republica al puerto de
Buenaventura en 97 kilémetros, imprimiendo a la economia y al fisco nacional un inmenso
desarrollo.*?®

Este nuevo objetivo empresarial y social, originado desde el afio 1926, seria acompafiado por
los medios de comunicacion, quienes mantenian abierta la discusion y los avances del
proyecto en medio de la opinion publica buguena, partiendo de los beneficios que la puesta
en marcha de esta obra conllevaria, no solo para el nivel local, sino también para el &mbito
nacional, pues se buscaba que gracias a esta conexion, el municipio se convirtiera de una vez
por todas como un centro de convergencia para todo el pais, lo cual acarrearia una
transformacion ciudadana e industrial sin precedente alguno en el centro del departamento.
En la misma sintonia se encontraban otros actores de la ciudadania quienes compartian la
postura de economizar cada vez mas la ruta hacia el puerto, facilitando asi la conformacion
de comités de trabajo, encargados de hacer realidad esta nueva ruta ferroviaria en el Valle del
Cauca:

Buga se ha transformado en menos de dos lustros, sacudida por la vibracion de la locomotora y del
automovil. Los que veiamos en la infancia, en jarras de loza, el retrato de Murillo Toro, y sabiamos,
por el letrero que lo rodeaba, que era el Presidente “sancionando la ley del Ferrocarril del Cauca”, no
alcanzamos a pensar que hubiéramos de pertenecer al mundo de los vivos cuando ese ferrocarril llegara
a nuestro terrufio, ni mucho menos que hubiéramos de presenciar, por este motivo, cambios, que antes
hubieran sido imposibles, en la vida urbana. La obra de transmontar con los rieles la cordillera
occidental, a fuerza de luchar afio tras afio contra las enormes resistencias de la naturaleza y de enterrar
entre esos desfiladeros agresivos, con el beneplacito de mas de cuatro ambiciosos, fuertes sumas de

123 Eduardo L6pez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 424.
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dinero del tesoro publico, habia llegado a hacerse casi mitoldgica. Se nos decia a veces, al tropezar
casualmente con una estampa de un tren europeo, que el ferrocarril estaria en el Valle algun dia, y este
prondstico se hermanaba para nosotros con el que nos hacia el Padre Payén en la doctrina cristiana, de
que un dia habria de presentarse un conflicto terrible entre los pecadores en el Valle de Josafat. Sin
embargo, alli esta el ferrocarril, no sélo en Buga sino en todo el resto norte de la regién vallecaucana
y en la mitad de camino de la cordillera central, rumbo a Bogota.

Pero es lo cierto que un triunfo origina la ansiedad de otra batalla. La locomotora habia llegado a a la
ciudad, después de recorrer una larga ruta, y era conveniente acortarle la distancia. El 13 de junio de
1926 numerosos vecinos de Buga se reunieron con el fin de imponer sus prop6sitos y crearon una Junta
de conterraneos notables, que se encargara de trabajar por la realizacion de una via férrea que fuera
mas corta y econémica entre la ciudad y el puerto de Buenaventura. Se acord6 ese dia lanzar un
periodico de propaganda en tal sentido, bajo la direccién del doctor Rafael Renjifo O., y e hizo general
la determinacion entusiastica de acometer la atrevida empresa, a sabiendas de que ella no habria de
verse, en su desarrollo, escasa de momentos de lucha. El periddico apareci6 el 1° del mes siguiente,
con el nombre de “Al Mar” y alli se sostuvo durante varios meses, con intensidad, el prologo de la
camparfia. Conocidas después por el Departamento y por la Nacién las miras de Buga hacia el mar de
Balboa, vino alrededor de ellas la accion del Congreso nacional y del Gobierno, representada en leyes
y estudios cientificos sobre el terreno. Primero se efectud un trazado entre el kilémetro 68, marcado
en El Espinal, y el kilometro 241, que corresponde a Buga, en el ferrocarril del Pacifico. Ahora, cuando
estas lineas escribimos, una comisién de ingenieros esta llevando a cabo el estudio de otra ruta para
las paralelas de acero, que parta de un punto cercano al kilometro 17 del mismo ferrocarril. Buga, si
logra poner en ejecucion esta obra, que es favorecida por las complacencias fundamentales de la
naturaleza, tendr& un aumento considerable de factores de embellecimiento y de progreso. En su apoyo
estan actualmente las columnas de “Helios”, 6rgano interdiario, dentro del ideal patrio, de los ideales
buguefios, que por el solo hecho de ser dirigido por Tulio Enrique Tascon, se destaca, a pesar de su
modesta apariencia, como una de las mas valiosas unidades de la prensa nacional.'?*

Gracias a fuentes como las anteriores se puede confirmar que las dinamicas econémicas
existentes en Guadalajara de Buga presentaron transformaciones que impactaron de manera
positiva a todos los sectores productivos, comerciales y sociales del municipio. También
propicia la generacion de mejoras comunicacionales que potencializarian cada vez mas la
produccion agropecuaria e industrial, asi como el crecimiento de ofertas comerciales
tangibles y de servicios a precios razonables para la poblacion, gracias al ahorro que se
generaria en términos de tiempo y de dinero por cuenta del recorte de distancias entre Buga
y el puerto maritimo de Buenaventura. Esto, sumado a las condiciones geograficas de un
territorio plano sobre el cual se encuentra asentada la ciudad, daria como resultado la
instalacion de mas empresas y plantas industriales, las cuales buscarian ubicarse de manera
estratégica entre el puerto y el interior del pais; una mayor movilidad demografica debido a
la generacion de oportunidades laborales en las industrias; transformaciones de estructuras y
calles del casco urbano, entre otros aspectos.

En consecuencia, tras dar por hecho las posibilidades de crecimiento del municipio tras la
llegada de los rieles, los diferentes actores empresariales y sociales comenzaron a gestar
esfuerzos para llevar a la realidad la construccion de la ruta que por fin conectaria a Buga
con el principal puerto del Pacifico colombiano. Para ellos, dicha obra seria crucial para el
desarrollo definitivo del territorio y su economia, pues se lograria un comercio y una
movilizacion muchisimo mas eficientes respecto a la ruta existente. Para concretarlo, fue

124 Eduardo L6pez Jaramillo, «Almanaque de los hechos colombianos», 426 — 428.
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importante establecer estrategias que permitieran acumular apoyos ¢ influencia en toda la
region en primera instancia, y luego en todo el pais. Logicamente, el medio mas efectivo para
hacerlo fue la instrumentalizacion de los medios de comunicacion para: 1) Mantener a la
poblacion en general unida en torno a la puesta en marcha de dicha obra; y 2) Incrementar
los niveles de influencia en las esferas politicas regionales y nacionales, ya sea para persuadir
0 para ejercer presion a las mismas.

Varios medios de prensa escrita fueron incluidos en el marco de esta estrategia, especialmente
Kosmos, el cual fue un bisemanario que emitia reveladoras novedades durante el afio 1927
respecto a los diferentes avances de tan anhelada construccion. Cabe resaltar que la prensa
permite apreciar el grado de importancia que toma la ejecucion de esta obra, la cual habia
sido considerada como crucial para el desarrollo buguefio y para la conexion nacional desde
la capital de la Republica. Por ende, cada avance y cada movimiento en el espectro politico
era sumamente abordado por este medio debido a que el proyecto se alineaba con el discurso
idealista del progreso, que ya se estaba consolidando entre la opinioén publica del municipio,
lo cual puede reflejarse a partir de notas como la siguiente:

EDITORIAL
Politica Municipal

Se aproximan las elecciones de Consejeros Municipales. Urge que los pueblos revisen su personal y
anoten sus necesidades actuales.

En el debate electoral que se avecina, seria contraproducente esperar el dia de la eleccion sin conocer
candidatos y programa. Debe disentirse lo que hara el préximo Concejo y quiénes, los indicados para
desarrollar el programa convenido. Esta, en tesis general, la obligacién de los pueblos.

En cuanto a Buga, el Concejo Municipal venidero es de importancia indiscutible. No debe olvidarse
que la Ferrovia Espinal — Buga, se decidira, una vez terminado el trazado. Corresponde a la primera
entidad municipal -el Concejo- abogar porque la Nacion proceda inmediato a construir. Caso contrario,
vendra la protesta de la Compafiia y es a la Municipalidad a quien corresponde apoyar y facilitar cuanto
sea menester para la iniciacion de la obra. ..

Hombres decididos, entusiastas fanaticos por la ferrovia, deben ser los futuros concejales.

Viene luego el alcantarillado y pavimentacién de la ciudad. Problema que se precisa afrontar sea como
fuere, pero resolverlo... contra la higiene y la estética no se puede seguir pecando.

Finalmente se impondré la municipalizacion de algunos servicios pablicos. No es por lo visto asunto
de poca significacion el debate electoral préximo. Hay que estudiarlo, analizarlo y discutirlo.

La politica intervendra y para salir adelante es indispensable prepararse a sortearla muy habilmente.'?®

125 «Editorial. Politica Municipal», Periédico Kosmos. Bisemanario de intereses generales, Afio 111, Nimero
81, 1927.
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Este interés por la puesta en marcha de la obra ferroviaria Buga — Espinal se encontraba en
su punto mas algido previo a la finalizacion del trazado del mismo. El Concejo Municipal se
habia convertido en el principal organismo defensor y gestor del proyecto ante el Ministerio
de Obras Publicas, quienes tendrian la palabra definitiva. Mientras tanto, se seguian
adelantando los estudios para definir el trazado, considerando las condiciones topograficas
del recorrido a través de la cordillera occidental.

Figura 44. Plano 1273. Ferrocarril del Pacifico. Variante Espinal — Buga.

f._ C.del =

VARIANTE ESPINAL-BUGA

1927

Fuente: Caja 2 Planos Topograficos, Universidad del Valle, Mapoteca, 1927.

En ese sentido, los integrantes de esta corporacion buguena, respaldados también por
dirigentes politicos buguefios que alcanzaron los escafios del Congreso de la Reptblica, como
Tulio Enrique Tascon, se dieron a la tarea de establecer comunicaciones formales con algunos
otros escenarios homologos tanto de la region vallecaucana como de la caldense, con quienes
compartirian la vision de progreso nacional pues el acortamiento de las distancias generales
en los trayectos hasta el puerto de Buenaventura generaria un impacto positivo en ciudades
intermedias del Valle, como Tulu4, para su proceso de integracion y desarrollo econémico; y
asimismo en el movimiento de los cargamentos de café y de otros productos de exportacion
provenientes del departamento de Caldas, representando de esta manera un ganar-ganar para
las regiones. Estos acercamientos se concretaron a través de visitas realizadas por los
dirigentes buguenos a Manizales:

Huéspedes ilustres.

Tulio Enrique Tascon y Daniel Rivera Sanclemente en Manizales
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Procedentes de Buga, la ciudad hidalga y fuerte del occidente colombiano, se encuentran entre nosotros
los doctores Tulio Enrique Tascdn, Daniel Rivera Sanclemente y Antonio Molina Payan, y los
estimables caballeros don Tiberio Mejia, don Jorge Latorre y don Daniel Caicedo.

Vienen ellos a trabajar por la ferrovia Buga — Espinal, una de las obras esenciales que tiene hoy el pais,
llamada a ejercer una influencia trascendental en la economia patria. Esta ya aprobado por el ministerio
de obras publicas el trazado preliminar de la via, obra admirable del doctor Perdomo, ingeniero director
de la comisién nombrada por el Gobierno para el estudio de esta linea. Comprende este trazado una
linea de pendiente suave de 74 kilémetros, donde se economizan mas de cien en el recorrido del
ferrocarril del Pacifico hasta Buga. Posteriormente nos ocuparemos con detencion de esta empresa.
Nosotros estamos ciertos de que la Asamblea del Departamento le prestara toda la atencién que merece
a este negocio de fundamental importancia para Caldas y para el pais.

(..)

De la “Patria” de Manizales.1?

De esta manera, se hace posible observar la estrategia que buscarian llevar los sectores
empresariales a través de la estrecha relacion con la politica y el control de los medios para
fortalecer la campafia progresista que posicionaria de manera definitiva a Guadalajara de
Buga como punto estratégico de caracter comercial, industrial y de movilizacion de interés
nacional; procurando captar el maximo provecho econdémico posible sobre las actividades
econdémicas que ya se encontraban en auge productivo tras la llegada del Ferrocarril del
Pacifico al municipio. En el marco de dicho proceso proselitista, los intereses buguefios se
vieron respaldados por otros aliados regionales, quienes a través de proyectos
complementarios, terminarian fortaleciendo el bloque argumentativo de beneficios que Buga
presentaba par la economia nacional, incrementando todavia mas los apoyos hacia el
proyecto ferroviario Buga — Espinal.

5.3. ;Un trazado hacia Bogota? La obra ferroviaria Guamo — Tulua

En adicidn a los intereses interregionales que rodean a la ruta Buga — Espinal, se encuentran
otros planes complementarios que, de haberse concretado, maximizarian la integracion de
toda la zona central del Valle del Cauca con el interior del pais y, a su vez, mejorarian todavia
mas el recorte de distancias entre las regiones andinas con el puerto del pacifico. Desde Tulua,
otro municipio vallecaucano vecino de Buga, no solo expresaban apoyo a los esfuerzos
gestados desde la Ciudad Sefora, sino también plantearon una oportunidad de generar una
gran red de caminos ferroviarios, amparados en la idea de acortar distancias desde la capital
de la Republica hasta el Valle del Cauca, sentando un segundo camino que atravesaria la
cordillera central por el Tolima, que serviria como alternativa para la ruta existente en el
territorio caldense. La solicitud anterior fue socializada en una sesion plenaria del Concejo
Municipal de Guadalajara de Buga y transcrita por el periddico Kosmos para agosto del afio
1927:

BRILLANTE INFORMACION

126 «Huéspedes ilustres. Tulio Enrique Tascon y Daniel Rivera Sanclemente en Manizales», Periddico Kosmos
— Bisemanario de intereses generales, Afio 111, Namero 67, 1927.
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Tuluay Buga. —-La via Espinal-Buga- La obra del tiempo.

A continuacion publicamos el interesante informe que el Honorable Concejal Renjifo
O. Rafael rindi6 sobre la Resolucién ndmero 12 que la Municipalidad de Tulua
aprobo en dias pasados. Dicha Resolucion solicita a los Concejos del Departamento
acompafien a esa Corporacion a pedir del Congreso Nacional ordene el estudio de la
nueva via que partiendo de El Guamo (ferrocarril Huila-Caquetd) llegue a la
poblacion de Tulué pasando por la depresion de “Yerbabuena”. Esta nueva via que
da fécil salida al Pacifico, comparada con la de Calarca, economiza 138 kilémetros.

“Sefiores Concejales:

Ha sido transcrita al Concejo Municipal de esta ciudad, la Resolucion aprobada por el Concejo de
Tuluéa en sesion del 16 del mes que cursa, por la cual se pide la cooperacién de esta Municipalidad en
el sentido de solicitar del Congreso Nacional se ordene el estudio de una nueva linea férrea que,
partiendo desde el Guamo en el Ferrocarril Huila-Caquetd, atraviese las regiones de Cucuana y
Barragan, por la depresion de Yerbabuena para que empalme en este Departamento con el Ferrocarril
del Pacifico y obtener una economia de distancia de 138 kilémetros comparada con la linea de Calarca.

También hace notar la comunicacion a que vuestra Comision se refiere, que la Municipalidad de Tulua
ya inici6 labores de exploracion de la zona que ha de ocupar la via y que considera que este es un
problema al cual deben estar vinculados todos los habitantes de esta Seccion del pais.

La iniciativa del Concejo de Tulua en el sentido expresado en su Resolucion, no puede ser mas
plausible y la interesante apreciacion de sus empefios como que necesariamente deben comprometer
el esfuerzo de todos los Municipios, ha encontrado anticipada cooperacion en este, si se tienen en
cuenta que la proyectada linea férrea Buga-Espinal, que aporta en 100 kilémetros la distancia entre el
Pacifico de Buenaventura y el Valle, complementa de modo admirable el proyecto de via Guamo-
Valle que acortaria 138 kilometros, suman 238 kilometros de economia entre el interior del pais y el
Puerto, por tanto esta patriotica labor del Concejo Municipal de Tulua, que con tanto acierto que
considera que vincula todos los habitantes de esta Seccion del pais, debe ser indiscutiblemente
aprobada por este Municipio que en buena hora abrié una trascendental campafia encaminada a buscar
nuevas vias que rectifiquen graves errores en el trazado de los ferrocarriles que deben consultar las
rutas econémicas en distancias y tiempo. Es esta la razon porque los habitantes de esta ciudad ayudados
con entera clarividencia por el Concejo Municipal vienen trabajando con ahinco por poner en
conocimiento de todos los habitantes, que de esta ciudad moran hacia el norte que, es un problema que
vincula los intereses de todo el que se relaciona con la linea Buga-Espinal. La nueva ruta trasandina
por la depresion de Yerbabuena, en exploraciéon por la Municipalidad de Tulug, con las grandes
ventajas anotadas, serd sin dudas una nueva razon que convencerd al Gobierno Nacional, de la
necesidad de prestar a estas rutas su decidido apoyo y lo que es mas, unira en una coalisién progresista
todos los pueblos que van comprendiendo la urgencia de volver por su propio engrandecimiento y
defensa en la grave competencia por la vida.

Es oportuno anotar que hace dos afios la ciudad de Buga, con mdviles que van justificandose, viene
trabajando por interesar a todos los habitantes del Norte del Departamento y del interior, en la
necesidad de construir vias férreas que puedan llamarse técnicamente comerciales; su labor que
infundadamente se crey6 como un acto de hostilidad para ciudades cuyas conveniencias no coincidian
absolutamente con las suyas propias, alejé aunque momentaneamente el concurso de elementos que
por simple accion del tiempo habrian de venir a ligarse como felizmente estd sucediendo y asi el
criterio l6gico de buscar al trafico comercial las lineas mas cortas, va asimilandose lentamente hasta
que el pensamiento de rectificar las vias férreas y reducirlas a la menor distancia, domine en absoluto
el esfuerzo de los pueblos que hoy se sacrifican con las lineas largas e imperfectas para transportes
rapidos y baratos.

Haber llegado ya a esta conclusién la H. Municipalidad de Tulua, comprometer sus recursos
pecuniarios en exploraciones como la de que se ha hecho mencion, mirar sus intereses y los generales

149



del pais por encima de posibles hostilidades de parte de poblaciones que estan distanciadas de sus
propios y naturales derechos, condensar en luminosa Resolucién los derroteros preconizados y
sostenidos con ardentia por esta ciudad en orden a mejorar la linea troncal de Occidente; invitar ya a
esta Municipalidad a coaligarse por adhesién a su propio programa de progreso y defensa, es lo que
ha tenido en cuenta vuestra comision para proponeros en respuesta a la excitacion recibida:

Digase a la Honorable Municipalidad de Tulua que el Concejo de Buga se ha impuesto con la méas alta
complacencia de los términos de la Resolucion No-12 que comparte en un todo las justas apreciaciones
gue hacia sobre las condiciones ventajosas de propender a la construccion de las vias férreas por rutas
técnicas comerciales, que el Concejo de Buga se da por aplaudido y con él, la ciudad de Buga, al
considerar tan oportuna adhesion a la campafia brillante que ha librado para sostener la tesis del
Ferrocarril Buga — Espinal, que como la de Guamo — Valle resuelve el problema trascendental de
acortar distancias hacia el mar, Unico objeto del comercio de las ciudades del interior, cuyo intercambio
estd reducido con el exterior, y resuelve cooperar con la Municipalidad en su empefio de que el
Gobierno estudie la via Guamo — Valle como mas corta por ser éste el programa con que ha invitado
a todo el pais a construir la Ferrovia Buga — Espinal que a toda la Republica va a aprovechar
grandemente y porque la linea indicada es el resultado de las patriéticas e importantes exploraciones
de la Cordillera Central hechas por el Dr. José Maria Rivera E, ilustre hijo de esta ciudad quien en
documento publico llamé al Presidente de la Republica la atencion sobre la ruta méas practicable del
Ferrocarril por la cuenca de Tulua, de la Rivera, del Amoya al paso de Catufa, para empalmar con el
Ferrocarril Huila — Caqueta.

Vuestra Comision

RAFAEL RENJIFO 0.*%7

Aqui radica otro punto a favor para incluir a la ferrovia Buga — Espinal como una obra de
interés nacional y planificada sobre criterios comerciales basados en la economizacion de las
rutas gracias al acortamiento de distancias entre zonas productoras y centros de comercio. En
ese sentido, el ahorro mencionado de 138 kilémetros hacia el interior del pais consistiria en
la puesta en marcha de una linea semirrecta que uniria al municipio vallecaucano de Tulua
con el tolimense de Guamo, evitando la ruta que conectaria a Armenia y a Calarca, en el
Quindio, asi como con la ciudad de Ibagué, la capital del departamento del Tolima;
complementando de esta manera el ahorro de casi 100 kilometros de la ruta hacia el Pacifico,
sumando de esta manera alrededor de 238 kilometros restados de conexion entre
Buenaventura y Bogota.

Figura 45. Mapa recreacion aproximada del proyecto del trayecto ferroviario Guamo
(Departamento del Tolima) — Tulua (Departamento del Valle).'?®

127 Rafael Renjifo O. «Brillante informacion. Tulua y Buga. —La via Espinal-Buga— La obra del tiempo»,
Periddico Kosmos — Bisemanario de intereses generales, 1927 (4).

128 Basada en la descripcion proporcionada de la ruta por parte de Rafael Renjifo O. para el bissmanario Kosmos,
el cual buscaba trazarse a través del corregimiento tuluefio de Barragan y del actualmente denominado Paramo
de Yerbabuena, en limites actuales con el departamento del Tolima.
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Al tratarse de un trazado directo transandino, este proyecto pretendia garantizar el
acortamiento de distancias con la capital de la Republica a través de sus conexiones con el
ya operativo Ferrocarril del Huila — Caqueta, el cual llegaria hasta el municipio
cundinamarqués de Girardot y, desde alli, integrarse a la red ferroviaria de la Sabana,
arribando de esta manera a Bogotd. Conscientes de este beneficio, los concejales buguefios
vieron en este proyecto una gran oportunidad para convencer de manera definitiva al
gobierno nacional de aprobar el proyecto ferroviario Buga — Espinal. Su empalme con la
linea actual del Ferrocarril del Pacifico reforzaria todavia mas la tesis que posiciona a
Guadalajara de Buga como el cruce de caminos mas importante de la region vallecaucana vy,
con la aprobacion de la ferrovia Buga — Espinal, se desencadenaria un flujo de pasajeros y de
mercancias sin precedentes en el centro del Valle del Cauca, propulsando de esta manera el
desarrollo economico que Guadalajara de Buga ya se encontraba experimentando con la
llegada del Ferrocarril del Pacifico.

De igual manera, la fuente anterior permite observar entre sus lineas los procesos de
comunicacion y de cooperacion intermunicipales en el marco de la busqueda del progreso
independiente de las urbes capitalinas por parte de los municipios intermedios, bajo la
premisa de priorizar los intereses nacionales en términos de conexiones estratégicas que
permitieran, en resumidas cuentas, optimizar las inversiones realizadas en obras de
construccion y los costos operativos de los ferrocarriles, procurando a su vez resolver
problematicas de congestiones que ralentizaban la eficiencia del transporte ferroviario de
mercancias y de pasajeros en las lineas existentes, cuyos efectos negativos eran cada vez
mayores y suscitaban reclamos directos a las dirigencias de la concesion Ferrocarril del
Pacifico por cuenta de la casi nula atencion a estos inconvenientes de magnitud nacional:

Amarga realidad

No queremos decir que nuestra voz haya tenido eco en personas autorizadas, pero si es motivo de
satisfaccion ver en notas editoriales del importante periddico “Diario del Pacifico” de Cali (edicion de
Marzo 18 No 528) que se diga al General Vasquez Cobo “Ud. no es un simple empleado nombrado
por la Junta Directiva del F. del P., Ud. es en primer lugar el Gerente por antonomasia y, ademas consta
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de documento publico que hemos transcrito, que tiene como Gerente atribuciones de Ministro es decir,
atribuciones extraordinarias. Ud. Esta en situacion de obtener del Gobierno cuanto exija para el mejor
servicio del ferrocarril”.

Es una maravilla que el hombre que ha tenido mas rieles en Colombia demostrando una actividad
sorprendente, no haya recabado cien veces de la Junta de Licitaciones que active los pedidos de
material rodante para el ferrocarril.

Es muy raro que ni el clamor general, ni lo que sus propios ojos han visto tan de cerca, lo hayan movido
a dar pasos para solucionar de manera definitiva la interminable congestién del Puerto de
Buenaventura.

Puesto que la congestion es un hecho que nadie niega, por qué no ha doblado el servicio de movimiento
de trenes haciéndolo también nocturno? Tomar esta medida jamas se hubiera calificado como un
exceso de las atribuciones extraordinarias, concedidas al nombrado Gerente en amplisimo telegrama
de 25 de Noviembre 1926, del Sr. Ministro de Obras Publicas.

Nada mas desconsolador que leer los conceptos del Dr. Lourido Jefe de Trafico, en sintesis “que no se
puede descongestionar a Buenaventura con el actual material rodante” Eso es lo que hemos pensado o
sea la insuficiencia del F. del P. el q’ estd transportando ahora menos de 400 toneladas diarias de
Buenaventura al interior.

Pero ya algo va ganado. Siquiera ya se van convenciendo hasta los mas de cerca de la amarga realidad.
Ojalé asi se aproxime el remedio.

SAULO PATINO B.12

Las necesidades de material rodante (trenes) y de rutas que permitieran optimizar los
traslados de carga desde y hacia el puerto de Buenaventura mencionadas por esta fuente
primaria, dejan entrever que las operaciones ferroviarias perdian capacidad para abastecer
los requerimientos de abastecimiento en todo el pais. Esto generaria efectos negativos sobre
los costos logisticos y de transporte que debian cubrir las empresas y casas de comercio para
mantener estables las actividades econdmicas cada vez més demandantes conforme
incrementaban las transacciones comerciales en las ciudades. Por tanto, para los empresarios
y sectores altivos de la sociedad bugueiia, el acortamiento de las rutas hacia el puerto de
Buenaventura a través de El Espinal serviria como una solucion conveniente para sostener la
rentabilidad de sus negocios; cuestion que seria controvertida con las perspectivas de
desarrollo que se sostendrian desde Santiago de Cali, la capital del departamento, y la primera
urbe beneficiada con la instalacion de los rieles del Ferrocarril del Pacifico.

5.4. Los rieles de la discordia: la pugna discursiva entre Cali y Buga y la no aprobacion
de la ferrovia Espinal — Buga

La combinacion de factores entre los lazos cooperativos de progreso y las problematicas
emergentes del funcionamiento ferroviario, reavivaron los aires de tension entre las
dirigencias sociales y politicas de la Ciudad Sefiora y la Sultana del Valle, pues este proceso

129 Saulo Patifio B. «Amarga realidad», Periddico Kosmos — Bisemanario de intereses generales, Afio Ill,
NUmero 67, 1927 (1).
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de proposicion y socializacion interregional de la ruta ferroviaria Buga — Espinal se veria
inmerso en suspicacias (de nuevo) con Santiago de Cali, quienes propondrian en seguida al
Ministerio de Obras Publicas la construccion de una carretera que comunicara a la capital
vallecaucana con el puerto de Buenaventura, en detrimento de las posibles inversiones que
el gobierno nacional pudo destinar a la obra ferroviaria buguefia, provocando las reacciones
del Concejo Municipal en primera instancia para denunciar socialmente el hecho y exigir a
las autoridades competentes la no aceptacion de las pretensiones calefias:

Por la Ferrovia Buga-Espinal
Importante Resolucion del Concejo Municipal

Buga, Septiembre 3 de 1927
Ministro Obras Publicas
Bogota

Placenos estos Momentos mezquinos intereses regionales tratan poner prueba su patriotismo sereno,
imparcial, actual defensa tesoro publico, presentarle nuestra adhesiéon decidida evitar derrochese
millén y cuarto pesos fantastica carretera Cali al mar, iniciada sin estudio, trazado previos, complacer
vanidades costosas, tal vez apetitos inconfesables merodean torno obras departamentales, no
debidamente controladas.

No queriendo tachesenos regionalismo, aceptariamos inversion fondos nacionales, carretera hecha
posterioridad dictamen técnico, examen finanzas empresa.

Nunca como ahora precisa no dispersar recursos empréstitos extranjeros vias discutibles, cuando obras
eminentemente nacionales, verdaderamente reproductivas, exigen inmediata, total inversion fondos
disponibles.

Saluddmoslo respetuosamente,

Camilo Cruz Santos, “Kosmos”, Ramoén Antonio Azcarate y Rivera, Rodolfo Salcedo Cabal, Tiberio
Mejia, Manuel Francisco Cabal Sinisterra, Luis Alberto Rivera, Saulo Patifio Becerra, Daniel Rivera
Sanclemente, Antonio Montoya Payan, Rafael Renjifo, Mario Correa, José Maria Renjifo, Carlos
Renjifo, Daniel Irurita, Abel Irurita. Bernardo Arango, Manuel Hermida, Luis Carlos Copete, Manuel
Hermida B., Francisco Mejia B., Francisco Pelaez, Luis Henao, Ramén E. Recio, Camilo Racines,
Ricardo Romero, Daniel Vallejo Romulo Sanclemente.

(Siguen mas firmas)

Buga, septiembre 6 de 1927.
Presidentes Senado, Camara Representantes — Bogota.
Nuestro caracter Vallecaucanos y en vista declaraciones hechas por Senador Guerrero sobre grave
problema congestion Buenaventura, indicando como remedio salvador el apoyo nacional a carretera

Cali — Puerto, permitimonos manifestaros que esa via no resuelve problemay adn ignorase si es factible
por haber logrado siquiera verificar trazado. Nuestro concepto respaldado por dictamen técnico, Unica
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solucion sera construccién variante ferrovia Espinal — Buga cuyo trazado terminarase estos dias para
la cual haran propuesta acuerdo ley 45 afio pasado, compafiia con virtud ese objeto y Municipio sin
perjudicar tesoro nacional.

Servidores,

Modesto Cabal G., Daniel Rivera Sanclemente, José Maria Azcéarate, Tulio Enrique Tasc6n, Camilo
Cruz Santos, Ramén Antonio Azcérate y Rivera, Antonio Montoya Payan, Tiberio Mejia B., Camilo
Cabal Pombo, J. M. Renjifo O., Pablo Mejia B., Joaquin Cabal S., Jorge Latorre V., Bernardo Arango
E., Jorge Molina M., Ramén E. Recio, Lucas P. Estrada, M. V. Buenaventura, S. Recio y B., Ramon
A. Palau O. José Hincapié Sanz, Hernando Martinez, Ricardo Cabal C., Ricardo Romero B., Pacho
Mejia B., Daniel Caicedo D., Roberto Salazar L., Leonardo Cabal, Rémulo Sanclemente C., Jenaro
Cruz V., Irurita Hermanos.

(Siguen més firmas)

Concejo Municipal — Presidencia — Buga, septiembre 6 de 1927.
Ministro Obras Publicas.
Bogota.
Honor transcibirle siguiente Resolucion aprobada Concejo presido sesion “an” “el "'

El Concejo Municipal de Buga, Considerando, que, Comision técnica ingenieros nombrada desarrollo
Ley cuarenta y cinco (45) mil novecientos veintiseis (1926), estudia trazado Ferrovia Buga — Espinal,
tiene actualidad dos terceras partes estudio en trazado definitivo y que ese estudio es de importancia
grande para Nacion y especialmente para este Municipio, ya que con s6lo setenta (70) kilometros
variante, por regiones ubérrimas, sanas pobladas, hacese una economia cien (100) kilémetros entre
Buenaventura y centro Valle e interior Republica.

RESUELVE
Solicitar Gobierno Nacional conducto Ministerio Obras Publicas, autorizacion tomar copia de los
planos completos del trazado y perfil y datos cartera forman estudio Via Buga — Espinal ejecutado

Comisién de ingenieros dependientes Ministerio Obras Publicas, fin conservarlo archivo Municipal.

Servidor,
Tulio Enrique Tascon®3!

Estos son telegramas enviados desde el Concejo Municipal de Guadalajara de Buga con
destino hacia Bogota, especificamente hacia el Ministerio de Obras Publicas y el Congreso
de la Repuiblica. Cada uno contiene tres mensajes referentes a la situacion polémica respecto
a la determinacion estatal por el futuro del proyecto ferroviario Buga — Espinal en 1927. El
gobierno nacional habria decidido no respaldar la ferrovia pues, de acuerdo con el primer

130 No se logra distinguir debido a dafios en el papel.
181 «Por la Ferrovia Buga — Espinal. Importante resolucién del Consejo Municipal», Periédico Kosmos —
Bisemanario de intereses generales, Afio 111, Nimero 95, 1927 (4).
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telegrama, el ministerio estaria considerando invertir en una proposicion carreteable
presentada desde Cali para conectar a la capital vallecaucana con el puerto de Buenaventura.
Las dirigencias buguefias reaccionan para afirmar que dicho planteamiento carece de estudios
técnicos que avalen dicha proposicion como la solucidn para el problema de trancones y que,
posiblemente, existan intereses particulares que atentan contra el progreso regional,
considerando que, al parecer el gobierno habria desestimado la proposicion ferroviaria
presentada desde Buga.

Lo anterior generaria de nuevo una gran discrepancia entre estas dos ciudades por el control
de las rutas comerciales y, por ende, por la supremacia econdmicay politica gracias al mismo;
expandiéndose no solamente al interior de las corporaciones publicas como la Asamblea
Departamental o los concejos municipales de ambos territorios, sino también involucro a
otros municipios del departamento, asi como a las poblaciones generales de Buga y de Cali,
afectando seriamente las relaciones entre ambas municipalidades, acentuando cada vez mas
una rivalidad que fue comparada, en un sentido hiperbodlico, con rivalidades mortales de
antafio entre polis griegas o ciudades romanas, tal como lo sugiere la siguiente columna
publicada desde Kosmos:

BUGA'Y CALI

Un pensador dizque dijo alguna vez que la humanidad evoluciona hasta volver a su estado primitivo,
a la situacidn que tenia en el principio de los siglos.

Si es verdad que lo dijo, no lo sabemos a ciencia cierta, pero algunos sucesos parecen verdaderamente
demostrar que en parte es verosimil esa afirmacion. Por ejemplo, la primera pareja feliz del Paraiso no
uso vestiduras y hoy nuestras mujeres se estan despojando de ellas. Las ciudades iniciales establecieron
luchas tremendas entre si, con el objeto de devorarse y varias perecieron en el fragor del combate,
como Cartago y como Sagunto, y otras asentaron en forma prodigiosamente sélida en poderio, como
Roma y como Atenas.

Hoy presenciamos en todo el mundo la misma lucha de ciudades por la conquista del poderio, como
base de la completa destruccion del émulo. También desde este punto de observacién se confirma la
teoria de regresion expuesta por el pensador incognito.

Pero la base, ante todo, es falsa, como lo fuese la del rio caudaloso que pretendiera realizar la
desecacion absoluta del otro rio que corre en los campos cercanos con el pretexto de conservar su
cauce vigoroso, sin pensar, en armonia con la légica, que las dos corrientes separadas fecundan una
extension mayor de tierra y que al unirse mas adelante formarian una fuerza poderosa, con suficiente
capacidad para luchar provechosamente por la realizacién de prodigiosas obras de progreso.

Sélo los empresarios de atatdes y sepultureros viven de la muerte de los demas. En todas las otras
manifestaciones sociales y econdmicas, la vida es fuente de vida y la fuerza lo es de fuerza.

Pensemos todo esto, a proposito del conflicto que Gltimamente ha surgido entre las ciudades de Cali y
Buga y que ha estado en visperas de adquirir caracter de una violencia extraordinaria, revestida de
todas las condiciones fisicas y morales para una perfecta destruccion.

Es verdad que esta lucha regional tiene un bello motivo: el progreso representado en vias de

comunicacion. Solo hay diferencia en la localizacién de éstas: Buga quiere la linea mas corta, porque
la favorece y Cali la desea mas larga, porque le conviene.
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Ya no es la lucha por el individuo; lo que se observa en este panorama de agitacion no es la agresiva
ambicion del sefior insular que quiere acrecentar sus feudos, expropiando los del terrateniente que vive
y manda en la comarca limitrofe; no es el rapto de la Proserpina lo que estimula la lucha de un grupo
contra el otro. Es la realizacion del progreso efectivo la chispa que enciende las hogueras.

Pero el fin no justifica los medios. Cali, para conservar su poderio, no necesita aniquilar a Buga. Buga
para alcanzar un principio de grandeza, no necesita que desaparezca de la geografia la ciudad de Cali.

Aquélla tiene sus grandes hatos, su rica produccién de dulces, sus sagrados motivos para el turismo,
como el Santo Sefior de los Milagros, la tradicional nobleza de sus apellidos, y el oro acumulado que
con su perfume sutil viene alimentando sucesivamente unas y otras generaciones. Bastantes tesoros
son estos para conservar sobre bases de marmol el prestigio de un pueblo, que es raro ejemplo de
rancio sefiorio en la agitada entrafia de la Republica. En vano luchara la ciudad de Cali para borrarle a
Buga ese severo caracter secular, estorbandole sus aspiraciones para alcanzar la via mas corta.

Cali conserva también otras fuerzas vivas para prevalecer contra las legiones terribles de los buguefios.
Alli estan asentados el Poder Politico del Departamento y el Eclesiastico de la Di6cesis. La maquinaria
de sus industrias heterogéneas, ruge majestuosa todos los dias, echando por sus mil bocas oleadas de
fuego que al coagularse quedan convertidas en montones de oro que tapizan la tierra apasionante. Su
comercio se ensancha de forma prodigiosa, alimentado con el vaho del mar que alli cerca se ha plantado
para ofrecerle su pretension de fuerza civilizadora. El vertebrado organismo de esa sociddad, se nutre
con un afirmado sentimiento democratico, que la vivifica, le robustece y la acrecienta. Bastantes
tesoros son estos también para asentar sobre inconmovibles basamentos de bronces, el poder de un
pueblo, que ha sabido conquistarlo y amasarlo con las heréicas actividades del cerebro y del musculo,
es decir, de la fuerza que concibe y de la fuerza que ejecuta.

A qué, pues, distraer magnificos esfuerzos en la absurda pretension de aniquilarse, si ninguna de las
ciudades podra realizar esa accién que tendriamos nosotros que calificar de fraticida?

Si no quieren la paz las dos ciudades, Buga entonces debe decirle a Cali con los versos del poeta:

“Sigue tu el sendero que te plazca
que yo prosigo mi camino sola”.

Y Cali debe contestar este mensaje lirico con estos otros:
“Yo prosigo mi camino sola,

ta sigue el sendero que te plazca”.

(“La Voz de Caldas”, Manizales)!*

De acuerdo con estas afirmaciones, lo que sugiere la nota es que ambas poblaciones pueden
y deberian velar por sus desarrollos locales de manera pacifica y consciente de las fortalezas
de cada municipalidad, con miras a un futuro progreso regional que una y beneficie a todo el
territorio vallecaucano, superando asi el conflicto presente entre las dos ciudades; cuyos
sintomas persisten porque ambas presentan interés por desarrollar al maximo su potencial
econdmico y, por consiguiente, defenderian sus aspiraciones en el marco del proceso de
industrializaciéon de la region vallecaucana, a través del ejercicio del liderazgo que ya

132 «Buga y Cali», La Voz de Caldas, Manizales. Publicado en Peridédico Kosmos — Bisemanario de intereses
generales, Afo 111, Namero 118, 1927 (2).
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trascenderia las dimensiones territoriales del departamento. Esto puede ponerse en evidencia
de igual manera con los servicios subyacentes al control de los sistemas de transporte, tal
como lo son los tramites aduaneros y la potestad sobre los puntos principales de envio de
encomiendas, las cuales también fueron asuntos expresados con sumo descontento por parte
de los medios de comunicacioén buguefios.

Las dobleces de Dn. Manuel S. Caicedo
Buenaventura, septiembre 20 de 1926. -Alejandro Cabal Pombo, Daniel Rivera Sanclemente. Bogota.

Abran el ojo a las Camaras, al Presidente y al Ministro de Hacienda sobre sorpresa establecimiento
provisional de aduanilla en Cali que no resuelve la congestién de la carga en este puerto y si corona
viejas aspiraciones sobre traslado de esta aduana a Cali. Saltudolos.

Caicedoc.
Buenaventura, septiembre 24 de 1926. -Alejandro Cabal Pombo, Daniel Rivera Sanclemente. -Bogota.
Muy agradecido. Puerto sabra agradecerles...

Caicedoc.13?

Recordemos que el Ferrocarril del Pacifico presentaba una fuerte dependencia fiscal a raiz
de los ingresos provenientes de los tramites de legalizacion de las mercancias importadas a
través de la Aduana del puerto de Buenaventura. Las intenciones de Cali para trasladar
obedecerian a un posible monopolio del control de las operaciones comerciales y, por
consiguiente, incrementar poderes de decision respecto a las maneras de abordar las
problematicas y el manejo general de las operaciones ferroviarias en el Valle del Cauca,
incluyendo las financiaciones de nuevos proyectos que se integrarian a la red operante, como
el proyecto Buga — Espinal; afectando de esta manera su aprobacion final por parte del
gobierno nacional. En un proceso similar, también surgieron problematicas con el acceso
directo de Guadalajara de Buga al servicio postal y de encomiendas, pues la prestacion del
mismo se adelantaba desde la capital vallecaucana y, debido al crecimiento econdmico que
Buga se encontraba experimentando, se realizaron solicitudes al gobierno nacional, las
cuales, al parecer fueron negadas en 1927:

Agencia Postal Nacional -NUumero 496 Buenaventura, octubre 10 de 1927.
Sefior Director de “Kosmos”.
Buga.

Para su conocimiento me permito remitir a usted copia de los oficios entre esta Oficina y el sefior
Ministro de Correos y Telégrafos, con el fin de conseguir que en Buga se establezca la liquidacién de

133 Caicedoc, «Las dobleces de Dn. Manuel S. Caicedo», Periddico Kosmos — Bisemanario de intereses
generales, Afo 11, Ndmero 67, 1927 (1).
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paquetes postales del Exterior. Por mi parte me permito manifestar a usted que estoy dispuesto a
trabajar por el mejoramiento del Ramo Postal, pues cuento con una larga practica en este Ramo.

Soy de usted muy atento y seguro servidor.

Rafael Caicedo L.

Namero 433. — Buenaventura, septiembre 9 de 1927.
Sefior Ministro de Correos y Telégrafos — Bogota.

La larga préactica que tengo del Ramo Postal en el cual sirvo actualmente, hace que me atreva a dirigir
a S. S. la presente comunicacion para someter a su elevado criterio lo siguiente:

Desde que me encargué de esta Agencia Postal mi labor no se ha concretado a contestar simples notas
o telegramas y a dar las 6rdenes para que se haga tal o cual cosa. Ella ha sido la de reformar y de
observar las mejoras que se puedan introducir en el Ramo; esta la raz6n para que me permita informar
a S. S. que el incremento comercial de la ciudad de Buga esta aumentando considerablemente. El
nlmero de paquetes postales es sumamente crecido, por este motivo creo que podia crearse en aquella
ciudad la liquidacion de paquetes postales del Exterior. Ningun interés me mueve para hacerle esta
peticion, pues yo soy de Tumaco, Departamento de Narifio, y ni siquiera conozco a la “Ciudad Sefiora.”

Creo si que el comercio de Buga merece que se le liquide la mercancia que trae por paquetes postales
en su misma poblacién, pues actualmente tiene que nombrar apoderados en Cali, recargdndose asi
dicha mercancia. Por lo demaés, para esta Agencia aumentaria el trabajo porque habria que hacer
despachos directos, llevarle un libro especial de los sacos extranjeros que actualmente se utilizan para
movilizar los correos para el interior, etc., pero esto seria grato para esta Agencia; asi me lo ha
manifestado el competente Jefe de la Seccion de Encomiendas Postales del Exterior, sefior Rafael
Pardo Velasco.

Ojala su sefioria estudie el punto y le de una solucién favorable a este asunto.
Soy de S. S. muy atento y seguro servidor,

Rafael Caicedo L.

Ministerio de Correos y Telégrafos — Departamento de Correos — NUmero 6143 de Bogota, septiembre
29 de 1927.

Sefior Agente Postal
Buenaventura
Al avisar a usted recibo de su comunicacion No. 433 del 9 del presente, en la que insinda la
conveniencia de crear en la ciudad de Buga la liquidacion de paquetes postales del Exterior, me permito
manifestarle que, como el asunto de que se trata es de la incumbencia del Ministerio de Hacienda y

Crédito Publico, en esta misma fecha se ha pedido su citado oficio a dicho Ministerio.

De usted muy atento y S. S.
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Por el Ministro,
Nicolas Vargas Leiva

Director del Departamento del Correos.

Cémara de Comercio — Buga, octubre 20 de 1927.

Sefior Ministro de Hacienda
Bogota
Honor transcribirle:

“La Camara de Comercio de Buga, se permite informar muy atentamente al sefior Ministro de
Hacienda, que la medida dictada por su Sefioria sobre reorganizacion de encomiendas postales, carece
de eficacia para las necesidades actuales del comercio de esta ciudad y las del parte del departamento,
en relacién con la liquidacién de dichas encomiendas, porque mientras esta operacion no se verifique
aqui mismo las dilatorias seran todos los dias y mas perjudiciales para los interesados. De la
importancia de darle prontay eficaz solucion a este problema puede juzgar su Sefioria si tiene en cuenta
los conceptos del Jefe de la Oficina Postal de Buenaventura y del Agente Postal de tal oficio, expuestos
por este Ultimo en comunicacion numero cuatrocientos treinta y tres (433) dirigida a este Ministerio
con fecha nueve (9) de septiembre Gltimo. Por todo lo cual esta CAmara ruega muy encarecidamente a
S. S. se sirva dictar las providencias necesarias para solucionar las necesidades que venimos poniendo
de manifiesto.”

Atento y seguro servidor

Ramon Antonio Azcarate
Vocal-Secretario'®*

La relacion de este contexto postal con la generacion de proyectos ferroviarios desde Buga
radica en la vision progresista presente en cada una de las fuentes escritas encontradas en el
marco de esta investigacion. La consolidacion del tejido empresarial, comercial e industrial
en el municipio constituirian a este territorio como un nodo estratégico de abastecimiento y
prestacion de servicios para atender las necesidades de los demas municipios de la zona
céntrica y del norte del departamento, desligdndose de esta manera de la dependencia
completa de la capital vallecaucana y representando en ese sentido beneficios econémicos
para la economia bugueia, gracias a su integracion terrestre potenciada por la existencia del
ferrocarril, la cual es a su vez, permitida por las condiciones topograficas planas y por su
ubicacion geografica en el centro del valle geografico del rio Cauca, ahorrando de esta
manera distancias considerables respecto a la ubicacion de Santiago de Cali, més hacia el sur.

134 «Con el sefior Ministro de Hacienda», Periodico Kosmos — Bisemanario de intereses generales, Afio Ill,
Nimero 108, 1927 (2).
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La combinacion de todos estos factores causo que, lo que parecia ser un conflicto exclusivo
y directo entre urbes calefias y buguefias, resultara en una division que involucraria tarde o
temprano a mas municipios vallecaucanos, ubicados bajo dos posiciones marcadas: 1) El
derecho del desarrollo integral de los pueblos vallecaucanos en similitud de condiciones,
representado por Buga; y 2) Los intereses exclusivos de las €lites politicas y empresariales
encabezadas y defendidas por Santiago de Cali, para beneficio de su urbe. En ese orden de
ideas, el ferrocarril y sus proyectos de complementacion representaron un simbolo de
transformacion para toda la region, el cual desencadenaria desarrollo en otros aspectos para
los municipios.

No obstante, el ferrocarril tocaria la otra cara de la moneda en torno a la discrepancia entre
las mismas poblaciones y sus intereses para definir las alternativas que generaran un mayor
beneficio para la region. En torno a esto se encontraron fuentes que sustentan el debate
adelantado en el departamento, por cuenta de tanto la negativa por parte del Congreso de la
Republica para aprobar el proyecto ferroviario Buga — Espinal, como por discrepancias
adicionales relacionadas con la operacion del Ferrocarril del Pacifico en el departamento:

De El Darién
Darién, noviembre 20 de 1927
Presidente y Miembros del Concejo Municipal — Buga.

Refiriéndonos a su telegrama de 16 del presente, en relacion con la negativa del Honorable Senado de
la Republica al proyecto de subvencién para la gran obra de la Ferrovia Buga — Espinal expresamos
nuestro regocijo por la actitud levantada con que Uds. han acogido aquella indiferencia, actitud por la
cual enviamos sincera felicitacién y deseamos que la unificacion de esfuerzos y la organizacion
emprendida por Uds. venga a convertir en hermosa realidad la grandiosa obra que traera gloria a los
valerosos e intrépidos hijos de la ciudad sefiora y el mejor contigente al progreso del Pais.

Pueden ustedes contarnos en el nimero de los que contribuirdn a tan noble empefio, pues ustedes saben
que siempre hemos procurado secundar en los posible a esa noble ciudad.

Aguardamos 6rdenes y nos suscribimos atentos servidores y amigos.

Marco Tulio Villegas, Cura Parroco, Carlos Concha G., Rafael Rivera, Leopoldo Lombana, German
Soto, Manuel Grajales, Jests Antonio Osorio, Teoclistides Aragon M., Félix Herrera, Luis Arias G,
José Domingo Buitrago, Luis M. Zuluaga, Rafael Quintero, Magin Gonzalez Hincapié, José Cadavid
L., Luis Ramirez, Gabriel Vélez, Carlos Uribe, José D Herrera, Manuel S. Bustamante, José Cruz
Saavedra, Adolfo Alzate, Rogerio Ocampo A, Ramon lzaza, Francisco M. Gonzalez, Manuel Beltran,
Marco C. Fernandez, Juan M. Molano, Emigdio Velazquez Juan Bautista Ossa, José M. Correa, Juan
de Jesis Ramirez, J. B. Lopez Henao, Laureano Cadavid, Miguel Hidalgo, José J. Charri. Jesus A.
Gallego.*

En este caso, el municipio de El Darién, ubicado en la zona central del departamento, es uno
de los territorios por los cuales atravesaria la ruta ferroviaria que desde Buga conduciria hasta

135 «De EI Darién», Periddico Kosmos — Bisemanario de intereses generales, Afio 111, Nimero 118, 1927 (2).
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El Espinal, cuya no aprobaciéon habria impedido la instalacion de una segunda linea férrea
que pudiera atravesar la cordillera occidental de los Andes para llegar al puerto de
Buenaventura. En ese sentido, El Darién podria haber mejorado su conexiéon con los
municipios del valle geografico del rio Cauca, con Santiago de Cali y, por consiguiente, con
municipios vecinos como Restrepo y el puerto de Buenaventura gracias a la aprobacion de
este proyecto ferroviario. Por otro lado, el apoyo expresado a Buga por este municipio refleja
el nivel de liderazgo que la Ciudad Sefiora habia emprendido entre los deméas municipios
vallecaucanos en pro del progreso y la cooperacion territorial, el cual se veria presente
también en los procesos de debate al interior de la Asamblea Departamental del Valle del
Cauca.

En ese orden de ideas, el Ferrocarril del Pacifico simboliz6 un elemento importante para el
inicio de los procesos de transformacion regional en el Valle del Cauca. Al mismo tiempo,
puso en evidencia otras necesidades correspondientes al fortalecimiento de las conexiones
ferroviarias operativas en los afios veinte, con motivo de buscar acortar caminos entre el
puerto, los comercios urbanos y las zonas de produccion, asi como de resolver inconvenientes
de represamientos que derivaban en la disminucion de la eficiencia del servicio de transporte
de carga y de pasajeros en el departamento. Los proyectos como el ferrocarril Buga — Espinal
o Buga — Buenaventura, surgieron como un objetivo empresarial que buscaba resolver ambos
puntos descritos anteriormente, asi como aprovechar una oportunidad de convertir al
municipio como un nodo principal de caminos que favoreceria el abastecimiento y la
movilidad en la region.
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CONCLUSIONES

El sistema ferroviario es una tematica abordada de manera amplia entre los diferentes
articulos y trabajos de investigacion realizados a nivel nacional e internacional; los textos
extranjeros sirven muchisimo para analizar los procesos ferroviarios ejecutados en Colombia,
y pueden ser citados a la hora de comparar hallazgos y compartir metodologias que
fortalezcan las indagaciones colombianas. No obstante, en Colombia, si bien los estudios han
evaluado los contextos en los cuales fueron construidos y operados los sistemas ferroviarios
como el Ferrocarril del Pacifico, estos en su mayoria son enfocados hacia la operacion y los
resultados nacionales en aspectos macroecondémicos y politicos.

Esto no quiere decir que se deban ignorar los factores de crédito internacional, el estallido
del ciclo econdmico cafetero o las rencillas entre liberales y conservadores en la arena
politica; se trata de afirmar que existe la necesidad de abordar la vida ferroviaria y, en general
de la historia econdmica colombiana, desde una perspectiva mas centrada en los contextos
regionales y, sobre todo, locales, con el mismo interés y rigor que los panoramas ya
mencionados, pues son los municipios quienes viven en primera instancia los efectos
coyunturales de un proceso tan vasto y estruendoso como lo fue la instalacion del Ferrocarril
del Pacifico en Guadalajara de Buga en el amanecer del siglo XX.

En ese sentido, las fuentes primarias se posicionan sin duda como la gran muestra de dichos
sucesos transformacionales provocados por la llegada del tren a la region vallecaucana. Estas,
disponibles tanto en formato digital como en archivo fisico, permiten enriquecer el contexto
ferroviario, no solo desde la perspectiva estrictamente econdmica, sino también abre puertas
a la oportunidad de establecer indagaciones acerca de otros ambitos en materia social,
politica, entre otros; razon por la cual cada una de las fuentes encontradas desde el afio de
1911 hasta el afio de 1989 representan un valor altisimo para el enriquecimiento
interdisciplinario en el marco del quehacer propio de la disciplina historiografica local y
regional, gracias a los contenidos disponibles en fondos como Hemeroteca, Bibliografia de
contexto, Cabildo y Mapoteca. Por ende, su recopilacion, caracterizacion, clasificacion,
ordenaciéon y conservacion son vitales para ampliar el panorama relacionado con el
funcionamiento del Ferrocarril del Pacifico desde un enfoque local y regional, asi como en
la evaluacion de su desarrollo y efectos provocados en cada municipio vallecaucano sobre el
cual operaba el sistema.

Entre dichos municipios se encuentra Guadalajara de Buga, lugar donde se focalizaron los
objetivos de andlisis del impacto econdmico generado por las operaciones del Ferrocarril del
Pacifico a partir del afio de 1920. En esta localidad, encontramos evidencias contundentes
relacionadas con los procesos de transformacion de las dindmicas productivas y comerciales
ya existentes en materia de agricultura, industria, apertura de nuevos servicios y procesos de
comercializacién de productos esenciales para el desarrollo general del municipio y de sus
homologos en la zona central del territorio vallecaucano, propiciando de esta manera la
conformacion formalizada de un tejido empresarial que sentaria las bases del desarrollo
econdmico buguefo.

Para lograrlo, los actores politicos buguefios, desde el Concejo Municipal de Guadalajara de
Buga, desempenaron un papel importante desde la instalacion de la via férrea en el municipio,
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en el marco de la construccion de los ferrocarriles en Colombia, pese a los intereses
evidenciados por parte de la clase dirigente de Santiago de Cali, lo cual termin6 otorgandole
a Buga una imagen como municipalidad lider de caracter regional y nacional. En simultanea,
para alcanzar dicho posicionamiento territorial y de influencia, el municipio debi6 determinar
diferentes medidas para adecuar y optimizar los espacios publicos de la urbe buguefia, en
especial de los corredores que comunicaban los mercados locales con la Estacion del
Ferrocarril, facilitando de esta manera dichos cambios en las dinamicas econdémicas y
sociales en el territorio.

Bajo esta misma linea centrada en el progreso y desarrollo econémico, gracias a las fuentes
primarias encontradas, se logrd poner en evidencia que los procesos descritos en Guadalajara
de Buga no se trataban de un caso aislado, sino de todo un impacto econémico, social y
politico generado por este mismo Ferrocarril del Pacifico, el cual fue observado en cada uno
de los municipios donde este se encontraba en operacion, asi como en diferentes territorios
aledafios cuyas actividades econdomicas de produccidn se encontraban en auge.

En ese orden de ideas, el Ferrocarril del Pacifico representd una gran oportunidad de
desarrollo comercial e industrial para todo el Valle del Cauca desde la década de 1920;
propiciando la instalacion y apertura de comercios, plantas industriales y actividades
comerciales en localidades claves como Cartago, Palmira, Tulud, Buenaventura y Cali, entre
otras, lo cual gener6 otro tipo de oportunidades en relacidon con la integracion empresarial
con los sectores de poder y con nichos empresariales de otras regiones a partir de la
participacion en eventos sociales y de comercio, los cuales se vieron impulsados gracias a la
construccion de los ferrocarriles. Estos procesos de integracion terminarian fortaleciendo el
tejido empresarial vallecaucano, garantizando su participacion activa en la vida econémica
nacional.

Como producto de estos avances en desarrollo econdmico gracias a la puesta en marcha de
las locomotoras del Ferrocarril del Pacifico, y las problematicas de servicio que se empezaron
a generar en este sistema, el sector empresarial bugueio, a través de la recién conformada
Camara de Comercio de Buga, y apoyado directamente por la clase politica buguefia, se
propuso proponer el trazado de un proyecto ferroviario que conectara a Guadalajara de Buga
con el puerto de Buenaventura de manera directa, buscando de esta manera acortar los
tiempos de viaje y distancias recorridas respecto al trazado original, el cual posicionaba a
Santiago de Cali como el paso obligado para todo el transporte nacional; beneficiando asi a
los sectores econdmicos debido a la disminucion de los costes de los fletes.

La ferrovia Espinal — Buga seria la gran ruta que cumpliria con este proposito, cuya
proposicion encontrd apoyos entre la opinion publica gracias a la campaia iniciada en los
diferentes medios de comunicacion impresos, quienes emitian columnas en pro de esta obra;
asi como entre los sectores representativos de otros municipios como Tulud, quienes
propusieron el trazado ferroviario Guamo — Tulu4, con el fin de acortar la distancia entre
Bogota y el Valle del Cauca, complementandose con el proyecto Espinal — Buga, lo cual
posicionaria tanto a Buga como a los municipios de la zona central del departamento como
un cruce de caminos y un potencial punto de desarrollo. Sin embargo, las diferentes
discrepancias con las dirigencias politicas de Santiago de Cali, quienes verian amenazado el
desarrollo de la capital vallecaucana con dicha obra, y la negativa final del gobierno nacional,

163



terminaron de lapidar este proyecto ferroviario, privando asi a la regioén vallecaucana de
acceder a un desarrollo mucho mayor del que ya contaba.

Conforme a todos los hallazgos descritos a lo largo de cada uno de los capitulos, y
mencionados en este apartado final, es sumamente importante sefalar que este trabajo
investigativo no es definitivo en el sentido de abarcar la totalidad del panorama
historiografico relacionado con el impacto econdmico provocado por las operaciones del
Ferrocarril del Pacifico y los alcances del mismo en un contexto local y regional, debido a
que todavia existe una vasta cantidad de fuentes que enriqueceran aun mas el analisis sobre
los impactos positivos (o negativos, eventualmente) generados por este sistema ferroviario
especifico, cuyos contenidos pueden ser abordados no solo desde la historiografia per sé, sino
desde una mirada interdisciplinar, asi como el establecimiento de nuevas metodologias de
analisis cualitativo y cuantitativo.

En otras palabras, es posible profundizar las indagaciones sobre dmbitos econdmicos,
sociales, politicos, geograficos y demograficos, entre muchos otros, que permitirian
representar un gran avance en cada disciplina de estudio y, en consecuencia, generar grandes
y valiosos aportes para no solamente nutrir y reivindicar nuestra historia econdmica local y
regional, sino también para ser utilizados como punto de partida de cara hacia el
planteamiento de nuevos proyectos ferroviarios que resuelvan problematicas actuales y
generen oportunidades para cada una de nuestras poblaciones.
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