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PRESENTACION

Han sido grandes las reflexiones que la presente investigacion nos ha generado
para comprender un poco mas, el devenir histérico de la formacién empresarial en
el Departamento del Huila. Las primeras décadas de creacion politico institucional,
reviste un gran interés para conocer los cauces que vierten el preludio de una
economia, que se inserta tardiamente en el escenario nacional; desarrollos que a
partir de los alcances en materia productiva, desde el ambito agricola y la
transformacion de capitales hacia la actividad comercial, permiten interpretar
algunos elementos que reflejan una I6gica de acumulacién, pero a la vez unas

practicas empresariales conformes al momento y particulares de su contexto.

Como autores, reconocemos que nuestro vinculo como gerentes y socios de dos
de las mas afamadas empresas de transporte terrestre de la region (Coomotor y
Autobuses S.A), nos indujo por la tematica. También, nos moviliza el interés
personal y la admiracién hacia la persona de Carlos Falla Molano, a quien
queremos devolverle un sitial en la olvidada historia del transporte terrestre en el
Huila.
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1. INTRODUCCION

El estudio de empresas y empresarios en el departamento del Huila suscita una
seria reflexion en torno al papel que éstos han generado en el desarrollo
econdmico de esta localidad. A partir de alli, fue necesario conocer los
precedentes que permitieron el auge de los mismos y el papel de la dinamica
econdémica en los afios mas analizados. En este sentido, el presente trabajo
reviste una importancia mayor, dado que se identificaron las caracteristicas que
influyeron en el desarrollo del sector del transporte terrestre en el Departamento
del Huila en la primera mitad del siglo XX.

De acuerdo con lo anterior, es valido expresar que los empresarios subyacen de
situaciones particulares desde dimensiones sociales, culturales, politicas vy
econOmicas, que de alguna manera determinan el progreso de ellos. Por eso,
abordar como tematica de analisis e investigacion a las empresas y los
empresarios del Huila de la actividad del transporte, sugiere una mirada desde el
surgimiento de la actividad misma. Es comdn entre historiadores y economistas
reconocer que desde finales del siglo XIX y comienzos del XX, se configura un
escenario en Colombia para el origen de empresarios. En el caso del
Departamento del Huila, las empresas y los empresarios, han sido como en el
resto del mundo, el soporte del desarrollo econémico general, como resultado de

un proceso iniciado en las primeras décadas del siglo pasado.

En este sentido, el presente documento expone los antecedentes y las
consideraciones personales que nos llevaron a plantear como objeto de estudio al
empresario de la actividad del transporte terrestre. Asi mismo, presenta un
recorrido por los avances teoricos y conceptuales, que se suman a los resultados
de la cuestidn en nuestro pais. En la ultima parte, se describe, como lo dijera
Safford, el medio ambiente o entorno de la época, es decir la situacion social y

econdémica del Huila a mediado del siglo pasado. Finalmente, se dedica un aparte

11



a la vida de Carlos Falla Molano, considerado por los autores, como artifice
intelectual de la actividad del transporte en nuestra localidad.

1.1 Planteamiento del problema de investigacién

La historia del sector del transporte como actividad empresarial en el Huila, ha
sido poco analizada. Esto, debido a las escasas y casi nulas investigaciones que
se han desarrollado. Ademas, cobra importancia ya que este sector, ha
proporcionado un desarrollo en términos urbanos, econémicos y de movilidad a la

ciudad de Neiva y en si al Departamento del Huila.

También cobran relevancia los sucesos presentados durante la década de 1930
en el Departamento. La llegada del tren a la ciudad de Neiva®, el origen del
transporte publico en esa misma década?, el surgimiento de algunas actividades
como el comercio y los servicios en la economia huilense®, todo ello incitan a
plantear la necesidad de abordar el origen de la actividad del transporte desde una

mirada histoérica.

El historiador huilense, Bernardo Tovar Zambrano®, sostiene que el Departamento
del Huila, realiza la transicion hacia una economia moderna en la década de 1930,
por lo cual, se considera que en adelante, el Departamento tuvo una situacién de

desarrollo en términos econdmicos y politico-institucionales.

La actividad del transporte en la ciudad de Neiva emerge, igualmente, en la citada

década, llegando a consolidarse en la década del 70. Empresas aun existentes

! OSORIO VALENZUELA, Ananias. Empresas y vias de transporte. Historia general del Huila, tomo III.
1996 Pég. 217.
2 Estas reflexiones hacen parte de las breves revisiones de documentos que se han evidenciado en los registro
de la cdmara de comercio de Neiva y de algunos archivos de prensa del Diario del Huila.
® QUINTERO BONILLA, Alexander. CENTENO TAPIERO, Rolando. Hacendados, Negociantes y
Comerciantes de Neiva a finales del siglo X1X. Editorial Universidad Surcolombiana. 2007
+ TOVAR ZAMBRANO, Bernardo. La economia Huilense entre la tradicién y la modernidad (1900-1960),
en: Historia general del Huila. Neiva Academia Huilense de Historia, 1996. v. 3, p.207-214.

12



como Flota Huila, Cootranshuila y Coomotor, sumadas a la pionera Transfederal,
serian las primeras en incursionar en el desarrollo de tal actividad econdmica. Sin
embargo, en la actualidad se encuentra un sector mas desarrollado y mucho mas

numeroso en cuanto a unidades empresariales®.

Dicha situacién, sugiere recordar que es el emprendimiento uno de los ejes en los
cuales se apoya el empresario y mas cuando comprendemos que la variable
humana se encuentra como esencia en la dimensién de la dinamica econémica®.
Desde la institucionalidad, junto con disposiciones y normas generales, el mismo
Estado promueve el quehacer empresarial y las situaciones que propicien la

generacion de la mentalidad corporativa.

Para el caso de la temética a desarrollar se evidencian algunos acercamientos de
escritores desde el dmbito aficionado, que tiene relacién directa con el sector
transporte. Por otro lado existen trabajos de historia de empresarios o biografias

gue puede guiar la propuesta de investigacion:

La rebelibn de los taxistas, trabajo adelantado por Alvaro Trilleras. Este
documento corresponde a una rapida mirada del nacimiento de Coomotor, una
empresa de transporte del departamento del Huila, el cual no tiene un grado de
rigurosidad académica y metodoldgica. Proporciona algunos elementos de
andlisis, a partir de entrevistas a sin tener presente la inclusiébn de fuentes

documentales.

Por otro lado, en el plano nacional, se evidencia el trabajo de Salazar, J. (2000)
titulado: De la mula al camion, apuntes para una historia del transporte en
Colombia. En él, se encuentra un estudio referencial de las diferentes expresiones

a través del tiempo, de la actividad del transporte. Pasa inicialmente por los

®> OSORIO VALENZUELA, Ananias. Empresas y vias de transporte. Historia general del Huila, tomo 111
1996 Pag. 217.
® QUINTERO BONILLA, Alexander, SANCHEZ MANCHOLA, Ivéan Dario. El emprendimiento
empresarial. 2005
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momentos desde el transito caballar hasta la incursién del vehiculo. Se evidencia
un trabajo cuya metodologia esta soportada por un analisis descriptivo, dado su
caracter histérico y en el cual se pregunta sobre el desarrollo de los momentos del

transporte en Colombia.

De forma similar Upegui, J. (2002), en el documento titulado: Desafiar la geografia,
una historia del transporte en Colombia. Medellin, Colombia; sefiala algunos
acontecimientos de la conformacion de la actividad del transporte en Colombia.
Ademas, se palpan las caracteristicas y la relacion que tuvo el desarrollo del
transporte con las zonas geograficas de Colombia. Esto para dar a entender como

esta actividad permitié el avance de algunas regiones sobre otras.

1.2 Formulacion del interrogante de investigacion

¢, Qué factores propiciaron el surgimiento de empresarios pioneros del sector
transporte en el Departamento del Huila y qué incidencia tuvo Carlos Falla

Molano en el desarrollo de esta actividad?

1.3 Operacionalizacion del problema de investigacion

e Qué factores propiciaron la formacion de empresarios en la naciente
actividad del transporte en el Huila?

e ¢De qué manera se desarrollé la actividad del transporte en la ciudad de
Neiva y el Huila?

e ¢ Cual fue el origen del capital de los empresarios del sector?

e ;Qué relacion tenian con la dimension politica, cultural y social de la

ciudad?

14



2. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION
2.1 General
Identificar los factores que propiciaron el surgimiento de los empresarios en
la naciente actividad del transporte terrestre en la ciudad de Neiva y el
Huila.

2.2 Especificos

e Caracterizar el origen del capital de los empresarios del sector
transporte

e Establecer los vinculos politicos, culturales y sociales de los

empresarios

e Construir la biografia del empresario Carlos Falla Molano

15



3. JUSTIFICACION

Cabe resaltar, para expresar un primer motivo de la investigacion, que el presente
trabajo espera complementar los fundamentos el estado del arte y las reflexiones
en torno hasta ahora propuestos en la linea de investigacion en historia
empresarial en el pais; ya que, tal como lo anota el profesor Carlos Davila’, los
trabajos en este campo y sobre la historia de empresas y empresarios acusan
serias deficiencias de meétodo. Asi mismo, el disefio metodoldgico servira de base
para establecer y desarrollar la linea de investigacion en el tema al interior de la

maestria en Administracion de la Universidad Surcolombiana.

Por otro lado mas que necesario para el requisito de la Maestria, se sustenta
también porque son escasos los estudios de la actividad del transporte bajo la
perspectiva histérica y la dinamica que ha tenido en la economia del Huila. Al
desarrollar la investigacion se puede decir que es uno de los primeros trabajos
referentes al tema, ya que es inexistente una investigacion que tenga un
precedente de esta naturaleza; sin embargo hay estudios que citan de manera
muy somera la actividad del transporte en el Huila, haciendo referencia al trabajo

de Trilleras®.

Es valido también por el beneficio que pueden tener los actores sociales que
guardan relacion directa con esta actividad de la economia. Es decir, las empresas
del transporte, los empresarios, los gremios, la comunidad académica y ademas
pueden ser un ejemplo que oriente algunas muestras de emprendimiento en este

sector.

Con esto, y en ultimas la historia de los comportamientos de la racionalidad
econdémica, evidenciado en empresas Yy empresarios, suscita también una

discusioén sobre el papel de la historia como disciplina de estudio, que a decir de

"DAVILA L. GUEVARA, Empresa e Historia en Ameérica Latina., op.cit. Pag. 116
® TRILLERAS ROA, Alvaro. La rebelion de los taxistas, la historia de Coomotor. 2004.
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Rodriguez Becerra®, en la respuesta que le demos a la pregunta: ¢para que la
historia? Sefiala el citado autor, que en el mundo contemporaneo la comprensién
de la historia ocupa un lugar esencial, como lo sefiala el historiador E.H. Carr: “la
historia es a la larga la lucha del hombre mediante el ejercicio de su razén, por
comprender el mundo que lo rodea y actuar sobre él...la época actual es de todas,
la que mas se ocupa y mas se piensa en términos historicos. ElI hombre
contemporaneo es consciente de si mismo y, por tanto de la historia, como nunca

lo habia sido el hombre antes°.

De igual forma es importante, dadas las aspiraciones personales para descubrir
mas acerca de los elementos histéricos del transporte en el Huila. Situacion que

desde lo profesional fortalece nuestra vision para comprender la realidad local.

® RODRIGUEZ, Becerra Manuel, Anotaciones de la historia del desarrollo empresarial como campo de
investigacion de las facultades de administracion, en cuadernos de administracion No 11: Universidad del
Valle Pag. 16
Y CARR, EH. ;Qué es la historia? Citado por RODRIGUEZ BECERRA, Ibid. P4g. 29
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4. CONSIDERACIONES TEORICAS

4.1 Acerca del empresario

De acuerdo con Valdaliso y Lépez™, siguiendo a Schumpeter, el economista y
comerciante irlandés, Richard Cantillon (1680-1734) fue el primer autor que
vinculé la accion empresarial al concepto de incertidumbre, realizando una
separacion clara de la provision de capital. En Cantilléon, el entrepreneur o
empresario es aguel que compra a precios ciertos y vende a precios inciertos. Asi
entendido, la funcion empresarial era la de afrontar la incertidumbre y el riesgo,
obteniendo un beneficio en la diferencia entre lo previsto y lo realmente ocurrido®?,

por lo que excluye a éstos del suministro del capital.

Por su parte, J. B. Say (1767-1832), economista franceés, integrante de la escuela
clasica de pensamiento econdmico, asocié igualmente la funcidbn empresarial a la
incertidumbre. Say consideraba el beneficio obtenido por el empresario como un
premio por la asuncion de riesgos. El empresario fue para Say, el responsable de
la direccion y el control de la empresa, en tanto que la funcion del capitalista era la
de proporcionar el capital. Ademas, el empresario de Say era el principal agente
de la produccion, puesto que era el encargado de combinar los distintos factores
productivos'®. A decir de Martin Acefia, la propuesta de Say, es la que

practicamente ha llegado a nuestros dias™*.

Bajo la mirada de los economistas, también John Maynard Keynes (1883-1946) se
refirid al empresario con escasa consideracion: “una criatura instintiva y elemental,
primitiva en su forma de expresion y falta de sofisticacion en el conocimiento de si
mismo”*°. Keynes distinguié entre la especulacion orientada en el corto plazo, que

s6lo desestabilizaba la economia, y el espiritu de empresa. No obstante reconocio

"1 VALDALISO JESUS MARIA y LOPEZ SANTIAGO. Historia econdmica de la empresa. Editorial Critica, nuevos
instrumentos universitarios. Madrid. 2008.
2 bid., p. 13.
“ Ibid.
 MARTIN ACENA, La historia de la empresa en Espafa. Catedra Corona. Universidad de los Andes. Bogota
2002, p.11.
' Citado por VALDALISO y LOPEZ. Op. cit., p.17.
18



la importancia del beneficio empresarial, seflalando a su vez que el motivo que
mueve al empresario es el dinero, la acumulacién, lo que puede justificarse en la
medida que sus ganancias procedan de actividades productivas para la

sociedad?®.

Una primera consideracion acerca de la naturaleza de la actividad empresarial se
precisa en la relacion de éste con la clase y cuantia de la ganancia que se espera
obtener y con el grado de influencia en el desarrollo econdémico. Siguiendo los
planteamientos de Schumpeter al respecto, de la forma como lo hace Torres
Villanueva'’, se puede afirmar que la actividad empresarial es una condicién
necesaria para el desarrollo econémico —aunque no es suficiente- y que para
comprender la relacién entre ambas cosas puede ser util el concepto de nuevas

combinaciones.

Entonces, en Schumpeter se identifica al empresario con el agente innovador que
introduce en el proceso productivo elementos desconocidos, tales como nuevas
tecnologias, productos, factores, mercados y organizacion. Quienes efectian las
citadas innovaciones estaran realizando una funcién econémica que antes no
existia y su beneficio sera la remuneracion que corresponda al empresario que la

ejecuta con éxito.

Bronfenbrenner®, supone el beneficio como la consecuencia de la contribucién
empresarial al proceso productivo. Este autor considera el beneficio como la
"compensacion necesaria por las incertidumbres y por asumir riesgos, esta
compensacion surge por la ausencia de un derecho contractual a los ingresos".
Esto limita la empresarialidad por un lado a la existencia de incertidumbres y

riesgos, que es realmente el ambiente natural de cualquier negocio. Por otra parte,

'®Ibid. p.18.
7 Torres Villanueva, Eugenio (1997): Funciones empresariales y desarrollo econémico, en Lépez Garcia y
Valdaliso., 53.
18 Bronfenbrenner, M.: A Reformulation of Naive Profit Theory Southern Economic Journal, Vol. 26, No. 4
(Apr., 1960), pp. 300-309. http://www.jstor.org/stable/1054904
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nos conduce al ambito de la legalidad, y deja de lado la innovacion, la creatividad
y la capacidad para visualizar oportunidades dentro de la incertidumbre.

Por otra parte, Dias y McDermott'®, al investigar a los empresarios, vinculan el
surgimiento de éstos a la existencia de condiciones estructurales como el caso del
ambiente institucional en materia de los derechos de proteccion de la propiedad.
Caso similar plantean Paulson y otros, al atribuir a las limitaciones financieras la

formacion o “entrada” en el espiritu empresarial®®.

En la historiografia econémica colombiana diversos autores se han referido al
empresario, no obstante la caracterizacion no constituye el objetivo primordial de
él. Por su parte, Davila (1986), al estudiar la conducta econémica de personajes
de la sabana de Bogota, Antioquia y el Valle del Cauca, siguié patrones de
diversificacion econdmica, politica, clase social y contexto politico y econdémico.
Para ello, el autor se pregunta: ¢Qué era un empresario colombiano de finales del
siglo XIX y comienzos del siglo XX? A partir de los resultados encontrados,
especificamente el patron de “altisima diversificacion econémica”, designa a estos
agentes como negociantes. La diversificacion se hace manifiesta para Davila, no
sélo en el comercio, la agricultura, las finanzas, los transportes, sino ademas en
los remates de rentas gubernamentales, la explotacion de concesiones estatales,

y en la activa participacion en la politica®*.

* DIAS Joilson y McDERMOTT John. Institutions, education, and development: The role of entrepreneurs.
Journal of Development Economics, volume 80, Issue 2, august 2006, pages 299-328.
http://www.sciencedirect.com/science?_ob=ArticleURL& _udi=B6VBV-4H2PJVF-1&_user=108&_rdoc=
1& fmt=& orig=search&_ sort=d&_docanchor=&view=c& _searchStrld=10749421458& rerunOrigin=scholar.
google& acct=C000050221& version=1& _urlVersion=0& _userid=10&md5=a3b314f90839ad009d42b740a3
2f63c8
% PAULSON Anna, TOWNSEND, Robert y KARAIVANOV, Alexander. Distinguishing Limited Liability from
Moral Hazard in a Model of Entrepreneurship. Journal of Political Economy, 2006, vol. 114, no. 1.
http://ideas.repec.org/a/ucp/jpolec/v114y2006i1p100-144.html
I DAVILA. El empresario Colombiano. Op. cit., p. 12.
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Ordofiez?, emprendié el estudio de empresarios en Cali durante la primera
década del siglo XX, asumiendo como acto central la innovacion, caracterizada
por el uso de nuevas tecnologias, aumento de productividad y aprovechamiento

de oportunidades.

El profesor Arroyo®, al caracterizar la identidad y el perfil de los negociantes
Calefios, apela a las practicas, légicas, estrategias, intereses y procesos de
racionalizacion, de los agentes econdmicos identificados en el periodo de estudio.
Becerra, al estudiar los empresarios industriales de Manizales y Pereira, hizo
énfasis en el surgimiento y desempefio de los individuos y asociaciones de
individuos, involucrados en la actividad de fundar, mantener o ampliar unidades de
produccion, en la industria manufacturera, en relacion con el origen geografico,

origen social, educacion y experiencia ocupacional.

Frank Safford, resefiado por Davila®*, abord6 el tema de business style sobre
Colombia central, considerando entre otros aspectos: a) la capacidad de evaluar el
mercado, individualismo, espiritu de innovacién y manejo de riesgo. Davila®, al
comentar sobre la historiografia del empresario en el comercio exterior, la
agricultura, la mineria y los servicios, resalta tres elementos que se tienen en
cuenta, destacando: a) la conducta econdmica (innovacion, riesgo, patrones de
inversion), b) condiciones sociales y c¢) ethos empresarial. Sefala también
Déavila®®, que los componentes de racionalidad empresarial -manejo del riesgo,
papel innovador, patrones de acumulacién y diversificacion de las inversiones,
formas de financiacion- y la relacion entre la politica partidista y los negocios, son

la base para temas de la historia empresarial.

> ORDONEZ, Luis Aurelio. Industria y empresarios pioneros Cali 1910-1945. Facultad de Ciencias de la
Administracion, Universidad del Valle.1995.
2 ARROYO, Jairo Henry. Historia de las practicas empresariales en el Valle del Cauca. Cali 1900-1940.
Programa Editorial Universidad del Valle. 2006.
** DAVILA L. DE GUEVARA, empresa e historia en América Latina, un balance historiografico. Bogota: TM
editores-Colciencias.1996. p. 97
% bid., p. 102.
% DAVILA L. DE GUEVARA, historia empresarial de Colombia, estudios, problemas y perspectivas. Bogota:
Universidad de Los Andes.1991. p. 23.
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De acuerdo con los trabajos sobre la nocion de empresario, se encuentra a Molina
Luis Fernando con la publicacién, Empresarios colombianos del siglo XIX. En éste
se presentan algunos estudios de empresarios y emprende alguna caracterizacion
de como surgen y la incidencia que poseen en otras instancias sociales. Tal es el
caso del trabajo sobre el empresario Francisco Montoya Zapata. Poder familiar,
politico y empresarial. 1810 -1862. Molina Londofio, al describir la conducta
econdémica de Montoya Zapata, se introduce principalmente en el inventario de las
actividades economicas y el numero de compafias impulsadas por éste. El
objetivo es develar el portafolio de inversiones, el uso del capital, las practicas de
especulacién y la presencia de espiritu asociativo. Para esta labor, considera al
empresario en una doble situaciéon, primero en su comportamiento como individuo

y segundo como sujeto a las condiciones del entorno en el cual actta®’.

Para el caso del departamento del Huila, Alexander Quintero y Rolando Centeno,
abordan tres categorias de sujetos en las ultimas décadas del siglo XIX. Tal
investigacion parte del interrogante de conocer el origen del empresario huilense,
en el cual llegan a concluir que se evidencian sujetos econémicos que en medio
de un entramado social comparten practicas, pero que a su vez, tienen
particularidades que los hacen diferentes. Se refieren a los hacendados,
negociantes y comerciantes. Ninguno de estos sujetos econdmicos es puro. En
realidad, no existe una taxonomia pura, sino contaminada, puesto que nunca se

produce una ruptura total entre unos y otros?.

Varios autores han sugerido que el descubrimiento de oportunidades para
emprendedores pudo ser el resultado de la actividad atil de la busqueda (Caplan
1999; Fiet 1996, 2002). Esta busqueda puede implicar obtener las oportunidades

del lado de la demanda que se presentan de necesidades no atendidas o

7 MOLINA LONDONO, Luis Fernando. Francisco Montoya Zapata. Familia, politica y negocios en
Colombia 1800-1860. Trabajo de investigacion para optar al titulo de Maestria en Historia. Universidad
Nacional de Colombia, sede Medellin, Facultad de Ciencias Humanas. Bogoté. 2002. p. 1-13.
28 Quintero Bonilla, Alexander y Centeno Tapiero, Rolando. Hacendados, Negociantes y Comerciantes de
Neiva a finales del siglo XIX. Editorial Universidad Surcolombiana. 2007.
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desatendidas del mercado, o puede implicar la busqueda de las oportunidades de
la oferta que se presentan, de la posibilidad de responder a necesidades del

mercado con nuevas combinaciones de recursos.

Una categoria alternativa y complementaria de oportunidades a emprendedores
son las que implican el reconocimiento espontaneo. Las oportunidades obvias se
pueden buscar, pero los empresarios no pueden buscar la informacion que no
saben que existe (Kirzner 1997). En estos casos, los individuos son (inicialmente)
completamente ignorantes de la existencia de la oportunidad posible. Sin
embargo, pueden reconocer una oportunidad si sucede al parecer de manera
contingente. Asi, algunas oportunidades se pueden descubrir en la ausencia de

cualquier actividad de la busqueda. %

4.2 Concepto y variables del empresario para una investigacion

La seleccion de los empresarios a estudiar requiere una conceptualizacion minima
para establecer cuéles son las conductas que se pretenden analizar y a qué tipo
de actores sociales se hace referencia, tal como afirma Ordéfiez (1995:105), pues
no se trata de jugar a encontrarlos, sino identificar algunos de sus rasgos

caracteristicos y describir y analizar sus actividades en el mundo de los negocios.

Pues bien, de los aspectos tedricos del paradigma econdmico enunciados con
anterioridad y presentados en forma resumida en la tabla 2, es posible derivar las

siguientes aproximaciones que iluminen la reflexion tedrica del proceso:

a) La similitud entre el capitalista y el empresario es una discusion cada vez
mas superada, terciando hacia la diferenciacion de cada agente,
distinguiendo el papel, los beneficios y las caracteristicas particulares de

cada quien. El empresario tiene una identidad propia, es una categoria

> DE NICHOLAS, Rocio. Serendipia en espiritu emprendedor. Estudios de organizacién 2009; 30; 735.
http://oss.sagepub.com/cgi/content/abstract/30/7/735

23



b)

conceptual identificable y diferenciada de cualquier otro agente del proceso

econdmico.

Las consideraciones que vinculan de manera exclusiva al empresario con la
finalidad de la maximizacion es consecuencia del marco previo de
conocimientos que constituye la llamada hipotesis del equilibrio general,
concepcion ésta, superada al reconocer la incapacidad de los agentes para
disponer de la totalidad de la informacién y la propension a la rigueza como

una condicion no exclusiva de la figura del empresario.

El concepto de empresario es polisémico, cargado con las valoraciones
propias de un tiempo y un espacio. A lo largo de los balances
historiograficos sobre el empresario en el Huila, se denotan momentos
particulares que sugieren mudltiples interpretaciones sobre el papel que
estos han asumido. Asi, se identifica al menos cinco atributos para su
definicion: En un primer momento remite al individuo que acomete labores,
es decir especificamente retne los factores de produccion. Posteriormente
la nocién —un tanto pesimista- de un hombre individualista, especulador y
rentista. Tercero, la del individuo que asume riesgos y actua sobre la
incertidumbre. Cuarto, un promotor de desequilibrios, un innovador; y

quinto, quien propende por el equilibrio al aprovechar las oportunidades.

Finalmente, lo que se intenta es permitir que la reflexion tedrica ilumine las
evidencias empiricas de la tarea del historiador. Los primeros indicios indican, que
los agentes econdmicos de la época objeto de estudio en el presente trabajo no
son ajenos a procesos de orden mundial, sino que por el contrario se encuentran
vinculados con una economia global. Esta es una condicion del sistema
capitalista. Redes de relaciones internacionales, donde los productos y servicios
fluyen. Es decir, la economia de mercado es un hecho presente en el territorio

nacional a fines del siglo XIX y comienzos del XX.
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Ahora bien, una economia de mercado se caracteriza, entre otras cosas, por la
dindmica y el cambio constante. A esto se suma la presencia de diversas
instituciones como el Estado, la familia, los consumidores, para citar algunos. Se
podria afirmar que la complejidad se acrecienta de manera directa al desarrollo

econdmico y social.

Todo ello para indicar que los agentes econdémicos a estudiar se identifican como
empresarios, si entre sus rasgos se encuentran sefiales de busqueda de nuevas
oportunidades (estar alerta al entorno, especificamente al mercado) en presencia
de incertidumbre, descubriendo las formas para reducir las ineficiencias y

promoviendo innovaciones.

A partir de los referentes conceptuales antes expuestos se identifican una serie de
variables para el estudio del empresario (ver tabla 1). Tales variables se agrupan
en: A) Condiciones ambientales, es decir, los elementos circundantes que entran
en relacion con el sujeto —en éste caso el empresario- y que limitan o promueven
su accion. Se trata de las condiciones histéricas creadas por el mismo hombre y
por la sociedad. Se destaca alli, el espacio social y econémico, vale decir, las
redes de relaciones entre sujetos y los productos sociales, asi como las relaciones
de intercambio econdémico entre ellos. En segunda instancia se encuentran la
variable denominada: B) Naturaleza del ser. En ella se integran los aspectos
individuales, cosmos 0 nociones particulares que orientan acciones especificas
(preferencias del individuo) del sujeto. Para ello se distinguen los procesos de
ensefianza y formacioén recibida, las experiencias afrontadas y comportamiento

empresarial.

Ante todo se trata de una propuesta de aporte metodoldgico para el desarrollo de
un plan de investigaciones que considere al empresario como objeto de
investigacion. Indiscutiblemente, el trabajo del historiador esta delimitado por las
fuentes. Por lo cual es posible que no todos los aspectos considerados en la

dimensién de la variable resulten involucrados en el andlisis.
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Tabla 1. Mapa Conceptual: Variables para el estudio del empresario.

VARIABLE: CONDICIONES AMBIENTALES

Dimension de la Variable: Espacio social y econédmico

e El paisaje geografico

e Red de caminos (estado y conexiones)

e  Evolucion demografica

e Familias y redes sociales de intercambio y
emparentamientos

e Capitales circundantes:
composicién y origen.

e Organizacion de la propiedad de la tierra

e Dindamica de la mentalidad, el saber, el arte
y la educacion

e Fuerzas morales existentes y preceptos
morales establecidos.

e Formas de acumulacion de capital

montos,

e Conocimientos técnicos y tecnologia.

e  Formasy medios de intercambios.

e  Circulacién de productos y servicios

e Actividades econdmicas preexistentes en relacién
con las oportunidades y los capitales

e Caracteristicas de las relaciones laborales

e  Estructura ocupacional

e Origeny masa circulante.

e Instituciones e instrumentos de la economia

e Ofertay demanda

e  Transformacion y origen de fuerzas productivas.

e Uso fuentes de energia y acueductos

Dimension de la Variable: Espacio familiar

e Caracteristicas y actividades de los padres. | e

e Condiciones econémicas de la familia. .
e Creencias y practicas religiosas .
e Emparentamientos o

Vida de la familia (practicas, costumbres, valores)
Ensefianzas paternas

Nivel social de la familia.

Origen geografico

Origen del capital

B) VARIABLE: NATURALEZA DEL SER

Dimension de la Variable: Ensefianza y formacion recibida

e Nivelesy caracteristicas de la educacidn.
e Conductasy acciones de trascendencia en el

proceso de formacion.

e  Experiencia ocupacional

e Experiencias vividas fuera del contexto tradicional

Dimension de la Variable: Comportamiento Empresarial

e  Priacticas, estrategias e intereses

e Procesos de racionalizacion (uso de
recursos y obtencion de lucro)

e Manejo del riesgo y la incertidumbre

e Pautas de acumulacién y formacién de
capital

e Origen de las ideas del negocio.

e Procesos de innovacion

e  Motivaciones hacia la accion empresarial

e  Evolucion del comportamiento empresarial.

e  Formas de financiacion

e Relaciones de influencia en la economia, la
politica y lo social

e  (Capacidad de evaluar el mercado

e Capacidad de asociacion —individualismo

e  Patrones de Inversidn (diversificacion)

e  Estilo de direccidon

e Concepto de empresa

e  Nocién de empleado (ser)
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Tabla 2. Concepciones tedricas de empresarios a través de la historia

Autor época | Quién es el | Aquesededica Sujeto al | Caracteristicas de | Obtencion de la
empresario que refiere comportamiento ganancia

Hoselitz Baja Acomete  una | Construccién Clérigos No hay riesgo, | No hay nocién de

edad labor de grandes ejecutan tareas | beneficio ni
media obras de acuerdo con | pérdida
arquitectdnicas los fondos
existentes

Richard XVl Compra a | Negociante Separacion Afronta Beneficio por la

Cantillon precios ciertos y entre incertidumbre y | asuncién del
vende a precios | Comerciante empresario | rjasoq, riesgo.
inciertos y capitalista

J. B. Say XIX Responsable de | Combinar Separacion Asume Beneficio es un
direccion 'y el | factores entre incertidumbre premio por la
control empresa. productivos empresario asuncion del riesgo

y capitalista

Keynes XX Figura Especulador, Por actividades
elemental Acumulador productivas
instintiva

Schumpeter | XX El elemento | Establecer Diferencia | Innovador “la expresién del
desequilibrador, | nueva funcién | entre el valor de la
generador de | de produccién | empresario contribucion del
actividad y la mejora de |y el empresario a la
empresarial la eficiencia. capitalista produccion.
innovadora.

Retribuciones
por el desarrollo
futuro.

Knigth XX Factor Reducir la | Distincién Asuncion de | Beneficios por la
productivo, incertidumbre | del riesgo asuncion del
asume riesgos y empresario riesgo
reduce y el | Afronta la
incertidumbre capitalista | incertidumbre

Kirzner XX Individuo alerta | Equilibra el | Distincidn Detector de | Beneficios por la
al surgimiento | mercado del oportunidades deteccién y

(Escuela de empresario aprovechamiento

Austriaca) oportunidades y el | Aprovecha de
de beneficio capitalista | oportunidades oportunidades.

Fuente: Quintero Alexander, Centeno Tapiero, Rolando. Hacendados, comerciantes y negociantes
de Neiva a finales del siglo XIX. Pag. 85. 2007
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5. METODOLOGIA

5.1 Tipo de estudio o alcance

A partir del problema de investigacion planteado y en el entendido de realizar el estudio
del sector transporte en el Departamento del Huila y a la vez evidenciar el nacimiento de
empresarios de esa actividad bajo una mirada histérica, es valido expresar que la
investigacion fue de orden exploratorio, dado que fue la primera experiencia del
investigador con el objeto de estudio y es uno de los primeros trabajos que abordan dicho
tema a desarrollar en el Departamento del Huila. Ademas, se complementé con un
andlisis descriptivo, dado que al abordar el objeto de estudio se emplearan variables que

permitio la caracterizacion de este.

5.2 Método de investigacion

El método empleado fue inductivo, puesto que recurrimos al andlisis de fuentes y
documentos para llegar al objeto de estudio y asi tratar de responder el interrogante de
investigacion. Es decir, iniciamos un proceso de lo particular a lo general, el cual es

netamente cualitativo.

5.3 Fuentes y técnicas para la recoleccion de lainformacién
Primarias: En estas encontramos la informacién directa con el objeto de estudio y que en

ellas se encuentran: Archivos de registros comerciales y mercantiles que reposan en la
Camara de Comercio de Neiva; los archivos notariales del periodo citado ubicados en la
Academia Huilense de Historia. Archivos de caracter familiar de don Carlos Falla

Molano, pionero en la actividad del transporte en el Huila.

Secundarias: Archivos de prensa ubicados en la Academia Huilense de Historia, en la
Biblioteca Nacional, en el Archivo General de la Nacion, en la biblioteca Luis Angel
Arango, Publicaciones de investigaciones sobre casos Colombianos, Resefas
historiograficas del Departamento del Huila, resefias histéricas de empresas de la

actividad del transporte en la region.

5.4 Tratamiento de la informacion
Inicialmente es necesario mencionar que fue importante el disefio de fichas de

recolecciéon de informacién. Dichas fichas, se elaboraron de acuerdo a las
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variables identificadas. Con base en la informacion recolectada, se establecieron
las respectivas bases de datos en Excel y Access, para condensar la informacién

recogida, procesarla y posteriormente darle la clasificacion y uso adecuado.
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6. RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

6.1 ORIGEN DEL CAPITAL DE LOS EMPRESARIOS DEL SECTOR
TRANSPORTE

6.1.1 Contexto econémico del Departamento del Huila. 1900 — 1940

Iniciado el siglo XX la economia del Departamento del Huila, lo que en afios
anteriores se conociera como Estado Soberano del Tolima, afronta un nuevo
devenir; existe un transito de productos netamente agricolas como, a nuevas
l6gicas de acumulacion desde las actividades como el arroz en una etapa mas
agroindustrial y en buena dinamica la actividad del comercio. Si bien existen
vestigios o esfuerzos por promover la actividad industrial, ain en estos cuarenta
primeros afos, es prematuro establecer el eje de la industria como una actividad

significativa para la region.

Se expresa la iniciativa de propiciar esfuerzos por los cultivos agricolas y la
necesidad de adelantar acciones que promuevan, ademas de esta actividad, la
ganaderia. Esto muestra, la determinada vocacion pastoril y agraria que cimenté
los alcances de la economia naciente del departamento, pero que se configuraria
hacia mediados de la década de los afios treinta. Es asi, como el café, la quina, el
arroz y nuevas actividades de produccion y servicio, entraron en la economia local

en las primeras décadas del siglo XX.

6.1.1.1 Poblacién

A principios del siglo XX Neiva contaba alrededor de 20.000 habitantes, con
niveles de crecimiento muy favorables a lo largo de la primera mitad del siglo. Sin
embargo, es en la década de 1960, durante la cual experimenta un drastico
cambio en la distribucién urbanistica y poblacional, alcanzando cerca de 200 mil

habitantes, segun el censo de poblacion de 1964.
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Imagen 1. Produccién de tabaco y ganaderia en el municipio de Neiva en 1938

(d) T A B A C O
Movimiento de plantios y arboles de tabaco en el Mu-

rnicipio de Neiva - Afio de 1938

Colecturias ! Ilxistencias , ENTRADAS ’ SALIDAS Ilixis‘z'wncius
: de | - | para
' 1937 |Denunciads. \ Total ('l‘ern)inadns! Total 1939
ll’l:xn 1 Arbo| Plan [Arbo Plan ! Arbo | Plan| Arbo Plan | Arbo |Plan Arbo
Ittos | les | tios | les [ tins | les | tios| les |.tios | les | tios [ les
Neiva 1.2 !I'li'» 230 11 l'l 4 908 28 47 138| 16 43 760 16 43 760 7 3 878
S. antonio 35 !l:l 945 41 II‘.) 955 76 33 900 64 131 Sﬁ'll 64 131 881 12 i2 019
S. Lais 4 ‘ 6 500 10 | 8 250 14 14 780| 14 " (14 78C 14 14 780 — =
S. Mateo 85 ?H)!)()H!I 127 112015| 212 122‘,105)5 60 ‘69 S)FJ()| 60. i(i’:) 650152 ll 51145
TOTAL I8 136 172776 189 145,138 330 316,913 154 _160.871 154 160.871 171 1566.542

IC1 dato obtenido aproximadamente sobre la produccién de t: baco en rama
en el Municipio es de 30.000 kilos en 1938

4a. G A NADERIA Ao de 1938

a) PRODUCCION DE LECHE:

Produccion durante el ano 503 404 botellas
PProducciéon diaria 1398 id

[2] valor de cada botella es de $ 0.10 centavos.
b) MARCAS QUEMADORAS:

S reg straron durante el ano 60 marcas quemsadoras.
Fuente: Anuario estadistico del municipio de Neiva. Oficina de catastro y estadistica Municipal
Agosto 1939. Pag. 157

Asi mismo, se aprecia que en el afilo de 1905, el Huila poseia alrededor de
143.848 habitantes distribuidos en 26 municipios. Pitalito, Garzén y Timana, eran
los tres municipios que tenian mayor poblacién en la Provincia del Sur, Neiva y
Campoalegre poseian el mayor nimero de habitantes para la Provincia de Neiva.

Tabla 3. Poblacidn del Departamento del Huila provincia del sury de Neiva

Municipios Hombres Mujeres Total
(provincia del sur)
Agrado 1.817 2.189 4.006
Altamira 518 720 1.238
Concepcion 1.576 1.924 3.500
Elias 1.571 1.748 3.319
Garzén 5.300 7.070 12.370
Gigante 2.744 3.222 5.966
Guadalupe 1.944 2.301 4.245
Hato 2.929 3.529 6.458
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La jagua 673 887 1.560
Naranjal 493 582 1.075
Pital 3.120 1.580 4.700
Pitalito 6.492 11.595 18.087
Santa Librada 1.985 2.034 4.019
Timana 4.622 5.576 10.0198
Total 35.784 44,957 80.741
Municipios Hombres Mujeres Total
(provincia de Neiva)
Aipe 2.267 2.688 4.955
Baraya 1.964 2.121 4.086
Campoalegre 4970 5.528 10.250
Colombia 2.088 2.268 4.356
Guagua 1.930 2.190 4.120
Hobo 951 1.100 2.051
Iquira 1.087 1.384 2.471
Neiva 7.664 10.669 18.333
Retiro 926 1.074 2.000
La Unidn 1.856 1.997 3.853
Villavieja 1.890 2.049 3.939
Yaguara 1.210 1.484 2.694
Total | 28.803 | 34.304 | 63.107

Fuente: “censo de poblacién de 1.905”, en Gaceta del Huila, Neiva, mayo 29 de 1906. Visto en
TOVAR ZAMBRANO Bernardo. La economia huilense entre la tradicidon y la modernidad. Historia
General del Huila. Tomo No 3. 1996 pag. 87, 88

total nacional.

Tabla 4. Comparativo de la poblacién de Neiva

Al finalizar la primera década de vida del Departamento, éste contaba con 158.191
habitantes, su capital poseia 21.852; 3.519 mas que en el afio 1906.

Segun los anuarios estadisticos departamentales, hacia 1928 se evidencia una
poblacién de 207.031 ciudadanos en el Departamento, que al ser comparados con

el total del pais, que oscilaba en 7.851.000 habitantes, el Huila aportaba el 2.6% al

1912 1918 1928 1938 1943 1949
Neiva 21.852 25.185 29.988 34.294 41.536 44.750
Huila 158.191 183.347 207.031 216.676 227.640 237.820
Colombia | 5.072.604 | 5.955.077 | 7.851.000 | 8.701.810 | 9.807.402 | 11.015.150

Fuente: censo de edificios poblacién del municipio de
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Es evidente que el crecimiento acelerado de la poblacion en la localidad,
especialmente en el Departamento, se presento a inicios de la década de los afios
treinta, y se prolonga hasta finales de los afios cuarenta. Esto denota un
incremento en un poco mas del 50% de la poblacion, tanto de Neiva como del
Huila, tomando un auge en el niumero de sus habitantes y dando consigo un
mayor desarrollo en términos poblacionales de los centros urbanos; ello implica
que a la vez la demanda de bienes y servicio se comporte en un momento

determinado de la misma forma.

De igual manera, se hall6 que el registro de profesionales de la ciudad de Neiva
para el afio de 1938, indica que médicos, abogados e ingenieros, en mayor
cantidad, y odontdlogos, en menor numero, componen el grueso de 54

profesionales domiciliados™.

Igualmente se tiene que la principal via que atravesaba el territorio es la carretera
troncal que parte desde la estacion del tren en Villavieja (Polonia) hasta Venecia
(Caquetd) con una extension de 298 kildmetros, de los cuales 225 quedan dentro
del Departamento®’. La ciudad de Neiva se comunicaba por carretera con el
corregimiento de San Mateo y la mayor parte de los municipios del Departamento.
En cuanto a los corregimientos de San Luis, Organos, San Antonio, se conectaba

por caminos de herradura®?.

En 1936 se inauguré el aerédromo construido por cuenta de la nacién®. Para el
momento, el tren no llegaba aun hasta la ciudad de Neiva. La navegacién a vapor
por el rio Magdalena se llevaba a cabo en champanes y canoas, tirados por

hombres que movilizaban la carga. El tren arribd a Neiva a mediados de 1938.

En otras esferas de la vida cotidiana de la ciudad, se destacan avances en los

servicios publicos. En el servicio de energia eléctrica, desde 1910 por iniciativa de

% Ciudad Neiva. Boletin Municipal de Estadistica. 1939. p.93.
31 Contraloria del Departamento del Huila. Apuntes Monograficos y Estadisticos del Huila.1936. p 38
32 0y ps
Ibid. Pag. 123
* Ibid.
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los sefiores Matiz & Cia, se inici6 el proceso de conformacién de una empresa
prestadora de éste. El 8 de diciembre de 1913 se dio inicio al servicio de energia®!.
Afos mas tarde la sociedad seria liquidada dando paso a la Compaiiia de Energia
Eléctrica del Huila S.A%. Para el afio de 1936 funcionaban en el distrito Municipal
de Neiva dos plantas eléctricas. La primera de propiedad del doctor Max Duque
Gomez instalada en la hacienda Villa Nora. La otra, de la Compafiia de Energia
Eléctrica del Huila, con una potencia de la planta de 500 H.P., y capacidad para
generar 11.000 voltios. Esta planta fue instalada desde 1927. Ya en 1939, la

ciudad de Neiva contaba con al menos 4.000 lamparas instaladas®®.

De otra parte, el acueducto de la ciudad, entrada la segunda década del siglo XX,
se servia de una pila de bronce instalada en el parque central, y se acomparfa de
2 pilas menores y 8 hidrantes; administradas éstas por una empresa municipal®’.
La oferta y demanda de servicios publicos evidencian la conformacién de un

€cosmos en torno a la vida citadina moderna.

6.1.1.2 Produccion, exportaciones e importaciones

En este elemento de andlisis se tiene que para el mismo afio de 1906, se registran
algunos datos expresados en kilogramos, sin el correspondiente valor que permita
medir la capacidad de circulacion de bienes y productos mas demandados*®. Esta

misma situacion se presenta a lo largo de los treinta afios siguientes

Tabla 5. Departamento del Huila. Exportaciones 1906

Articulos | Kilos | %
Arroz 2.533 2.6
Azlcar 372 0.4
Café pergamino 28.631 29.9
Café Pilado 10.856 11.3
Caucho 5.457 5.7
Cacao 10.779 11.2

3 Charry, Gabino. Frutos de mi Tierra, Imprenta Departamental Neiva, 1992. Reimpresién 1985 p.
120
% Notaria Primera de Bogota, escritura 2945 diciembre 13 de 1924.
% Ciudad de Neiva, Op.cit. p.58
%" periodico el Simbolo N° 104. Agosto 5 de 1916. p.2
% TOVAR ZAMBRANO Bernardo. La economia huilense entre la tradicién y la modernidad. Historia
General del Huila. Tomo No 3. 1996 pag. 91
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Equipaje 500 0.5
Achira 598 0.6
Maiz 112 0.1
Plantas vivas 3.125

Pieles de res 30.265 31.6
Sombreros 1.750 1.8
Tabaco en rama 877 0.9
Total | 95.855 | 100.0

Fuente: Gaceta del Huila, Neiva, nim. 20, Septiembre 29 de 1906, pag. 156 Visto en TOVAR
ZAMBRANO Bernardo. La economia huilense entre la tradicion y la modernidad. Historia
General del Huila. Tomo No 3. 1996 pdg. 91

Es asi, como el Huila se vincula a la oferta nacional con productos de caracter

agropecuario productos tales como el Café y los cueros, comportan la oferta
dentro de la economia del Huila en estos afios.

Tabla 6. Departamento del Huila. Importaciones 1906

Articulos | Kilos | %
Alambre 8.105 11.5
Cerveza 4.927 7.0
Cigarrillos 271 0.4
Drogas 100 0.1
Fésforos 168 0.2
Harina 812 1.1
Jabon 4.935 7.0
Mercancias 17.582 24.9
Municién y pdlvora 310 0.4
Petroleo 899 1.3
Pizarrasyy jises 1.130 1.6
Sal 29.158 41.3
Tabaco en rama 150 0.2
Tubos de hierro galvan 1.402 2.0
Venenos para cueros 50 0.1
Vinos 623 0.9
Total | 70.622 | 100.0

Fuente: Gaceta del Huila, Neiva, num. 20, Septiembre 29 de 1906, pag. 156 Visto en TOVAR
ZAMBRANO Bernardo. La economia huilense entre la tradicion y la modernidad. Historia
General del Huila. Tomo No 3. 1996 pdg. 92

En cuanto a las importaciones, se tiene que la sal con 279.140 kilos figura como el

primer producto de importacién al finalizar el primer trimestre de 1931. Figuran
también:
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Tabla 7. Productos para el afio de 1936

Producto Peso (Kilos) Producto Peso (Kilos)
Gasolina 86.765 Harina del pais 15.902 kilos
Quincalleria varia 34.853 Telas extr. Y similares 15.149 “

Azlcar 37.684 Papas 10.336 “
Cerveza 24.869 Teja metalica 10.089 “
Cemento 24.372 Panela 9.770 “
Alambre de Puas 20.802 Baldosin de cemento 7.813“

Fuente: Ciudad de Neiva. Boletin Municipal de Estadistica. 1931. Pag. 14.

La comercializacion de sal, sumada a las importaciones de alambre de pua refleja,
no solo la preponderancia de la actividad ganadera, sino la adopcion de técnicas
para la division de potreros. El uso del cemento, igualmente, transformaria las

relaciones con los espacios y la configuracion de los mismos.

En esa misma dinamica de la economia del Departamento, es palpable la
incidencia del café como producto aceptable para el proceso de exportacion. Esta
situacion se mantendra hasta entrada la década del 40 del siglo XX, dando como
caracteristica una economia sobre la base de la cultura agricola con incipientes

brotes de iniciativas exportadoras.

Se observa que las importaciones del Departamento, para los afios en mencién,
fueron alrededor 500 toneladas cuyo valor ascendia a $160.501. Mientras tanto, la
movilidad exportadora presentd unas 2.671 toneladas, por valor de $1.607.721. La
composicién de este elemento de andlisis econémico, esta dado casi en su
totalidad por el café. Entre 1939 y 1943, se registraron exportaciones promedio de
41.000 sacos de café de 60 kilos. A pesar de ello, este producto solamente
alcanz6 el 1% del total nacional exportado®. En general, la participacion de las
exportaciones del departamento del Huila frente al plano nacional, representaba

solo un 0.8% del total general.

Tales producciones se soportaban de acuerdo en el desarrollo de los cultivos. En

tal sentido, los documentos indican que Neiva contaba con un total de 3.000.000

* Contraloria General de la Republica. Bogota 1944. Pag. 40 - 41
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de arboles de café sembrados. Ubicados en 2.694 hectareas. Asi mismo, se tiene
que el nimero de plantaciones ascendia a 739. De ellas, 39 eran reconocidas
como de “importancia”, es decir, que contaban con un numero superior a los
10.000 arboles plantados?.

Frente al café pergamino, en cifras del afio 1938, se producen en el Municipio de
Neiva aproximadamente 1.010.520 kilogramos. Ademas, para tal afio se
exportaron 36.043 sacos con 252.301 kilos por valor aproximado de $70.664%. Al
parecer La actividad de la trilla la realizaban en 3 establecimientos. En total se
trill6 para 1938 la cantidad de 1.860.553 kilos, y para el afio de 1939 se trillaron
5.340.750 kilos*.

Tabla 8. La trilla en Neiva 1939

Trilladora de Lednidas Lara e Hijos 2.639.625 kilos
Trilladora de Vicente Calderdn 5.750 kilos
Alcides Durdn y sucesores 2.645.375 kilos

Fuente: Ciudad de Neiva 1939

La evidencia anterior, en lo relacionado con la actividad de trilla, deja entrever
indicios en la conformacion de procesos industriales de transformacion ligados a
materias primas locales como el café y el maiz. Y fue este ultimo, quien dio origen
a la popular “peluza”, un producto de amplia aceptacion, destinada a la

alimentacion de cerdos.

En este punto, donde se advierte el uso de la técnica e incipiente mecanizacion,
se hace visible la separacion de la produccion primaria y el surgimiento de
unidades economicas dedicadas a la transformacion y comercializacion. Lo
mencionado es un reflejo de la dinamica del empresariado, quien diversifica y
conforma un portafolio que supera la produccién primaria, tal como el caso de

Oliverio Lara Borrero.

“ Ibid.
* Ciudad de Neiva, Op. Cit. Pag. 45
2 Enla respectiva recoleccidon de informacion, se evidencian las trilladoras de Lednidas Lara e Hijos, de

Vicente Calderdn, Alcides Durdn y sucesores.
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6.1.1.3 Arroz, un prospecto de la agroindustria

Esta actividad economica tiene sus origenes hacia finales de los afios 20 y a
comienzos de la década de 1930%. Esto como consecuencia de la llegada a
Campoalegre de agricultores desplazados por el auge en el cultivo de cafia en el
Valle del Cauca, quienes impulsaron nuevas técnicas en la actividad agricola del
arroz y la molineria, se destaca entre ellos a Efrain Lopez, responsable de instalar
la primera trilladora, que posteriormente con la adquisicion de nuevos equipos,

pas6 a denominarse Molino Lépez™*.

En 1934, los agricultores Luciano Manrique y Milciades Manrique, en asocio con
Inocencio Campo, industrial también procedente del Valle del Cauca, fundaron el
Molino Inglés con maquinaria Levis Grant, con capacidad equivalente a 20 bultos
por hora; el cual se fusioné con el Molino Lopez en el afio 1938, tomando el

nombre de Molino Flor Huila®.

Tal parece que esta actividad, en los afios posteriores, se convertiria en el
derrotero de la agroindustria en el Departamento, en tanto que se evidencia en los
aflos en mencion, un significativo nimero de unidades econémicas dedicadas a la
molienda y trilla del arroz.

Tabla 9. Fundacién de los molinos en el Huila

ANO DE FUNDACION NOMBRE DOMICILIO FUNDADOR

1934 Molino Lopez Campoalegre Efrain Lépez,
Inocencio Ocampo

1934 Trilladora Lara Neiva Lednidas Lara y Luis
Antonio Lara B.

1934 Molino ingles Neiva Luciano y Milciades
Manrique Manrique

1938 Molino florhuila Ltda. Campoalegre Milciades y Luciano
Manrique — Inocencio
campo Milciades vy

* para mayor ilustracidn sobre la historia de la molineria arrocera en el Huila, se encuentra el trabajo de
Ducuara Manrique Alberto, Manrique medina Alfonso. Dimension histdrica de la agroindustria arrocera,
“una reflexion empresarial para el Huila 1930 - 1990”. Grupo de investigacién PYMES, Universidad
Surcolombiana 2007.

* Ducuara Manrique Alberto, Manrique medina Alfonso. Dimensidn histérica de la agroindustria arrocera,
“una reflexion empresarial para el Huila 1930 - 1990”. Grupo de investigacién PYMES, Universidad
Surcolombiana 2007. Pag. 125

** |bid. pag. 124 — 125
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Luciano

1938 Trilladora picorriles Campoalegre Carlos Trujillo

1946 Molino condor Neiva Carlos Gordillo

1948 Molino Vicente | Neiva Vicente Calderdn
Calderén

1948 Sociedad arrocera de | Campoalegre Agricultores que se
Campoalegre asociaron

1950 Molino las ceibas Neiva Enrique Arciniegas

Fuente: Ducuara Manrique Alberto, Manrique Medina Alfonso. Dimensién histérica de la
agroindustria arrocera, “una reflexion empresarial para el Huila 1930 - 1990”. Grupo de investigacion
PYMES, Universidad Surcolombiana. 2007, pag. 129.

Este producto se encuentra, para el periodo de estudio, como el segundo en la
produccién agricola del Departamento. Las 500 hectareas cultivadas en las
inmediaciones del municipio asi lo dejan ver. La produccién se aproxima en
1.250.000 hectareas para el afio de 1938. El promedio de produccién por hectarea

fue de 10 cargas™.

Dentro de los documentos que sirvieron como fuentes de consulta, se demuestra
que el valor de la produccién a precio de venta en fabrica para mediados de la
década de 1950 estuvo en el orden de 20 millones. Cifra cercana pero inferior a la
registrada por departamentos como Cauca y Magdalena, superando a

departamentos como Amazonas, Meta, Caqueta, Choco y Cérdoba®’.

En la perspectiva del fortalecimiento de la actividad primaria de la economia, los
recursos de crédito colocados por la caja de crédito Agrario, Industrial y Minero en
éste mismo afio, reflejan la orientacion hacia la agricultura. Cerca del 90% de los
mismos ($5.342 millones) se destinaron a cultivos. De ellos, el café y los pastos,
seguidos del arroz, regularizaron las mayores inversiones. Cacao, algodon, maiz y
cafia de azucar, se destacan con una menor inversion. Para ganaderia se
autorizaron créditos cercanos a 6.700 millones de pesos, de los cuales el 70% se

destinaron a ganado vacuno de cria y un 20% a levante de macho“®.

* Tovar Zambrano, Bernardo. La economia huilense. Op. Cit. pag. 158
" Departamento Administrativo Nacional de Estadistica. Anuario General de Estadistica de Colombia 1955.
Pag. 421
*® |bid. pag. 308 — 310.
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Por otro lado, en cuanto a la actividad minera, se expresa que para 1916 al
menos, 60 minas de oro y plata cancelaban impuesto de anualidad. De ellas, el
70% se encontraban en Organos, corregimiento de Neiva. La producciéon de oro
para el afio de 1939 equivalia a 4.163 onzas, avaluadas en $255.319. Esta
produccién se mantuvo constante hasta mediados del 40, fecha para la cual se
advierte descenso. En términos comparativos, la produccion de oro representaba
un poco menos del 1% de la produccion nacional. En cuanto a la produccion de
plata, la situacion era muy parecida. El agregado nacional arrojo para 1939,
$242.828 de los cuales el Huila aport6 con $1.590%.

En cuanto a la mano de obra disponible para la realizacién de la explotacion de
oro y plata, en 1938 se contaba con 200 trabajadores, incluyendo al personal
directivo. Para fines de ese mismo afio se registraban en funcionamiento, en la
region de San Luis, 3 molinos de construcciéon californiana y dos restantes de
construccion antioquefia. Cada uno constaba de 6 pisones y eran movidos por
fuerza hidraulica. También, se evidencia que en dos sitios se habia montado una
planta de cianuracién®. Sin embargo, la mineria, especialmente de oro y en menor
proporcién de plata, que tenia interés no sélo en Antioquia, sino en el Tolima, no
generd los beneficios esperados por los inversionistas, razén por la que perdié

importancia.

En resumen, las actividades econémicas que permitieron acumulacion de riqueza,
heredadas del siglo XIX, fueron la colonizacion, adquisicion y venta de terrenos, la
produccién pecuaria, la explotacién de recursos naturales, como quina, caucho y
minerales, la produccion de licores, el comercio de mercancias y cueros, el
transporte fluvial y la actividad bancaria. A la par, existian actividades menores
practicadas por artesanos, tales como la herreria, talabarteria, tipografia, entre

otros.

* Contraloria General de la republica. Sintesis estadistica de Colombia 1939 — 1943. Bogotd 1944. Pag. 22 -
23
*® Ciudad de Neiva, Op. Cit. Pag. 56
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Al respecto, el periddico El Simbolo deja ver, en la seccion de datos estadisticos
importantes, un panorama de las unidades empresariales existentes en las
primeras décadas:

“ampara la ciudad de Neiva a 7 imprentas, dos de ellas de brote moderno...tenemos varias
fabricas de tejidos, empresas mineras en actividad de oro y plata, 8 fabricas alfareras.®”

En medio de éste acontecer, el mismo periddico resalta en otra de sus ediciones:

“Tiene la ciudad como adelantos nuevos, lo siguiente: una planta eléctrica que presta servicio
todos los dias desde las seis de la tarde hasta las seis de la mafiana, con capacidad para 2.500
lamparas de las cuales lleva colocadas cerca de 1.000...funciona también dentro del edificio
de la empresa una trilladora de café capaz de despachar 120 bultos diarios, una piladora de
arroz que despacha 60 bultos por dia, una maquinaria de chocolateria con capacidad de 1.000
libras diarias, una planta de hielo que produce 275 libras por dia. Posee ademas la empresa
un salon de espectaculos pablicos y un aparato cinematografico de la casa Pathe Freres de
Paris. En esta empresa se da oficio diario por término medio a 25 obreros. La planta eléctrica
fue despachada por la WesthingHouse & Cia Mfg, las piladoras por Jhon Gordon Mfg Cia.

Estas empresas han sido iniciadas por los progresistas sefiores Matiz & Cia>%.”

De acuerdo con los apuntes de la Contraloria del Departamento, para el afio 1936
no se registran fabricas de tamafio considerable en ninguna suerte de articulos.
Tan sélo se encuentran, aunque muy incipientes, algunas de jab6n ordinario en
Garzon, Gigante, Neiva y Pitalito; de baldosin en Neiva, de hielo en Garzén y
Neiva, de gaseosas en Neiva, Garzon y Pitalito y de tejidos de saco de fique en
Campoalegre y el corregimiento de Vegalarga (Neiva). Para ésta misma época se

registran 34 curtidurias, de las cuales 2 tienen asiento en Neiva®°.

De otra parte, el directorio comercial e industrial de Neiva del afio 1938 deja ver la
existencia de un variado numero de unidades y actividades econdmicas.
Sobresalen entre las destinadas al comercio: bancos, farmacias y droguerias,
almacenes de mercancias, almacenes de abarrotes y ferreteria, papeleria y utiles
de escritorio, almacenes de accesorios y repuestos para carro, agencias y
representaciones, comisionistas y compradores de articulos del pais, expendio de

bombas de gasolina, cafés, cantinas, clubes y hoteles.

>LEl Simbolo. Organo del Comité Subdiocesano. Neiva, abril de 1914. p.2.
>? |bid. Junio de 1916. N2 97.p.2
>3 Contraloria del Departamento del Huila. Op. Cit., p.36
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En cuanto a las clasificadas como industrias se enumeran: industrias extractivas
de oro y plata, chocolaterias, molinos de cereales, panaderia y galleteria,
tostadora de café, trilladora y piladora, fotografia, imprentas, linotipos y
tipografias, bebidas gaseosa, licores, hielo y heladerias, talabarterias, tenerias o
talleres de curtiembres, zapaterias, industrias de energia y del agua, joyerias,
carpinterias y ebanisterias, mimbres vy tapiceria, herrerias y cerrajerias,
hojalaterias, latonerias, talleres de mecéanica, explotacion de minerales no
metalicos, fabrica de baldosines, fabrica de jabones ordinarios, fabrica de

cigarrillos, sastrerias, fabrica de colchones y tejares.

Asi mismo, el rengléon de servicios se compone de servicios de transporte
terrestre, funerarias, teatros y salones de cine. Para el aflo en comento los
establecimientos comerciales eran 110, en tanto que los dedicados a la industria
eran 109. Los clasificados como servicios eran un numero de 6. Los almacenes
de mercancias y los dedicados al expendio de abarrotes y ferreteria, ocupaban el
mayor nimero de establecimientos de comercio. En el sector industrial, son mas
representativas las trilladoras de café, imprenta y tipografias, talabarterias y
curtiembres, carpinteria y ebanisterias, tejares, talleres de mecanica, asi como las

herrerias y cerrajerias™.

Posteriormente, de acuerdo con el censo industrial de 1945, el departamento del
Huila registraba 81 establecimientos industriales, superando a la intendencia del
Choco, intendencia del Meta y la Comisaria del Caqueta. Un poco mas del 70%
de la produccion se registraba en alimentos, 10% en cueros, 5.7% en bebidas, el
porcentaje restante se dividia en vestidos, minerales no metélicos, quimica y

farmacéutica, maderas y similares y artes graficas™>.

Para inicios de 1950 se encontraban registradas 8 sociedades andénimas. De

estas, 6 se encontraban vinculadas en actividades de los servicios con un capital

>* Ciudad de Neiva, Op.cit. p. 84-91
> Ospina Vasquez, Luis. Industria y Proteccién en Colombia 1810-1930. Medellin. 1955.
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de $7.353; una en actividad de produccion primaria con capital de $503 y una méas

en actividades de comercio con $600 de capital®®.

El registro en Camara de Comercio evidencia que en la década de 1930 se
formalizaron ante la entidad 45 sociedades, en tanto que en la década de 1940 lo
hicieron 164. Cabe anotar que a pesar de fijarse con duracion prolongada, un
buen nimero de sociedades se disuelven en el lapso de 2 afios®’. Las sociedades
comerciales, aquellas destinadas al comercio de mercancias, representaciones,
expendio de licores; predominan sobre el resto de actividades. El crecimiento de
éste renglén, fue influido por el surgimiento de unidades econdmicas

encadenadas al transporte y al esparcimiento.

Tabla 10. Numero de establecimientos comerciales e industriales existentes en 1939

Establecimientos Comerciales

Establecimientos Industriales

e Bancos (4)

Chocolate (2)

*  Droguerias y Farmacias (8)

Minas de oro y plata (7)

¢ Almacenes (32)

Panaderia - galleteria (1)

* Alm. de abarrotes y ferreterias (22)

Tostadora de café, trilladora y piladora (10)

*  Alm. de repuestos para carros (3)

Tabacos (2)

¢ Hoteles (9)

Artes graficas y fotografia (8)

e Agencias y representaciones (8)

Gaseosas (2)

e Estacion de gasolina (3)

Alcoholes y licores destilados (1)

e cafés, cantinas, club (3)

Hielo (1)

*  Comisionistas y compradores (10)

Cemento y sus artefactos (4)

e Agencias y representaciones (8)

Talabarterias (3)

Tenerias (2)

Zapaterias (8)

Joyerias (4)

Energia Eléctrica y agua (2)

Sastreria (6)

Carpinteria y ebanisteria (7

Fuente: tomado del trabajo empresarios pioneros 1900 — 1950. Alexander quintero Bonilla

El crecimiento de las sociedades agropecuarias se debe ante todo a la
explotacion de los plantios de arroz. Los servicios son jalonados, en cuanto a

crecimiento de una década a otra, en general por el transporte de pasajeros y

> Departamento Administrativo Nacional de Estadistica. Op.cit., p.337.
57 T . . ; . . ,
Para el analisis documental de los registros contenidos en la Cdmara de Comercio, se confecciond un

sistema de procesamiento que permite clasificar los capitales, agentes y actividades.
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carga. En este acapite se advierte la conformacion de unidades en torno a
servicios “novedosos” como la construccion, energia y servicios financieros

cooperativos.

La actividad industrial experimenta crecimiento a partir de variadas actividades
relacionadas con productos de consumo local como velas, chocolates, cafe,
cigarrillos, ladrillos, confecciones, farmacia y pastas. Igualmente se aprecia el
impacto del transporte, ya que en el periodo analizado se crean 3 sociedades

destinadas a la produccién de reencauches para llantas.

En relacion con lo acontecido en el siglo XIX, se hicieron presente novedosas
formas juridicas en la conformacion de las sociedades. 17 sociedades andnimas
se conformaron entre los afios 30 y 50, sin que se pueda afirmar que todas hayan
perdurado. Un poco mas del 50% de ellas eran firmas transportadoras. Por otra
parte, 80 sociedades limitadas se formalizaron en el mismo periodo. El comercio,
transporte y agricultura, fueron las actividades de mayor concentracion. Estas
formas juridicas indican la necesidad de conformar un grueso capital requerido
para la puesta en marcha de las actividades econdmicas. También son una

evidencia de la presencia de agentes con visos de inversionista.

6.1.1.4 Vias y red de caminos

En cuanto al proceso de construccion y existencia de vias de comunicacion en el
departamento, se tiene que en los afios veinte se inicid la construccion de algunas
carreteras: en 1923 existian solamente 30 kms construidos y 15 en proceso de
construccion. Afios mas tarde, en 1930, las carreteras existentes ascendian
aproximadamente a 292 kms®®, en tanto que, en 1936 el departamento estaba
cruzado en todas las direcciones por una red de vias de comunicacion, por lo
general carreteables y de herradura, transitandose algunas en vehiculos y otras a
caballo. Para el momento, prestaban servicio los siguientes trayectos de

carreteras departamentales:

>® TOVAR ZAMBRANO Bernardo. La economia huilense entre la tradicion y la modernidad. Historia General
del Huila. Tomo No 3. 1996 pag. 112
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Tabla 11. Rutas del Departamento del Huila en 1936

Ruta Kilometraje
Baraya — Villavieja 22 Kms
Tello — Iguacito 15 Kms
Palermo — Retiro 25 Kms
Laberinto — Carnicerias 13 Kms
Brasil — Suaza 6.5 Kms

Fuente: Construida por el autor a partir de la informaciéon encontrada en: Contraloria del
Departamento del Huila. Apuntes Monograficos y Estadisticos del Huila. 1936 pag. 38

Como se mencion6 anteriormente, dentro de las diferentes vias de comunicacion,
la principal de ellas atravesaba el territorio desde la carretera troncal de la nacion,
que parte desde la estacién del tren en Polonia, hasta Venecia Caquetd™®. La
ciudad de Neiva se comunicaba por carretera con el corregimiento de San Mateo y
la mayor parte de los municipios del Departamento, exceptuando a los
corregimientos de San Luis, Organos, San Antonio, a los que se llegaba por

caminos de herradura®.

59 ,
Ibid.
% Contraloria del Departamento del Huila. Apuntes Monograficos y Estadisticos del Huila. 1936 pag. 123
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Imagen 2. Red de caminos
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En el afio de 1936, exactamente el 14 de agosto, se inauguré el aerédromo
construido por La Nacién®. Para aquel entonces, el tren atn no llegaba hasta la
ciudad de Neiva, dado que éste arribé a la ciudad a mediados de 1938. Por tanto,
la comunicacién se hacia desde la estacion ubicada en Polonia, Municipio de
Villavieja. Respecto a la navegacion a vapor por el rio Magdalena, estaba limitado
al calado de la embarcacion y al régimen de lluvias. Champanes y canoas, tirados
por hombres, movilizaban la carga. A finales de la década del 20 transitaban en

todo el Departamento 290 vehiculos asi:

Tabla 12. Vehiculos en el Departamento del Huila para el afio de 1930

Cantidad de vehiculos Tipo de vehiculos
147 Bicicletas
66 Camiones
47 carros varios
25 Automéviles
2 Buses
2 Coches
1 Motocicleta

Fuente: Anuario Estadistico de la Republica de Colombia. 1930. Pag. 412 - 425

En dicho momento, el plano nacional contaba con 26.122 vehiculos.
Comparativamente, el parque vehicular del departamento del Huila, superaba en
namero al registrado por las intendencias de Chocé y Putumayo y el
Departamento de Boyaca®. En 1950, la cifra de vehiculos era préxima a 1.800. De
éstos, 569 eran camiones, 242 automoviles, 53 autobuses, 65 coches de traccion
animal y 815 bicicletas. El 10% del parque se destinaba para uso oficial, un 50%

de uso particular y el restante 40% para el servicio publico®.

61 . P
Ibid. pag. 123
®2 Anuario Estadistico de la Republica de Colombia. 1930. Pag. 412 — 425
® Direccién Nacional de Estadistica. Anuario General de Estadistica Colombiana 1949. Pag. 238
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Ya en 1938 la ciudad tenia registrados y en circulacion 254 vehiculos. De ellos, 50
eran automdviles (28 publicos, 15 particulares y 7 oficiales), 47 autobuses, 31

autocamiones de servicio publico y 92 motocicletas, entre otros®*.

6.1.2 Perspectiva del transporte en Colombia y el Departamento del Huila

La historia del transporte en Colombia aparece determinada por la geografia.
Evidencias arqueolbgicas sefalan que los primeros habitantes poblaron el
territorio colombiano recorriendo rutas naturales, y que hubo un transito constante
por lugares cercanos a las costas y por los valles de los grandes rios como el

Magdalena, el Atrato, el Cauca o el Orinoco®.

6.1.2.1 Alomo de mula

El transporte fluvial se complementaba por tierra con el uso de las recuas de mula.
Si bien el transporte por el rio Magdalena fue definitivo en el desarrollo del interior
del pais permitiendo la circulacion de los bienes que entraban y salian, la
mercancia que se transportaba tanto en barco, como por las recientes carrileras,
dependia de la capacidad de las mulas para llegar hasta los puertos y las
estaciones. Esto definia las tarifas y el tamafio de los bultos de carga, los
embalajes y, en general, todos los por menores del transporte terrestre. Como el
transporte a lomo de mula se veia limitado por la capacidad de los animales para
llevar una determinada cantidad de peso, pronto se establecié una medida de dos

cargas de 62 kilos por mula®®.

El comercio y la industrializacién generalizaron el uso de la turega, una modalidad
ideada por los arrieros para introducir piezas mas grandes y pesadas como
calderas para la traccion de los ferrocarriles, maquinaria industrial, muebles y
hasta el consabido piano que, segun Miguel Cané, no podia faltar en ninguna casa

bogotana. Una turega estaba conformada por grupos de mulas o bueyes en

* Ciudad de Neiva, Op. Cit. Pag. 63
6 VELILLA, Moreno Pilar. Desafiar la geografia, una historia del transporte en Colombia. Fondo editorial
museo de Antioquia 2002. Pag. 15
* |bid. Pag. 44
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nameros pares, a los que se adoptaba mediante arneses de cuero y fibra vegetal,
una estructura construida en madera con forma de camilla sobre la cual se

depositaba la carga, asegurandola con correas y lazos®’.

La mineria se fortaleci6 con la introduccion de los molinos de pisones y las
maquinas pelton que eran acarreados por mulas y bueyes. La mina del Zancudo,
ubicada en Titiribi, suroeste antioquefio, empleaba mas de ochocientos
trabajadores, muchos de los cuales eran arrieros que ayudaban a introducir
maquinaria, y hasta bien entrado el siglo veinte, la arrieria seguia abasteciendo las
minas de Segovia. Los arrieros eran los encargados de transportar hacia las
nacientes ciudades los elementos necesarios para la creacion de las primeras

fabricas®®.

El transporte automotor y los ferrocarriles terminaron por reducir el espacio de los
arrieros que dejaron de ser indispensables para la economia. Pese a que su
funcién no desaparecio, la arrieria se fue limitando a llevar el grano desde las
veredas y cultivos hasta la estacion o la carretera. Le habia servido a la
colonizacion, a la mineria, a las importaciones, al desarrollo industrial del pais y al

cultivo y exportacion de productos tan fundamentales como el café y la quina®.

6.1.2.2 Rio arriba

Hacia mediados del siglo dieciséis, los viajeros que llegaban de Europa al Nuevo
Reino de Granada con la intencion de ir hasta la capital debian desembarcar en
Santa Marta, Malambo, Cartagena o Pasacaballos, cabalgar hasta la Ciénaga
Grande, navegar por ella hasta llegar a uno de los brazos del rio Magdalena, y
comenzar el lento y penoso recorrido rio arriba hasta el puerto de Honda, que
comunicaba con Santa Fe por un camino antiguamente construido por los grupos

indigenas de la regién. La navegacion por el rio Magdalena se hacia en las

% Ibid. Pag. 45
* Ibid.
% |bid. Pag. 48
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pequefias y estrechas canoas que se impulsaban por medio de remos o pértigas,

construidas con un solo tronco .

“Champan llaman a unos barcos largos, todos de una pieza la quilla. Mas, a los bordos, con
unas falcas les afiaden unas tablas, y les arman su carroza para la gente. Estos navegan siempre
a la margen del rio, empujando el barco con palancas desde la proa. Otros van con palancas
sobre la carroza o tolda, y a la popa bogan otros canaletes. Estas palancas son el tronco de unas
palmas, del grueso de una cafia mediana, de color negro, en la punta la arman con un garabato
de jadjaco. El jadjaco es un palo menos que el guayacan de color amarillo. De él hacen canoas,

y una canoa de jadjaco es eterna” (Santa Gertrudis tomo I pag. 79 — 80)"

En la colonia, el rio Magdalena sirvié de frontera natural entre las gobernaciones
de Cartagena y Santa Marta. Con la fundacién de Mompox sobre la ribera de uno
de los brazos de la parte baja del rio, Cartagena pudo contar, en 1537, con un
puerto fluvial en un sitio estratégico del mismo. Mompox se convirti6 en una
poblacién importante, alrededor de la cual giraba el comercio entre el interior del
Virreinato y los puertos de Santa Marta, Cartagena y Tolu. La Villa, donde se
construian canoas, servia también como punto de encuentro para los indigenas
gue hacian de bogas y para los remeros sometidos en las encomiendas, quienes
habitaban en las riberas, y cuya poblacién masculina se extinguié en gran parte

por los abusos cometidos con ellos, debido a su habilidad para navegar’.

Las faenas de trabajo de los bogas eran diez horas diarias. Trabajaban durante
seis dias, tenian uno de descanso y recibian una libra de maiz para la
alimentacion. En la medida en que la poblacion indigena se iba extinguiendo, se
recurria al trabajo de esclavos africanos, mas adaptables a los rigores del clima y
al constante acecho de las fiebres que mataban a viajeros y bogas

indiscriminadamente”®.

70 |bid. Pag. 51
" Ibid. Pag. 52
7 bid.
7 Ibid.
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Imagen 3. Mayo 18 de 1929. Barcazas utilizadas por los contratistas de la firma norteamericana
Norton Griffiths & C LTD, encargada de la construccién de los tuneles y el puente Golondrinas
sobre el rio Magdalena, en los limites del Huila y el Tolima.

N 12 FeTHE - Bmmoyomyt@
. NORTONGRIFFITHS & C'LTD=CONTRAT

Fuente: Archivo Coomotor

6.1.2.2.1 Navegacion a vapor

La navegacion a vapor se inauguré oficialmente como medio de transporte el 17
de Agosto de 1807, con el recorrido del Clermont, capitaneado por Robert Fulton,
entre Nueva York y Albany. Los barcos a vapor entraron a hacer parte de la
historia del transporte en Colombia en 1823, cuando Simoén Bolivar le otorgo el
monopolio de la navegacion fluvial al hombre de negocios de origen Aleman, Juan
Bernardo Elbers. La concesion incluia el canal entre Barranquilla y Conejo, y
ramificaciones que eran precisos reactivar con el fin de incentivar la actividad

econdmica de la ciudad de Cartagena’

Los vapores del Magdalena eran semejantes a los que navegaban por el Missisipi,
pero de menor calado debido a la limitacion impuesta por la baja profundidad del

rio en las planicies, que se hacia ain mas notoria entre los meses de Noviembre y

" Ibid. Pag. 71
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Abril, cuando habia menos lluvias. El vapor General Santander, con una
capacidad de doscientas cuarenta toneladas, sumado al Gran Bolivar, Bogota,
Susana y el Libertador, empezaron a cumplir itinerarios en el rio. Ademas de tener
contacto con los puertos de Santa Marta, Cartagena, Barranquilla y Calamar. Los
barcos transportaban carga hasta Mompox, Barranca y la Bodega de Pefién de
Conejo cerca de Honda, repitiendo con menos esfuerzo humano pero con un
altisimo costo para las selvas, el recorrido de los champanes que seguian

prestando servicio”.

6.1.2.3 Los caminos y las carreteras

La Ley 60 declar6 como vias nacionales, a todas aquellas que consider6 mas
importantes, como las férreas, carreteras de mas de 50 kildmetros y canalizacién
de rios. Estas serian atendidas por el gobierno nacional, las demas correspondian
a los departamentos y municipios, que estaban obligadas a conservarlas,

mejorarlas y prolongarlas’®.

Tan pronto el pais empezé a construir su red de verdaderos caminos de
herradura, se presentd un supuesto auge en la construccion de carreteras, porque
el inmediato auge generado por el automoévil en los Estados Unidos y en los
paises mas avanzados de Europa, Gran Bretafia y Alemania, Francia e Italia, nos
hizo pensar en la urgencia de construir carreteras para autos, cuando careciamos
de caminos adecuados para un inmenso pais rural y cuando las ferrovias eran

unas pequefias cicatrices dentro de un territorio inmenso’”.

75 ,
Ibid.
7® ALVEAR, Sanin José. Historia del transporte y la infraestructura en Colombia Desarrollo. Ministerio de
transporte 2008.Pag 153
77 ,
Ibid.
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El 25 de febrero de 1901 llegé el primer automoévil a Bogota, traido por el doctor
Marcelino Pulido, con motor de un cilindro vertical y cuatro caballos de fuerza,

marca Orient’8,

Se pudo establecer que se trataba de un Orient Buckboard, fabricado por Walthan
manufacturing Co, de Walthan Massachusetts, y que su precio de lista era de 425
dolares (cuyo equivalente actual es de 9.683) pero hay que tener en cuenta que
esa cantidad era muy elevada para el ingreso nacional de 38 doélares per capita y
gue los automdviles primitivos no tienen punto de comparacion con los modernos,
complejos, eficientes, durables, potentes y economicos en consumo de

combustible’.

6.1.2.4 Por carrilera

A finales del siglo diecinueve, algunos productos norteamericanos que llegaban a
Honda directamente por el rio Magdalena, eran mucho mas baratos que productos
similares llegados al mismo lugar por via terrestre desde el altiplano de Bogota, la
situacion geografica de Bogota, Medellin, Cali y Bucaramanga, ciudades alejadas
de la costa, indicaba también la necesidad de reducir el costo del transporte
terrestre. Si se considera que el promedio por tonelada-kilbmetro a lomo de mula
era de 41.6 centavos, y que gracias a los primeros ferrocarriles dicho promedio se
redujo en un 65%, se comprende la urgencia de buscar otros medios de transporte
gue permitieran tarifas mas econdémicas para toda clase de bienes, especialmente

café, herramientas y maquinaria industrial®®.

Estas razones llevaron a los gobiernos nacionales a fomentar la construccion de
ferrocarriles mediante una serie de leyes que permitian auxilios en dinero,
subvenciones, concesiones y contratos destinados a premiar a los constructores.
Pese a las dificultades que se presentaron, tanto en su construccion como en su

mantenimiento, los ferrocarriles beneficiaron al pais acortando las distancias,

’® |bid. Pag. 155
” |bid. Pag. 156
% OSORIO, Ananias. Empresas y vias de transporte. Historia General del Huila, tomo Ill. Academia huilense
de Historia. Edicion Il 2005 Pag. 91
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activando la economia, impulsando el cultivo y la exportacion de café, mejorando
la navegacion por el Magdalena y las comunicaciones internas, incentivando el
crecimiento de la industria con la importacion de maquinaria, y creando un

aumento en los conocimientos técnicos, empleo, turismo y salud®.

6.1.2.5 Una mirada al Departamento del Huila

6.1.2.5.1 El Caballo, la Balsa y el Champan

El valle del rio Magdalena, histéricamente se ha constituido en el corredor de
comunicacién de los habitantes del Huila desde la época prehispanica hasta
nuestros dias. Asi, los grupos indigenas que habitaban esta region sostenian
intercambios de sus productos, con tribus del centro y sur del pais a través de
trochas y del rio Magdalena®.

En 1928, casas comerciales (como la Casa Lara) cambian los champanes por
automotores y comienzan a utilizar dos vias modernas de transporte: la férrea y la
carreteable. Desde la llegada del tren a Golondrinas — situada en los limites entre
Tolima y Huila- la Casa Lara pone al servicio automotores para el transporte de
carga y pasajeros entre este sitio y Neiva, y posteriormente, entre Villavieja y

Neiva®,

6.1.2.5.2 El Ferrocarril Tolima — Huila — Caqueta: Su Origen

La idea de construir esta linea férrea, al parecer, surge en el estado soberano del
Tolima a finales del siglo XIX, cuando el Huila administrativamente hacia parte de

dicho estado. Asi, mediante ordenanza numero 18 de 1892, expedida por la

® |bid. Edicion 1l 2005 Pag. 91

% |bid. Edicion 1l 2005 Pag. 217

8 OSORIO, Ananias. Empresas y vias de transporte. Historia General del Huila, tomo Ill. Academia huilense
de Historia. Edicion Il 2005 Pag. 223
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Asamblea del Tolima se autoriza, al Gobierno departamental, firmar un contrato

para la construccién de vias férreas dentro del territorio.

La construccion de la red del ferrocarril y la llegada del tren a la ciudad de Neiva
en 1937, dinamizo el crecimiento del comercio, se fundaron nuevas empresas del
sector agricola, mejoraron las ganaderias establecidas en el Departamento y se
crearon nuevos establecimientos comerciales. El tren se constituyd en un factor
determinante para el desarrollo del Huila, por la movilizacion de carga y pasajeros

entre Neiva- Girardot- Bogota.

La construccion de la linea férrea que comunic6é a Bogota con Girardot, se inicié
en 1895. Entre 1900 y 1908 se construyeron 132 kilbmetros en el tramo
Facatativa-Girardot. Entre 1919 y 1926 se ejecuté el tramo Flandes-Saldafa. El
tramo Espinal- Saldafia fue construido por el ingeniero civil, Celiano Dusséan,
oriundo de Villavieja. Para continuar con la obra el Gobierno Nacional le adjudico
el contrato a la empresa norteamericana Norton Griffiths y logré el 29 de Junio de
1930 extender la red hasta Villavieja, pero los trabajos fueron suspendidos por
efecto de la recesion econdémica mundial y 1.500 obreros fueron despedidos por

esta causa.

Los trabajos se reanudaron, en la primera Administracién de Alfonso Lopez
Pumarejo (1934- 1938). El tendido de los rieles llegd a Neiva el 8 de diciembre de
1937. Para esta realizacibn se conté con el apoyo decidido del ingeniero
hidraulico, historiador, poeta y parlamentario, Joaquin Garcia Borrero y el Ministro
de las Obras Publicas, César Garcia Alvarez, nativo de Gigante (Huila). Los
trabajos fueron ejecutados bajo la direccion del ingeniero Julian Villaveces. En
este Ultimo tramo trabajé como contratista don Jesus Mufioz Pefia, casado con la
sefiora Maria Piedrahita, padres del exgobernador del Huila, Diego Omar Mufioz
Piedrahita. Mufioz Pefa fue contratado por el Ministerio de Obras Publicas para el
suministro de los polines requeridos en el tendido de la red de la linea férrea,

material que fue extraido de las montafias de Baraya y Tello.
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Imagen 4. El primer tren llegé a Villavieja en 1930 y a Neiva en 1937.

Fuente: Foto suministrada por Lucho Cortés Southerland.

Las primeras locomotoras que se utilizaron para prestar el servicio en la ruta
Bogota - Neiva, fueron de la empresa Mallet, fabricadas por la compafiia
norteamericana Baldwin y por la Dewhurst de Inglaterra. Al poco tiempo también
entraron en operacién los conocidos autoferros de vapor fabricados por la

empresa Berlinés (Schwartzkopff) de Alemania.

La llegada del tren y el autoferro, mas la construccion de las primeras carreteras
en la region, le dieron al Huila un mayor crecimiento econémico, social y cultural,
ya que disponia de dos medios de transporte muy importantes para movilizar

pasajeros y carga al interior del pais, especialmente a la ciudad de Bogota.
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Imagen 5. Estacidn del ferrocarril, en 1930

6.1.2.5.3 Laerade los carros

La construccion de nuevas carreteras motivd en comerciantes y agricultores, la
compra de camiones para movilizar la carga, lo cual afecté la demanda del
ferrocarril. El tren prestd el servicio de transporte de Neiva a Bogota, pero fue
suspendido a mediados de la década del 70 del siglo XX, al tiempo que el

autoferro fue clausurado en 1980.

De acuerdo con el historiador Ananias Osorio Valenzuela, en 1924 ya se tenian
contabilizados en la ciudad de Bogota 300 automoéviles. La primera carretera
construida en el Huila, fue la que comunicé a Villavieja con Neiva en 1925, en una
extension aproximada a 36 kildmetros. Luego en 1926 se construyo el tramo entre
Villavieja y Baraya, en una longitud de 22 kildmetros. A su turno el historiador
Bernardo Tovar Zambrano, advierte que en 1923 se habia construido 30

kilometros de carreteras, mientras que estaba en proceso de ejecucion otros 15.
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En 1930 ya se habian construido 292 kilometros, incluido los tramos Villavieja-

Neiva y, Neiva y Gigante;

A pesar de los pocos kilometros de carreteras construidas, en el Huila se contaban
92 vehiculos hacia 1930. De éstos, 28 eran automoviles, un bus y 63 camiones.
Para 1940 esta cifra llegd a 291, de los cuales 97 eran automdviles, 120 buses
escalera y 74 camiones. El aumento correspondia, principalmente a los
automotores destinados al transporte de carga y pasajeros —buses-. El parque
automotor se triplicé antes de finalizar la década del cuarenta. Un total de 1051
vehiculos se encontraban registrados. De ellos, 542 eran camiones, 299
automoviles y 210 buses.

Imagen 6. Anuncios comerciales de Automdéviles y Camiones
Chevrolet

Automovites y Camiones CHEVROLET

Ultimos modelos.,Los mejores. Los mas baratas y con facili-
dades para el pago,

Agentes para ¢l Huila y Caguetd
MARTINEZ QUINTERO & Oia.

'—’ N\fi\/?i

Fuente: Diario El Anunciador Comercial. Edicion del 26 de Mayo de
1934.

Los primeros automotores que llegaron a la region fueron adquiridos por lo general
en Girardot y dedicados a la recreacion. Seguidamente irrumpieron los camiones y
buses escaleras (conocidas como “Chivas”, las que no disponian de asientos),
destinados especialmente para transportar carga en los cascos urbanos,
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cubriendo trayectos en caminos de herradura. Los carros eran pequefios, de solo
cinco toneladas, las llantas se importaban y eran macizas (no inflables). En
muchas ocasiones los vehiculos quedaban varados por la falta de llantas o
gasolina, puesto que no existian estaciones de servicio a lo largo de las rutas o
almacenes que vendieran repuestos para automotores y los mecanicos tenian

poco conocimiento en este campo.

Imagen 7. Primeros carros que llegaron al Huila. En la grafica en el sitio conocido como
Boquerdn a Ia entrada de Garzon

Fuente: Foto summlstrada por Luis Cortés Southerland

El primer camién traido a Neiva fue adquirido en 1921 por el empresario Lino
Arturo Gutiérrez Lozada, quien afios atras, habia viajado a los Estados Unidos,
donde presto6 el servicio militar y a su regreso, compro en la ciudad de Girardot, un
camion pequefio de 5 toneladas, marca Packard de cuatro ruedas macizas. El
transporte del vehiculo desde Girardot a Neiva fue todo un inconveniente por la
falta de carreteras. El aparato fue desarmado y transportado por partes en
champanes hasta el Puerto de Caracoli, sobre el rio Magdalena, el mas

importante de Neiva en esa época y alli lo volvieron a armar. EI camién fue

59



destinado para transportar la carga, entre el puerto Caracoli y el centro del
poblado de Neiva®.

La primera berlina, marca Ford, que llegé a Neiva en 1925, la compro el sefior
Miguel A. Villoria, oriundo del municipio de Villavieja, hijo del exgobernador del
Huila, Federico Villoria Lépez. ElI automotor lo dedicé al turismo recreativo y

cobraba cinco centavos por darle una vuelta al parque Santander.

En 1923, antes de ser construida a pico y pala la carretera Villavieja- Baraya,
varias personas compraron un bus escalera, marca Ford. Era un carro muy
pequefio, el cual no disponia de asientos, las llantas eran macizas y se prendia
con ‘manivela’. Era una varilla de hierro de 80 centimetros, la que se introducia en
el motor y terminaba en la punta en forma de cruz. El ayudante le daba manivela
hasta prenderlo. El vehiculo lo adquirieron en la ciudad de Girardot los sefiores
Sixto Castro, Vidal Jiménez y Alfonso Herrera, quienes lo desarmaron y lo
transportaron en un barco de pequefio calado por el rio Magdalena hasta la
poblacién de Villavieja. Alli lo volvieron a armar y lo trasladaron a Baraya, para lo
cual fue necesario mejorar y ampliar el camino real por parte de un grupo
significativo de ciudadanos, apoyados por numerosas mulas y caballos, los que

eran utilizados para tirar el automotor en los tramos fangosos y empinados.

La llegada del primer carro a Baraya fue un acontecimiento muy importante, no
sé6lo alli, sino en todos los pueblos y caserios del norte del Huila y sur del Tolima.
Como en la mayor parte de los casos, se utilizd para la recreacion, cobrando 3
centavos por un paseo en el poblado. Después de que se construyo la red
ferroviaria, en 1930, don Secundino Rodriguez, empresario de Villavieja, llevd a
Baraya la primera berlina, lo cual causé sensacién en todos los habitantes de la

region.

¥ QUINTERO Alexander y TRILLERAS Alvaro. Coomotor, medio siglo impulsando el desarrollo de Colombia.
p.27. Documento corporativo. 2011.
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El primer carro lleg6 a Palermo en 1925. El traslado del automotor constituy6 toda
una odisea. El paso por el rio Magdalena en frente de la ciudad de Neiva, se hizo
en una barca, la cual estaba asegurada de un templete de acero, tendido a lo
ancho de éste. El mayor problema para la movilizacion del vehiculo lo constituyo la
subida y bajada en el cerro ‘Chontaduro’, por lo empinado de la loma, para lo cual
debieron mejorar a pico y pala el camino real, con el apoyo de mulas y caballos,
mas la colaboraciéon de varias docenas de personas. El vehiculo, un mixto
mediano de cuatro ruedas, fue comprado en Neiva en la Casa Lara. Lo llamaron
“Copege”, en honor a sus duefios: Jesus Collazos, Pepe Garcia y Olimpo
Gonzélez. El conductor era Luis Huergo, el Gnico que sabia manejar carros en la
region. El vehiculo fue dedicado a la recreacion y por cada paseo por las calles del

poblado, se cobraba cinco centavos.

Imagen 8. Ante la ausencia de vias, los primeros vehiculos que ingresaron al pais en la década de
1920, se destinaban para la recreacién familiar.

Fuente: Coomotor. Medio siglo impulsando el desarrollo del Colombia

La primera berlina llegd a la poblacién de Gigante en 1928, caserio que ya
contaba con carretera recién construida. El propietario fue el sefior Pedro Macias.

61



El aparato lo utilizd para la recreacion y por cada paseo por el parque principal
cobraba cinco centavos. En septiembre de ese mismo afio, la Casa Lara, destind
un bus mixto para el transporte de pasajeros de Neiva a Villavieja y otros caserios
del norte del departamento, constituyéndose en el primer intento de servicio

publico establecido en la region.

Imagen 9. Bus Escalera utilizado en la década del 40 del siglo pasado
RGP ey R e & T % ;

Fuente: Revista Cootranshuila 50 Afios, editada en 1992.

Al municipio de La Plata arrib6 el primer carro el 13 de noviembre de 1936. Ello
fue el producto de la presion ejercida por la comunidad para que el gobierno se
interesara en la apertura de la carretera entre Carnicerias (Tesalia) y La Plata. Los
moradores de la regién ayudaron a mejorar el camino y con su apoyo, el vehiculo
llegé al caserio, proyecto liderado por los jévenes Félix Sandino y Arturo Vargas.
El arribo del automotor constituyé todo un acontecimiento en la poblacion, fiesta
que fue amenizada por la Banda Municipal de Mdusicos, en la que participaron

todas las comunidades.

62



El primer carro llegé a la poblacién de Yaguara en 1940. Fue un automovil Ford,
comprado en Neiva por don Juan Segundo Gutiérrez, hijo de don Gabriel
Gutiérrez, un prestante ganadero de la regién duefio de la hacienda El Mirador,
anico predio en todo el municipio que disponia de teléfono. Como todos los
primeros carros que llegaron a los caserios del Huila, fue dificil el transito de sus
de sus moradores dado las deficientes condiciones de la topografia y las
limitaciones de los caminos de herradura y pendientes. Los mayores escollos que
debieron sortear fueron los pasos por los rios y quebradas a lo largo del tramo del
camino real, entre el Hobo y Yaguara. La mayor dificultad, fue el paso del rio
Magdalena en frente del Hobo, en el sitio conocido con el nombre de ‘Momico’.
Alli, debieron construir una balsa enorme, empleando guaduas y palos porosos,
sobre el cual colocaron el automotor. El vehiculo fue utilizado para el turismo y
transporte de pasajeros y carga a las haciendas préximas al poblado. Por cada
paseo el duefio cobraba la suma de dos centavos, cifra que para ese tiempo
representaba un alto valor econémico. El primer bus escalera que arribé en 1954 a
Yaguara, fue un carro marca Ford de propiedad de José Hilario Alvarado, oriundo

de Antioquia, quien prendia el vehiculo con una manivela.

En 1945, con motivo de la inauguracion de la carretera que unié al cruce de
Campoalegre con Algeciras, un grupo de empresarios compraron en la agencia de
la Casa Lara de Neiva, los primeros seis carros mixtos. Los automotores fueron
adquiridos por los hermanos, Jorge, Norberto y Félix Sanchez, oriundos del
municipio del Hobo, asi como Victor Manuel Losada de Campoalegre; Eladio
Cleves y Floresmiro Bautista Diaz. Las primeras berlinas o taxis las adquirieron
Miguel Ospina, Luis Felipe Pinzén y Pedro Rivera.

El primer camion 600, marca Ford, modelo 55, que tenia corneta y frenos de aire,
llegé al Huila en 1956 y fue comprado por el transportador barayuno Isaac
Vanegas, por un valor de $18.000. Los primeros cuatro buses cerrados, marca
Fargo 500 y Ford 600, que llegaron al Huila, fueron adquiridos por un grupo de
socios de Transnoreste, integrado por Efrain Fierro, Hernando Castro, Bernardino

Gonzalez, Isaac Vanegas, Antonio Campos, Gustavo Mosquera y Carlos Falla
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Molano, entre otros. La compra de estos automotores fue la sensacion entre todos
los moradores del norte del departamento, especialmente en Neiva, Baraya, Tello

y Colombia.

6.1.2.6 El Origen de las Empresas Transportadoras del Huila

La construccién de las primeras vias en el Huila estimulo el surgimiento de las
empresas de transporte. Comerciantes y agricultores vieron en esta actividad una
opciébn para invertir sus capitales en compafiias de economia privada o
cooperativas, y de esta manera atender la creciente demanda de la movilizacion

de carga y pasajeros en todos los caserios del departamento.

Imagen 10 AnunC|o de empresa transportadora
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AGENCIAS:
Polonia, Garzén, Altamira, Guadalupe y Florencia.
| SERVICIO RAPIDO Y SEGURO
- de recibo y despacho de toda clase de cargamentos
P
(gentc'" del Expreso Tobén
PARA
cartas, recomendados, encomiendas, ote., eto.
Ocupenos y quedara satisfecho.
OFICINA DE NEILVA
| c’).D/(Z/"[I pmzcwa/ L’oca/ de la 07,1)1//0.

Fuente Diario El Anunuador Ed|C|on deI 26 de Mayo de 1932

6.1.2.6.1 Empresa de Transporte del Sur S.A. En consecuencia, el 27 de marzo
de 1932, se unieron varios comerciantes de Neiva y el municipio de Gigante para
constituir mediante escritura publica N° 127 de la Notaria Primera de Neiva, la
sociedad andénima con capital limitado, denominada Empresa de Transporte del
Sur SA. Domiciliada en la ciudad, con una duracién de cinco afios, prorrogables

por cinco afios mas, por la mayoria de la Asamblea de accionistas, con un capital
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de cinco mil cien pesos, dividido en 510 acciones de a diez pesos cada una. En la
constitucion de la sociedad, tomaron parte los hermanos Jesus Antonio y Gabriel
Vega Lara, Lino Arturo Gutiérrez Lozada, Carlos Arturo Quintero y Juan Gabriel
Gomez. Esta sociedad fue una de las pioneras del transporte en el departamento,

al tiempo que alternaba su actividad con la importacion de carros y chasises.

Construyé una de las primeras estaciones de gasolina de la capital del Huila, la
gue fue montada en la esquina de la carrera cuarta con calle séptima, donde afios
después fue construida la Catedral de Neiva. La sede administrativa operaba en el
sitio que actualmente ocupa la casa parroquial, a un lado de la Catedral.
Transporte del Sur tuvo la responsabilidad de movilizar en camiones hasta
Florencia, la mayor parte de la tropa colombiana que enfrent6 el conflicto con el
Peru. Esta compafia tuvo sus tropiezos econdmicos y operativos, lo que obligd a

su liquidacion en 1941.

Imagen 11. Primeros carros que llegaron al Huila en 1930 para prestar el servicio de transporte de
pasajeros y carga entre Baraya, Villavieja y Neiva. Eran vehiculos pequefios, de cuatro ruedas
macizas y no tenian bancas internas.

L Syt N £ s’hiﬁ?-'vr;"‘:’-- LA B : - AR
Fuente: Foto tomada de la revista “Baraya, Ciudad Amiga”, editada en 1959 por el médico Hernando Emilio
Cuéllar Lara y por el entonces estudiante de Derecho, Guillermo Plazas Alcid.
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6.1.2.6.2 Cooperativa de Transportes del Occidente S.A. El 4 de septiembre de
1937 se inician los tramites para la constitucion de la primera cooperativa de
transportadores del Huila y la segunda empresa de transportes en el
departamento, denominada Cooperativa de Transportes del Occidente S.A.,
liderada por los empresarios Urbano Cabrera Macias y Emiliano Madrid, con sede

en el municipio de La Plata.®®

La constitucion de la empresa se produjo el 17 de Marzo de 1938, mediante la
protocolizacién de la respectiva escritura ante la Notaria Primera de Neiva. La
empresa tuvo corto periodo y en 1939 el gerente Cabrera Macias en nota enviada
al Ministerio del Trabajo, Higiene y Prevision Social, solicité la intervencion y la
liquidacion de la Cooperativa, ya que los asociados no asistian a las reuniones y

por el contrario, demostraban total desinterés.

6.1.2.6.3 Transportes del Huila y Caqueta Limitada. En 1938, los empresarios
Lino Arturo Gutiérrez Lozada y Urbano Cabrera Macias, ante el fracaso en las dos
empresas del transporte, en las que ambos participaron, toman la decision de
asociarse y fundan la empresa Transportes del Huila y Caqueta Limitada, con un
capital suscrito por la suma de $18.000, mediante escritura publica 280 de ese

mismo afio.®®

La nueva Compaiiia, disponia de buses escaleras y camiones, para atender el
servicio de transporte de pasajeros y carga, entre Neiva y el sur del Huila, segun
se desprende del aviso publicado en la revista Neiva editada en 1942. Este
esfuerzo empresarial se diluy6 finalizando la década del 40, producto de los
graves problemas que afronté el transporte, por la carencia de llantas, repuestos y

gasolina, producto de la Segunda Guerra Mundial.

& Academia Huilense de Historia. Archivos Notariales. Tomo 1, Registro 43, pagina 104, 1937.
% |bid. Tomo 1, Registro 73, pagina 171. 1938.
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6.1.2.6.4 Federacion de Transportadores del Huila Ltda. —Transfederal. El 14
de mayo de 1942 emerge una nueva empresa denominada Federacion de
Transportadores del Huila Ltda. -Transfederal-, dedicada al transporte de
pasajeros y carga, con cubrimiento al Huila y Caquetd, fundada por Alberto Suarez
Zambrano, Jesus Antonio Cruz, Esteban Artunduaga y Carlos Falla Molano, con la
gerencia de Suarez Zambrano, la que tuvo un protagonismo hasta finales de la
década del 60. Suarez Zambrano era el mayor capitalista y fue quien financio el
proyecto empresarial. Falla Molano, era un experto cooperativista y fue quien

asesoro6 para la implementacion del proyecto.

Imagen 12. Puente Santander puesto aI serV|C|o a comlenzos de Ia decada deI 40
S e y . o
- ) %o T

Fuente: Foto tomada del libro “Neiva, Antologia Histérica Fotografica”.

Prestaba el servicio de pasajeros a la mayor parte de los municipios del Huila y
Caqueta, con excepcion de la region norte, la que era atendida por Transnoreste y
Nepalvila que cubria el noroccidente del departamento. La sede principal de
Transfederal estaba ubicada en el costado oriental de la Plaza de San Pedro en la
ciudad de Neiva. Al morir en 1961, en un tragico accidente de aviacion, el duefio
de la empresa, Alberto Suarez Zambrano, la compafiia se vino a menos y la
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familia la vendi6 al empresario, Alfonso Parra, duefio de la empresa Rapido Tolima
a finales de la década del 60 del siglo XX, quien le cambié la razon social por
Autobuses, empresa que actualmente (2012) continda prestando servicio urbano

en la ciudad de Neiva.

Imagen 13. Parque Santander. Al fondo, la antigua capilla de Santa Barbara, alli se ubica el Hotel
Plaza. En el costado oriental del templo se encuentra hoy en dia el Centro Comercial
Metropolitano, 1940.

Fuente: Foto archivo Academia Huilense de Historia.

6.1.2.6.5 Cooperativa de Transportes del Huila —Cootranshuila. El 13 de Abril
de 1942 surgi6 la segunda cooperativa dedicada al transporte, liderada por los
choferes y pequefios duefios de carros, quienes veian en los monopolios
emergentes, su mayor competencia. Se tratd de la empresa Cooperativa de
Transportes del Huila -Cootranshuila-. Integrada por 22 chéferes de Neiva y de
otros municipios, un comerciante y el agricultor Luciano Manrique, oriundo de

Campoalegre.
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A la nueva empresa se le otorgo la Personeria Juridica, mediante la Resolucion N°
387, expedida el 29 de Mayo de 1942, por el Ministerio de Economia Nacional,
con un aporte de capital de $200. Se fij6 como cuota de afiliacion la suma de $5.
Como primer gerente fue designado el doctor Misael Mejia. Inicialmente,
Cootranshuila presté servicio de transporte a buena parte de los poblados del
Huila y luego, a las zonas rurales del municipio de Neiva y a otros poblados

adyacentes a la capital del departamento.

El mal estado de las carreteras provocaba serios dafios en los vehiculos, a esto se
sumaba la falta de mecéanicos expertos para la reparacién de los automotores, asi
como la ausencia de estaciones de servicio de combustible en las diferentes rutas,
y sobre todo las limitaciones para la consecucion de llantas y repuestos de los
vehiculos por los efectos de la Segunda Guerra Mundial, hicieron que
Cootranshuila afrontara serios retos en su inicio. En 1978 le fueron adjudicadas las

primeras rutas de servicio urbano con su ingreso a la capital de la Republica.

6.1.2.6.6 Flota Huila. EI 6 de julio de 1945 surgi6 la primera empresa privada de
transporte urbano en Neiva y zonas aledafas: Flota Huila. Fundada por 12
transportadores, entre ellos, Ignacio Artunduaga Campos. Prestaba el servicio
urbano de taxis en Neiva, inicialmente con 12 automdviles. Tiempo después presto

el servicio a Bogota y Florencia, para lo cual disponia de otros 15 automotores.

Una buena parte de estos vehiculos estaban afiliados y sus duefios
frecuentemente tenian problemas con el gerente Artunduaga Campos, quien los
discriminaba, perseguia y se extralimitaba en el cobro de los porcentajes de
descuentos por sostenimiento y administracion de la empresa. Vendia la gasolina
y aceites a mayor precio, el trato era descomedido y cuando acudian a la estacion
de servicio a tanquear o cambio de aceite de los vehiculos, por lo general los
dejaba de ultimos, después de atender prioritariamente los automotores de su
propiedad. Esto originG “la rebelién de los taxistas”, quienes con su desvinculacion

dieron origen a Coomotor.
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6.1.2.6.7 Cooperativa de Servicio Publico -COSEPAS-. El 23 de octubre de
1946 fue creada la Cooperativa de Servicio Publico -COSEPAS- la que estaba
conformada por seis comerciantes, un abogado y un empleado. EI mayor
accionista era don Lisandro Falla, persona prestante de la capital del Huila, la cual
disponia de 15 buses- escalera-, quien se constituyé hasta 1961, en el ‘amo y
sefor’ del transporte en Neiva. Cosepas tenia a cargo la prestacion del servicio
desordenado del transporte en la capital del Huila, especialmente para la
movilizacion de carga. Debido a los problemas econdmicos y operativos Cosepas
fue liguidada el 11 de Marzo de 1959.

6.1.2.6.8 Cooperativa Urbana de Transportes Mixtos —Transmixtos. En marzo
de 1946 también fue creada la Cooperativa Urbana de Transportes Mixtos -
Transmixtos-, constituida por 16 socios, quienes a su vez conducian su propio
automotor. La empresa fue liquidada en 1968 por la falta de una buena

administracion y ante las dificultades financieras.

Imagen 14. Berlinas de las empresas Autos de Lujo, Flota Huila y Transmixtos, en el antiguo Parque
Santander en la ciudad de Neiva, 1956.
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AUTOS DE LUJO — FLOTA HUILA — “TRANSMIXTOS™

Fuente: Foto tomada del libro “Neiva, Antologia Histérica Fotografica”.
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6.1.2.6.9 Transportadora Neiva- Palermo- Palmira- Nepalvila. En 1948, fue
creada la empresa Transportadora Neiva- Palermo- Palmira- Nepalvila-. Fundada
afios atras con los nombres de Empalma y Expravila, integrada por los
transportadores de los municipios de Palermo, Teruel, Iquira, Yaguard y otras
regiones del noroccidente del departamento, entre ellos: Fernando Ramirez, Juan
Dussan, Salvador Cuéllar y Hugo Parga Pantoja. Prest6 el servicio de transporte
de pasajeros y carga de Neiva, Palermo, Teruel, Aleluya, La Lupa y otros caserios
de la zona del occidente del Huila. El 1° de septiembre 1965, esta empresa se
fusion6 con la Cooperativa de Motoristas del Huila, permitiendo el ingreso de
Coomotor al servicio interdepartamental de la mayoria de las poblaciones del

territorio huilense.

Imagen 15. Rafael Trujillo y su esposa Marlene Ramirez, fundadores del Nepalvila
d | : B y ) '1. - ---.
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Fuente: Album familia Trujillo.

71



6.1.2.6.10 Transportes del Sur Ltda.- Transur. El 27 de septiembre de 1957 fue
constituida Transportes del Sur Ltda.- Transur-, conformada por 18 inversionistas,
bajo el liderazgo de la Sociedad Leodnidas Lara e hijos, movilizaba la mayor parte
de la carga en el trayecto Neiva, Bogota, Florencia y el sur del Huila. Transur se
mantuvo vigente hasta comienzos de la década del 2000. Su liquidacion llegé tras
no poder mantener una posicion competitiva frente a las exigencias de la

competencia y el cambio de las condiciones del entorno.

6.1.2.6.11 Nacimiento de Coomotor. En 1960, doce visionarios decidieron crear
su propia empresa dentro de un incipiente esquema de economia solidaria, en
respuesta a la inconformidad por el maltrato de que eran objeto por parte de los
propietarios de las empresas de transporte a las que se encontraban afiliados.
Posteriormente, se fueron integrando a Coomotor otras empresas, ya que veian a
la naciente Compafiia grandes posibilidades de salir adelante, especialmente sus
perspectivas de expandirse en el ambito regional y nacional, pero sobre todo la

nueva dinamica que se le estaba imprimiendo y su vocacién cooperativa.

Imagen 16. Primeros buses cerrados que llegaron al Huila con la empresa Transnoreste de Baraya,
1942
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Fuente: Revista “Baraya Ciudad Amiga”.
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Al poco tiempo de fundada Coomotor, ya contaba con méas de 50 vehiculos en su
parque automotor. El servicio urbano en Neiva crecia paralelo con el desarrollo
urbanistico y demografico que experimentd la ciudad en la década del 60. La
adquisicion de automotores nuevos fue notoria igualmente. Afiliados de empresas
como Autovasquez y Transfederal, la cual ya registraba problemas, a raiz de la
muerte de su propietario don Alberto Suarez Zambrano, hicieron parte también de
la naciente Cooperativa. Asi mismo, la empresa ingresé al transporte
intermunicipal, prestando los servicios de pasajeros y carga, gracias a la fusion

con las empresas Nepalvila y Transnoreste.

Las primeras rutas formales de transporte publico urbano de pasajeros en Neiva
se conformaron hacia 1962. Los duefios de los microbuses se repartieron por
iniciativa propia éstas. Inicialmente, Coomotor tenia en Flota Huila, Autovasquez,
Cideltra y Transneivana, la mayor competencia, pero ante la crisis de esas
pequefias compafias y el fortalecimiento de la Cooperativa, ésta se apoder6 del
mercado del transporte en Neiva. Es de anotar, que Transneivana, finalmente se

fusion6 con Coomotor en 1971, producto de sus penurias econémicas.
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Imagen 17. Acta de Constitucion de Coomotor 1/3.
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6.1.2.6.12 Otras empresas. Entre 1959 y 1961 se crearon varias pequefas
empresas, entre ellas: Autovasquez -automoviles-, Cideltra -buses- y Corautos -
microbuses-, dirigidos a prestar el servicio urbano en la capital del Huila, las que a

Su vez tuvieron una corta vida y fueron absorbidas por otras empresas.

Imagen 18. Vehiculos de la empresa Corautos estacionados frente a Catedral de Neiva, 1964
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Fuente: www.unafotomeloconto.blogspot.com
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Tabla 13 Empresas Transportadoras del Huila 1930 - 1960

Empresa Afio de Constitucién Socios Capital Servicios
Empresa de|27 de Marzo de 1932 [Jesis Antonio y Gabriel|$5.100 Transporte en el
Transporte  del VVega Lara, Lino ArturolPesos departamento, al
Sur SA Gutiérrez Lozada, Carlos tiempo que

Arturo Quintero y Juan alternaba su
Gabriel Gémez actividad con la
importacion de
carros y chasises
Cooperativa de|El 4 de septiembre de|Napoleén Lamilla, Urbanol$  5.000({Transporte
Transportes del{1937 Cabrera, Laureano|Pesos
Occidente S.A. Seballes, Manuel Medina,
Ramén Cabrera, Oliverio
Yanguas, Olegario Puentes,
Eliseo Cabrera, Miguel
Chaux, Antonio Trujillo,
Pedro Pablo Gémez, Juan
B. Castillo, Matias Paloma,
Pantale6n Rojas, Santiago
Cabrera, Adriano Correa,
Juan de Jeslus Falla,
Nonato  Sierra, Manuel
Estaban Seballes, Agustin
Méndez
Transportes delmayo 31 de 1938 Lino Arturo Gutiérrez({$18.000 |[Servicio de
Huila y Caqueta Lozada y Urbano Cabrera|Pesos transporte de
Limitada Macias pasajeros y carga,
entre Neiva y el sur
del Huila
Federacion  delEl 14 de mayo delAlberto Suérez Zambrano, Servicio de
Transportadores {1942 Jesus Antonio Cruz, pasajeros a la
del Huila Ltda. — Esteban  Artunduaga vy mayor parte de los
Transfederal Carlos Falla Molano municipios del
Huila y Caqueta
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Cooperativa de
Transportes del
Huila -
Cootranshuila

El 13 de Abril
1942

de

Integrada por 22 chéferes
de Neiva y de otros
municipios, un comerciante
y el agricultor Luciano
Manrique, oriundo  de
Campoalegre.

$200
pesos

Servicio de
transporte a buena
parte de los
poblados del Huila
y luego, a las
zonas rurales del
municipio de Neiva
y a otros poblados
adyacentes a la
capital del
departamento. En
1978 le fueron
adjudicadas las
primeras rutas de
servicio urbano con
su ingreso a la
capital de la
Republica.

Flota Huila

El 6 de julio de 1945

Fundada por 12
transportadores, entre ellos,
Ignacio Artunduaga
Campos

Servicio urbano de
taxis en Neiva,
inicialmente con 12
automoviles.
Tiempo  después
presté el servicio a
Bogota y Florencia,
para lo cual
disponia de otros
15 automotores

Cooperativa de|El 23 de octubre della que estaba conformada Servicio
Servicio Publico|1946 por seis comerciantes, un desordenado  del
—COSEPAS abogado y un empleado. El transporte en la
mayor accionista era don capital del Huila,
Lisandro Falla especialmente para
la movilizacién de
carga
Cooperativa marzo de 1946 constituida por 16 socios
Urbana de
Transportes
Mixtos -

Transmixtos
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Transportadora
Neiva- Palermo-
Palmira-
Nepalvila

1948

Fernando Ramirez, Juan
Dussan, Salvador Cuéllar y
Hugo Parga Pantoja

Servicio de
transporte de
pasajeros y carga
de Neiva, Palermo,
Teruel, Aleluya, La
Lupa y otros
caserios de la zona

del occidente del

Huila.
Transportes delEl 27 de septiembre/Conformada por 18 Movilizaba la
Sur Ltda.-|de 1957 inversionistas, bajo el mayor parte de la
Transur liderazgo de la Sociedad carga en el
Lednidas Lara e hijos trayecto Neiva,

Bogota, Florencia y
el sur del Huila

Cooperativa de
Motoristas del
Huila y Caqueta
Ltda.

Marzo 24 de 1961

Un nimero de 50
asociados.

Conun
capital
suscrito
por la
suma de
$100.000

El objeto de la
Cooperativa es
prestar y explotar
el servicio de
transporte, apoyar
a los asociados y
mejorar su
bienestar social,
mediante laj
prestacion de
varios servicios,

como el transporte,
crédito, consumo y
habitacional

Fuente: Elaboracion propia

6.2 VINCULOS POLITICOS, CULTURALES Y SOCIALES DE EMPRESARIOS

DEL SECTOR

TRANSPORTE

Como se menciona a lo largo del capitulo, los primeros carros que llegaron al

Huila, fueron adquiridos por ciudadanos “opitas” a comienzos de la segunda

década del siglo XX. Los vehiculos fueron comprados para la recreacion, mas no
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para el transporte publico, ya que para esa época no habia carreteras.
Paralelamente, algunos empresarios visionarios, vinculados a las actividades
ganaderas, agricolas y comerciales, vieron en el transporte una excelente opcién
para invertir en este negocio. Dentro de los pioneros del transporte en el

Departamento se encuentran:

6.2.1 Lino Arturo Gutiérrez Lozada

Nacido en Neiva (1896), hijo del comerciante Lucas Gutiérrez Duran, originario de
la poblacion del Guamo en el Tolima y Mercedes Lozada Bautista, natural del
caserio San Mateo (como se conocia antiguamente al municipio de Rivera en el
Huila). Estuvo casado dos veces: Primero, con Carlina Dugue Gémez, nativa de la
Unién (hoy en dia municipio de Tello) hermana del médico Maximiliano Duque
GOmez. El segundo matrimonio fue con Melba Celis Polanco, natural de Teruel.
Muy joven viajé a los Estados Unidos en busca de mejores oportunidades de vida
y se enrolé en el ejército americano, con el cual presté el servicio militar. A su
regreso a Colombia y con los ahorros que hizo, compro en la ciudad de Girardot,
un camion pequefio de 5 toneladas, marca Packard de cuatro ruedas macizas. El
vehiculo fue desarmado en Girardot y su transporte a Neiva se hizo en
champanes, hasta el Puerto de Caracoli, sobre el rio Magdalena, el mas
importante de Neiva en esa época. El automotor fue dedicado para la actividad del
transporte, especialmente para movilizar la carga entre el puerto de Caracoli y el

centro de Neiva.

El 27 de marzo de 1932, mediante escritura publica, el sefior Gutiérrez Lozada,
fundd junto con los sefiores Jesus Antonio y Gabriel Vega Lara, Carlos Arturo
Quintero y Juan Gabriel Gomez, la EMPRESA DE TRANSPORTE DEL SUR,
dedicada al transporte de carga y pasajeros en el Huila. Ante el fracaso de la
citada empresa, Gutiérrez Lozada se asocia con Urbano Cabrera Macias y fundan
en 1938 la empresa Transportes del Huila y Caqueta Limitada, la que atendia el

servicio de transporte desde Neiva hasta Pitalito. La empresa sucumbio a finales
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de la década del 40. El sefior Gutiérrez Lozada desempefié por varios afios el
cargo de director de Transito de la ciudad de Neiva.

Imagen 19. Lino Arturo Gutiérrez Lozada
bl S

Cuqdro de distancig

Fuente: Archivo de la familia

6.2.2 Urbano Cabrera Macias

Nacio en la poblacion del Pital, el 21 de octubre de 1897 y fallecio en la capital del
Huila el 17 de Febrero de 1970. Hijo de Zacarias Cabrera, duefio de la finca Hato
Viejo, ubicada en la comprensién de Hato Nuevo (hoy Municipio de Tarqui), y
Eduviges Macias, ama de casa.
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Don Urbano, siendo un muchacho, se dedicé a estudiar por correspondencia y asi
se graduo6 de topografo agrimensor y como tal, trabaj6 en el proyecto de disefio de
la carretera Neiva- Palermo- Palmira. Buena parte de su vida se desempefié como
repartidor de sucesiones, asesorando a los jueces de los distintos municipios del
Huila. En 1937 incursiond en la actividad del transporte y junto con el empresario,
Emiliano Madrid, fundaron la Cooperativa de Transportes del Occidente S. A., con
sede en el municipio de La Plata, para atender el servicio de pasajeros y carga a
la mayoria de los municipios del centro y norte del Huila. La empresa funcion6 por
breve tiempo en el local donde funciona actualmente la Casa Cural de la Catedral
de Neiva, pero luego de algunas dificultades financieras y por la falta de interés de
sus asociados, fue liquida en 1939. Como se anot6 anteriormente, fund6 en 1938,
junto a Lino Arturo Gutiérrez, la empresa Transportes del Huila y Caqueta
Limitada, Don Urbano fue duefio de la hacienda panelera, denominada La
Trinidad, localizada en la vereda Contador, en el municipio de Pitalito. En este
inmueble disefid y construy6é una canal de cinco kilbmetros para la dotacion de
agua. Lleg6 a producir hasta 80 cargas de panela por mes. El predio contaba con
una rueda Pellton, con la que se generaba la energia necesaria para los
guehaceres de la hacienda.

Ademas, fue militante en el Partido Conservador y como tal, fue nombrado alcalde
del municipio de Suaza, presidente del Concejo Neiva y miembro del Directorio
Departamental Conservador. Radicado en Neiva, construyé en 1933 el conocido
Café Real, entonces sede social de la ‘crema y nata’ de la sociedad neivana, local
que afios mas tarde vendio al empresario Jorge Liévano. Se cas6 con la sefiora

Blanca Rojas, oriunda del caserio de San Mateo
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Imagen 20. Urbano Cabrera Macias

Fuente: Archivo Coomotor

6.2.3 Alberto Suarez Zambrano

Activo empresario que tuvo el Huila en las décadas del 40 y 50 del siglo pasado.
Pionero del transporte terrestre y aéreo, concesionario de carros y lider
agropecuario del Huila, con un positivo balance como inversionista, con la

fundacion de varias empresas.

Hijo de dofia Placedix Suarez y Rito Zambrano, ambos oriundos de Gigante. En
1942 fundd junto con Jesus Antonio Cruz y Carlos Falla Molano la empresa
Transportadores del Huila Ltda (Transfederal), dedicada al transporte
intermunicipal de pasajeros y carga. Transfederal, al desaparecer Transportes del
Huila y Caqueta, se convirti6 en la mas importante empresa de transportes del
departamento. Prestaba servicio en la mayor parte de los municipios del Huila,
incluida las zonas rurales. La empresa oper6 hasta finales de la década del 60.
Finalmente, fue adquirida por un empresario tolimense quien le cambio la razén
social por Autobuses Unidos del Sur S. A.
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Ante el crecimiento de la frontera agricola en el Huila, comenzando la década del
50, especialmente el fomento de los cultivos de arroz y algodon, Alberto Suarez
Zambrano, encuentra en la fumigacion aérea una oportunidad econémica y en
consecuencia, funda la empresa Fumigacion Aérea Opita (FAO), de significativos

resultados.

Suarez Zambrano, incursioné en el transporte aéreo de pasajeros con la fundacién
de la empresa Taxi Aéreo Opita (TAO), con la que se cubri6é las rutas Neiva-
Bogota y Neiva-Florencia. Esta iniciativa cont6 con el apoyo de los huilenses, ya
que la carretera Neiva-Espinal, construida en 1958, no brindaba las mejores

condiciones por ser destapada y carecer de puentes en los pasos requeridos.

Igualmente, Alberto Suarez irrumpio en la actividad comercial de vehiculos al ser
designado concesionario en Neiva de la multinacional Ford. Ademas, se destacé
con un activo lider agropecuario, duefio de la hacienda La Honda, localizada en el
municipio de Gigante, con extensos cultivos de cacao, lo que le permitid ser uno
de los fundadores de la Federacién Nacional Cacaoteros y de la seccional del
Huila, llegando a ser parte de los cuadros directivos. Asi mismo, fue uno de los
promotores de la fundacién de la emisora Radio Garzon.

Alberto Suérez, fue un hombre con una amplia visiébn empresarial, uno de los mas
reconocidos inversionistas del Huila, lo que le permiti6 conseguir importantes
espacios sociales. Su repentina muerte, acaecida el 9 de octubre de 1961, se
produjo en momentos en que piloteaba su avioneta Cessna particular entre Neiva
y Bogota, concretamente en jurisdiccion del municipio de Cunday sobre la
cordillera Central, en compafiia de Oreste Montero, un cubano casado con su
hermana Georgina. Al parecer, el percance de la avioneta fue ocasionado por una
especie de hielo condensado en las nubes, de esos casos raros que se producen

en la aviacion.

Al morir, la mayor parte de sus empresas fenecieron y ese emporio econdmico se
extinguio con el tiempo para infortunio del Huila. Los bienes fueron heredados por

su hijo Nelson Suéarez y la familia. Sus hermanos, Gustavo y Benjamin también
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sobresalieron como reconocidos transportadores terrestres. Es de anotar, que su
anico hijo- Nelson-, fue asesinado junto con su esposa, en extrafias circunstancias

en Venezuela.

Imagen 21. Alberto Suarez Zambrano
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Fuente: Album familiar.

6.2.4 Marcelino Fierro Quintero

Nacié en Palermo el 7 de agosto de 1886, dia en que se promulgd la Constitucion
Nacional, aprobada en el Gobierno de Rafael Nufiez. Fallecié en esa poblacion el
30 de Septiembre de 1959, a los 75 afios de edad, victima de una afeccion
cardiaca. Hijo de Florencio Fierro y Concepcién Quintero, ambos oriundos de la
region. En uniodn con la sefiora Felisa Perdomo nacieron Manuel y Marcos Fierro.
Luego se casO con la sefiora Lola Trujillo, nativa de la zona. De este hogar
nacieron: Luis Alberto, ganadero, empresario de television, autor del comercial

‘Péguese la Rodadita’, muy difundida en todas las fiestas del San Pedro, quien
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fallecio en Neiva el 26 de Septiembre de 2005; Jairo, exdiputado conservador del
Huila; Marina; Omar, extorero- El Quino-, radicado en Espafia; Alvaro, abogado,
asesor juridico de la Presidencia de la Republica, Leonel, periodista, y Jaime,

abogado y exjuez de la Republica.

Don Marcelino aunque llegé a consolidar una apreciable fortuna, producto de sus
actividades agricolas y ganaderas, vivid su infancia en medio de privaciones y
sacrificios que lo obligaron a trabajar desde muy temprano. Dos meses de escuela
le bastaron para aprender a firmar y sumar, suficiente en su tiempo para acometer
transacciones y travesias con largas recuas de mulas que remontaba los paramos,
siguiendo el antiguo Camino de Indias, a través de lo que ahora se conoce como
la épica y empinada cumbre del gigantesco Macizo Colombiano.

En una época en que la energia rural parecia una utopia, este audaz y renovador
palermuno, deslumbraba a todos los habitantes de la region con una amplia casa
de fachada alumbrada por tubos de luz fluorescente, al final de un gran callejon de
palmeras de coco que él mismo sembrd. La luz provenia de una rueda Pellton,
movida por una fuerza hidraulica que tomaba de la parte alta de una quebrada, y a
cuyas norias o cangilones golpeaba con fuerza un chorro de agua en el interior de

una pequefia cabina construida a un kildmetro de la casa.

En forma simultanea, don Marcelino fue llamado por el Gobierno de Ospina Pérez
a fungir como inspector de la via que habria de comunicar a Palermo con Teruel,
lquira y Yaguara, antes de que se abriera la actual ruta de Santa Helena. Un
primer bus mixto suyo, augurio de lo que luego seria la empresa pionera del
servicio de transporte en la zona, iba detras, probando el trazado e inaugurandolo.
Era un carruaje alto, largo y chato, pintado con franjas rojas y verdes por los
costados, que prendia con manivela. El carromato sobrevivié a su duefio y siguio
transitando por esos caminos por muchos afios. Dicen que era un Ford ‘tres

patadas’ modelo 38.

En sociedad con Juan Dussan, crearon primero a Neiva-Palmira -Nepalma-, y

luego a Neiva-Palermo- Palmira -Nepalvila-, auténticas precursoras de las
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empresas de transporte moderno. Fue el primer transportador del noroccidente del
Huila. En 1946 compro seis buses escaleras para prestar el servicio del transporte
de pasajeros y carga a Neiva y zonas aledafias. Después de trabajar por algunos
afios como empresario del sector vendié fiados los carros a los conductores,

quienes prosiguieron con esta actividad.

Don Marcelino también adquirid tierras y ganado. Fue propietario de dos
haciendas: ElI Totumo —a unos quince minutos de Palermo, y El Igua, sobre el

limite con Teruel, municipios a los que su descendencia sigue vinculada.

Imagen 22. Marcelino Fierro

Fuente: Album familiar

6.2.5 Florentino Calderén Cérdoba

Un hombre iletrado, que so6lo aprendié a leer y escribir. Activo lider rural,
comerciante y empresario dinamico de la zona norte del Huila. Dedicado al
fomento agropecuario, el que alternaba como comerciante de café. Activo
dirigente de extraccion campesina, que con una amplia visibn empresarial llevo la
energia a Baraya en 1946, para lo cual compré dos motores diesel e instalo los
postes y redes que conducirian el fluido a las viviendas y negocios. Al afio
siguiente fundé la fabrica de gaseosas Imperial, la cual llegé a comercializar 50

canastas por semana. Los envases y tapas las compraba en la ciudad de Bogota.
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Hijo de don Miguel Calderdn, un préspero empresario agricola oriundo de Baraya,
uno de los que descuajé montafia para construir varias fincas, que dedico a la
ceba de ganado vacuno y al cultivo del café. Estos predios fueron adjudicados a
cada uno de sus hijos. Don Miguel, en nupcias con la sefiora Carlota Coérdoba,
oriunda de la region, conformaron un hogar de cuyo matrimonio nacieron:

Florentino, José Dolores, Inés, Miguel, Joaquin y Griselda.

Florentino, no tuvo descendientes, pero al morir su hermano Miguel, asumié la
responsabilidad de la crianza de sus sobrinos, hoy destacados empresarios del
transporte en la ciudad de Cali. En 1940, con motivo de la terminacion de la
construccion de la carretera Neiva-Baraya, Calderon Cérdoba, compr6 dos carros
mixtos, marca Ford, modelo 38, y junto con los hermanos Camilo y Rufino Macias-
padre del médico Rufino Macias Alvira-, quienes también adquirieron un mixto y
una berlina, fundaron la empresa Flota Baraya, siendo elegido gerente. En 1942
Calderon Cordoba le cambio el nombre a Flota Baraya por Transnorte Ltda., lo
que permitio el ingreso de nuevos socios de la region, pero al poco tiempo la razén
social de la nueva empresa debié cambiarla, ya que en el departamento de
Boyaca existia otra con la misma denominacion, exigencia formulada por el
Ministerio de Economia, entidad encargada de la regulacion de la actividad del
transporte en el pais en esa época. En consecuencia, con la asesoria del dirigente
cooperativista, Carlos Falla Molano, optaron por fundar en 1946 la empresa de
Transportadores del Norte del Huila - Transnoreste, a la cual ingresaron los

transportadores del municipio de Tello, siendo elegido nhuevamente gerente.

Calderdon Cordoba fue asesinado en 1948, en pleno centro del poblado por Mario
Trujillo Calderon, un policia Chulavita. La condicion de activo dirigente del Partido
Liberal, labor que ejercia en su condicion de Presidente del Concejo Municipal de
Baraya, fue la causa de tal suceso. Sus restos fueron sepultados en la ciudad de

Neiva, en medio de una multitud de amigos y militantes del Partido Liberal.
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Imagen 23. Florentino Calderén Cérdoba

Fuente: Album familia Calderén.
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6.3 VIDA Y OBRA DE CARLOS FALLA MOLANO

Imagen 24 Carlos Falla Molano

Fuente: archivo Armando Cuellar. Gerente de Coomotor
En el trasegar de su vida supo conjugar experiencias que proporcionaron valiosas
ensefianzas, por lo que fue catalogado como una persona mediada entre la
sapiencia, el conocimiento y el riesgo para tomar decisiones. Calculador, justo y
conocedor de sus labores, fueron algunos de los calificativos que promovieron una
vision positiva de Carlos Falla Molano; el intelectual dirian muchos, el hombre para
pensarse la asociatividad, juzgarian otros. De origen humilde y familiar, Carlo Falla
Molano realiz6 grandes contribuciones al devenir del sector del transporte en el

Departamento del Huila®’.

¥ Para llegar a las anteriores valoraciones de la vida de Carlos Falla Molano, fueron fuentes fidedignas las

entrevistas realizadas a Jairo Falla Molano y Pedro Pablo Contreras, considerado este ultimo como el decano

de los transportadores; asociado fundador y gerente vitalicio de la empresa transporte Velotax (59 afos).
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6.3.1 La familia, los viajes y el campo

Los Falla Molano eran una familia de vida campesina con préacticas y vivencias
igualmente urbanas. Procedian de la region sur del Departamento del Tolima.
Poseian una finca en el municipio de Venadillo Tolima, la que era el eje de la
economia del hogar; alli promovian una serie de labores que enmarcaban una
evidente inclinacion por la vida pastoril y las actividades relacionadas con los
guehaceres agrarios. Sin embargo, su habitacion o vivienda, en la cual los padres
de Carlos y sus numerosos hermanos compartian recuerdos memorables, estaba
ubicada en la ciudad de Ibagué. Eran tiempos que le permitian a Carlos Falla,
palpar diversos momentos; tanto del campo, cuando estaba en la finca y
trasegaba por toda la estancia de tierras de su padre y la formacion académica y

escolar que recibia desde la capital del Tolima

Cesar Falla Vega era el padre de Carlos. Una persona dedicada en gran parte de
su tiempo a las labores del agropecuarias, pero que su vida la sabia
complementar con actividades refinadas en el circulo social que poseia.
Proveniente de la familia Falla Vega; su padre Pedro Falla y su madre Celia Vega,
eran dos campesinos de arraigo liberal, oriundos del municipio de Gigante en el
Huila. Cimentaron en César, padre de Carlos, valores asociados a las buenas
costumbres, el propdsito del logro y el progreso; caracteristicas que poseen las
inclinaciones de origen liberal en la vida politica, social y econémica. Siempre
dispuesto a permitir mantener esa formacién en la familia, procurando dar un buen
uso a sus propiedades y tenerlas en las mejores condiciones e inculcando el
valor de las cosas. Insistia en la importancia de la finca de su propiedad ubicada
en el municipio de Venadillo Tolima; lugar donde compartia con su familia en

momentos de descanso y regocijo.

Por otro lado, es de igual importancia hacer alusion a Josefina Molano Falla,
madre de Carlos Falla Molano. Hija del general Acisclo Molano Ramirez y Clotilde

Falla, esta ultima era hermana de Pedro Falla papa de Cesar Falla y abuelo de
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Carlos Falla. Acisclo y Clotilde los dos eran de Ibagué. El general Acisclo Molano
promovia la tendencia conservadora. La descendencia tuvo gran incidencia en el
ejercicio militar y participaron en su tiempo en la época de la Guerra de los Mil
Dias. Tuvieron un hijo llamado Antonio Molano Falla quien fuera militar y luego

maestro.

6.3.2 Viajes y otras dificultades

Carlos Falla Molano nace un de 10 noviembre de 1908 en la ciudad de Ibagué.
Realizdé sus estudios primarios en el colegio San Simon, en el cual alcanz6 a
cursar hasta segundo de bachillerato. Afios después, en 1926, don César
abandond la finca y se radicé con toda su familia en Madrid Cundinamarca. La
estadia en esta localidad dur6 hasta 1933. Alli, Carlos encontr6 muchas
perspectivas de vida y sobre todo asumio el papel de adulto desde muy joven, al
tener que contribuir con su trabajo al sostén de la familia. Encontré6 nuevas
personas, conocié mas a fondo las regiones del pais y entendio la importancia del
conocimiento de forma autodidacta, puesto que no profundiz6 en una profesion.
Un hombre dispuesto a la autoformacién. Lector activo y aprendiz constante de la

vida.

Pasados 7 afios de permanencia en el municipio de Madrid, se conoce la noticia
de usurpacion de tierras en los alrededores de la finca de propiedad de la familia,
ubicada en Venadillo. Por tanto, don César padre de Carlos decide regresar a la
ciudad de Ibagué con su familia y dar inicio a una nueva etapa de su vida en el
campo. Las condiciones de orden publico no son las mejores para poseer una vida
tranquila y que les permitiera nuevamente estar alli en familia. Frente a esta
realidad, dofa josefina, Carlos y una de sus hermanas, deciden desplazarse para

Neiva en el afio de 1934.

Fue una decision apresurada, pero de ella dependia el futuro y la existencia de

estos tres miembros de la familia Falla Molano. Se establecieron en el barrio Altico
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de la ciudad de Neiva y luego encontraron algunas posibilidades de trabajo para el

sustento de su vida familiar.

Luego de su salida de la finca, el resto de los hermanos y hermanas se
establecieron en Bogotd y otros municipios del Tolima. La familia estaba
compuesta por ocho hermanos. Tres mujeres, se recuerda a Celia; contrajo
nupcias desde temprana edad y actualmente parece residir en Chicoral Tolima,
otra de ellas murié al lado de su madre. Benjamin, quien actualmente vive en la
ciudad de Bogotad. Hubo un distanciamiento entre ellos por mdultiples factores
familiares; y hoy se conoce del deceso de José Antonio, Julio César, Roberto,

Aura y Mamaina.

Ninguno de sus hermanos alcanz6 titulo profesional. Roberto fue la persona que
mas avanzo en formacion académica, trabajaba desde la administracién publica y
ocupd cargos de reconocimiento institucional. Tiempo después se radicdé en
Bogota, adquirid su pension y logré establecer un negocio propio. Sobre el paso

del tiempo por razones desconocidas fue asesinado.

6.3.3 El inicio de experiencias empresariales

Habian transcurrido veintiséis afios en la vida de Carlos Falla Molano cuando tuvo
la oportunidad de vivir el primer momento empresarial. A partir de alli se conjugan
diversas situaciones en su existir, que promueven miradas, perspectivas, suefios e

ilusiones, para dar inicio a momentos empresariales.

Una de las primeras preocupaciones que se generaba en la familia y mas aun a
Carlos su madre y hermana, era el sustento economico en adelante. Don César,
padre de Carlos, antes de despedir a su familia que viajaba hacia a Neiva,
encuentra la necesidad de entregar un capital para que pudieran sortear un futuro
esperado. Es asi como Carlos decide emplear parte de ese capital en la primera

iniciativa de negocio.
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6.3.4 El taller, una cercania con el transporte

Una de las primeras apuestas en la vida econdmica y empresarial de Carlos Falla
Molano, guarda relacién con un taller de mecéanica. Transcurria la década de los
afios 30 cuando la cercania con el arte y la técnica de los automdviles lo llevan a
dar inicios a su primer negocio. Sin embargo, pudo ser el vinculo con uno de sus
abuelos que ya estaba en la ciudad Neiva y que como negocio propio poseia una
heladeria. Con él, Carlos tuvo una gran empatia, quiza también influyé para

visionar unidades productivas.

Esta primera iniciativa fue realidad gracias a los primeros ahorros que poseia afos
antes de su llegada a Neiva. Su padre le habia proporcionado una cantidad
suficiente para garantizar su sustento por un largo tiempo. Alli encontré la
capacidad de racionalizar los recursos y aprendié a conocer el negocio de la

mecanica y su relacion con los automoviles y la actividad del transporte.

El taller no permanecié abierto mucho tiempo dada las circunstancias acontecidas
por un accidente en el lugar de trabajo. Las mdltiples actividades que realizaban
alli y el namero de vehiculos, suponian tener en el taller materiales de alta
combustion; es asi como en el afio de 1935 se generd un incendio en altas horas
de la noche sin poder recurrir a salvar los elementos de trabajo que alli disponian,
lo cual indicé a Carlos, empezar con otras apuestas en su vida dentro del sector
del transporte.

6.3.5 De lleno en la actividad

Una de las primeras empresas de transporte que Carlos llegé a conformar fue
Transportes Ibagon, que tenia asiento alrededor de la galeria y su ruta de viaje en
la zona sur del Departamento del Huila. En ella pudo establecer algunos avances
en la actividad. Elabord una estructura de negocio que permitiera el desarrollo de
varias lineas de transporte; siendo asi un referente inicial para la inclusién de

NUEvVOoS SOCioS.
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Luego en el afio de 1938, Transportes Ibagén da un vuelco de razén social. La
llegada de nuevos propietarios de vehiculos y dado el crecimiento de la actividad,
afianza una nueva organizacion. Ella se expresa bajo el nombre de Transfederal.
Uno de los socios reconocidos en esta etapa fue Alberto Suarez; oriundo de
Gigante, municipio de donde también provenian los padres de Carlos Falla.
Suérez, se convertira en uno de los pioneros de la actividad empresarial en la
ciudad de Neiva vinculandose con el transporte aéreo y otras actividades. Con el
transcurrir del tiempo, Suarez y Falla Molano, tejeran una red de apoyo para el

desarrollo empresarial.

Seria en 1942 cuando Carlos Falla y Alberto Suarez trascienden de Transfederal a
Cootranshuila, empresa de transporte vigente y de gran arraigo en el
departamento. Afios después participan en la creacion de Transnorte y luego
Trasnoreste; desarrollando las rutas hacia los Municipios de Baraya y Tello.

Entre 1940 y 1942, la gestidon que realizd Carlos Falla fue fusionar las cooperativas
de transporte. Primero fue transportes l|bagén con Transfederal y luego
Transfederal a Cootranshuila®®. Asi mismo, Carlos gerencié Transoreste durante

muchos afios hasta que se fusioné con Coomotor en el afio de 1966.

De ésta ultima fusién se tiene que en 1940 los transportadores del municipio de
Baraya, encabezados por Florentino Calderéon Cérdoba y los hermanos Camilo y
Rufino Macias, nativos de la poblacién del Hobo, tomaron la decisién de fundar la
primera empresa de transportes del norte del Huila, denominada Flota Baraya.

Contaban para ello con tres carros mixto, marca Ford, modelo 40 y una berlina. En

% Tales afirmaciones son expuestas a partir de la informacién suministrada por Jairo falla molano. Uno de
los familiares mas cercanos de Carlos falla y quien estuvo a su lado, durante largos afios en los diferentes
momentos como actor del transporte. No obstante y con base en las evidencias encontradas en la academia
huilense de Historia y en archivos de cdmara y comercio, es confuso concretar la evolucién de la empresas
de transporte Cootranshuila, dado que existen un sin niumero de empresas que tienen origen desde los
primeros afios en la década de los cuarenta
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1942, Flota Baraya cambio de razon social por Transnorte Ltda, nombre con el
que duré muy poco, ya que en el departamento de Boyaca, también existia otra
empresa de transporte con la misma razon social y en efecto el Ministerio de
Economia y luego del Transporte, obligé el cambio de nhombre y en consecuencia

se fund6 Transnoreste, con la asesoria de Carlos Falla Molano.

En 1948 se produjo el asesinato del gerente de Transnoreste y presidente del
Concejo Municipal de Baraya, Calderén Cérdoba. Ante la muerte de éste se
designé como gerente a Falla Molano, quien congregé a todos los transportadores
de Baraya y Tello. El parque automotor de Transnoreste en 1950 lo conformaban

15 buses escalera, de color rojo; cuatro berlinas y cuatro camiones de carga.

Es de anotar, que Transnoreste a través de su gerente Falla Molano, en las
negociaciones con el representante de Coomotor, Francisco Javier Gonzalez
Rojas, trat6 de absorber a ésta, pero finalmente la compafiia del norte del
departamento depuso sus aspiraciones y se fusiond con la capitalina el 1° de
Enero de 1966. Transnoreste en el momento de su fusibn con Coomotor disponia
de ocho buses cerrados, 12 buses escalera y algunos camiones. En la préactica
Transnoreste y Nepalvila impulsaron definitivamente a Coomotor para incursionar

en el servicio intermunicipal en el Huila.

Cuando se fusioné Transoreste con Coomotor, Carlos Falla, ya estaba como
directivo de Coomotor. Tenia inversiones en las dos empresas. También
fusionaron a Nepalmiva que dirigia su ruta hacia Palermo y la vereda Ospina

Pérez. En aquel entonces la estaba gerenciando Ramon Andrade.

Figura ***. Reunion de directivos del transporte
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Imagen 25. Carlos Falla en reunién social

Fuente: Archivo personal de Armando Cuellar Arteaga actual gerente de Coomotor

6.3.6 Los primeros automoéviles

Los primeros carros que poseia Trasnoreste eran de los antiguos socios de las
rutas de Baraya y Tello, municipios ubicados en la zona norte del Huila. Fueron 4
o0 5 buses importados con estructura cerrada. Un Pargo, un Forest y un Mercuri.
Fue un suceso muy novedoso entre el 59 y el 60, ya que en esos afos solo se
conocia sino el mixto o bus escalera. Transfederal ubico en la ciudad de Neiva en
el afio 1956 tres buses cerrados. Estos viajaban para San Agustin y los llamaban

los pulman

6.3.7 Los aportes de Falla Molano a Coomotor
La actividad del transporte en el Departamento del Huila ha contado con diversas
etapas y actores. Para el caso de Carlos Falla, es indudable la visibn que tuvo

para darle aliento a la conformacion de las primeras empresas de transporte a
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mediados de los afios 30. También impulso la asociacion cooperativa como figura
legal para el desarrollo empresarial.

En el caso de Coomotor, propici0 el ingreso de la empresa al servicio
intermunicipal. Las fusiones promovidas con las restantes empresas de la
localidad permitieron la consolidacién de esta actividad. Construyo la estacion de
gasolina ubicada en la via al sur, gestiond la documentacion para la entrada del
servicio a Florencia y un sin niumero de aportes que permitieron la permanencia de

la empresa®.

Luego de estas realizaciones la actividad del transporte tuvo una dinamica
empresarial un poco diferente. Se acogieron algunas estrategias que
desembocaron en la fusiébn de varias cooperativas y sociedades en unas pocas.
Sin llegar a generar mayores desniveles ni traumatismo entre una u otra empresa,
los alcances permitieron que el transporte después de los afios 60, se desarrollara
bajo la l6gica de la asociatividad antes que la competencia. La gerencia de Carlos
Falla en coomotor, llegd hasta 1968, fecha en la que asume la direccion de la
empresa Ananias Sastoque Gutierrez.

6.3.8 Los afos 70

Luego de las gestiones realizadas en la empresa de transporte Coomotor y
conforme a sus acciones y demas vehiculos que poseia en el sector, Carlos Falla
da inicio a otra etapa de su vida. A pesar que se desliga de la direccién
administrativa, sigue en funcion de asesoria y disefia un acompafiamiento, no solo

a Coomotor, sino, a otras empresas del sector.

Carlos Falla vende algunos vehiculos que tenia al servicio y entre ellos un bus que
manejaba su sobrino Jairo Falla Molano. Adquiri6 una “Chevy” para servicio

urbano, compro bienes raices en el barrio jardin y en la calle 12 entre carrera 5y

89 . . s .
Revisar de igual forma en el presente documento el acapite sobre el desarrollo de Coomotor.
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6. Unos de sus lugares de residencia estaba ubicado entre calle 5y 6 con carrera
segunda y a la vez funcionaba Transnorte; predio donde actualmente se encuentra
el supermercado San Pedro Plaza. En la misma calle tenia operaciones

administrativas Transfederal, Nepalmira y Flota Magdalena.

De igual forma eran de su propiedad algunas casas de la carrera segunda y la
carrera 4. También se conocia de la existencia de otros predios ubicados en el hoy
barrio Altico. El dltimo bien que transo fue una casa ubicada en el barrio Jardin al
oriente de la ciudad de Neiva. Promovio la apertura de un hotel en compafiia de

Gustavo Molano; el que llamé Hotel La Palma.

Sostuvo algunas dificultades y diferencias con directivos entrantes de Coomotor:

“En ocasiones y después de salir de la gerencia de coomotor tuvo problemas
con don Julio, ...aqui a la casa venian los socios Pedro Castafieda, Francisco
Gonzalez, Fernando Ramirez, Fermin Mosquera..., venian a contarles de las
incomodidades que tenia, y Carlos era una de las pocas personas, que en las
asambleas tenia la capacidad de pararse en frente del contador y el gerente y
le desbaratarle los balances...y como decia él, debe de haber y no hay..., y

desde alli tuvo problemas con Julio Garcia, incluso don julio me llamaba a

decirme que le dijera a Carlitos que se estuviera en la casa tranquilo”go.

Entre los afios de 1978 y 1980, Carlos Falla enfrenta situaciones desmotivantes.
Julio césar Garcia Ingresa a Martin Pujana Angoitia como directivo de Coomotor y
desliga a Carlos como asociado. Luego vende el dltimo bus urbano (63) de su
propiedad. Ese tipo de situacion también permitio que se acongojara y su deceso

fuese mas rapido.

Los primeros socios que tuvo Falla Molano fueron Efrain Fierro, Miguel Tamayo,
Bernardino Gonzales de Baraya, Arturo Mosquera Pefa de Tello. Estos tenian

acciones y buses tanto en Noreste como en Coomotor.

% Entrevista al sobrino de Carlos Falla, lamado Jairo Falla Molano. Neiva, noviembre 12 de 2011.
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Imagen 26. Carlos Falla Molano en la gerencia de Coomotor.

Fuente: archivo personal Armando Cuellar Arteaga actual gerente de coomotor

La etapa mas importante de Carlos Falla fue desde el 64 al 68 donde fusiono a
Trasnordeste, Nepalmira y Coomotor, realizaciones que les fueron reconocidas y
muy importes para Coomotor. No obstante, después en los afios 70, los gerentes y
directivos que llegaron a la empresa, no tuvieron mayor acogida a sus ideales

cooperativos:

“Carlos no estaba de acuerdo con esos gerentes que
entraron después de él, que a los amigos de ellos solo con la
cédula les hacian el préstamo y les entregaban un bus, y
cuando habia gente haciendo cola de tiempo atras para el
préstamo...Carlitos no estaba de acuerdo con eso, con los

privilegios solo para algunos™.

1 bid.
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6.3.9 Su personalidad y vida familiar

Desde su llegada a Neiva estuvo algunos afios bajo la compafiia de su madre y
una de sus hermanas. Fue muy independiente desde los afios 60 e inici0 su vida
con los negocios al lado de su abuelo. Su madre parte de Neiva en el afio de
1971; esta residia en el barrio Altico en una de sus propiedades. Finalmente se

radico en Ibagué.

Su hermana Celia, con quien logré radicarse en la ciudad, fue la persona quien lo
acompafio y le colaboré en los negocios. Era quien le elaboraba la contabilidad del
taller, organizaba lo mas necesario para el buen funcionamiento de su empresa.
Ademas junto con su madre compartian algunas visiones respecto a lo que
pensaban realizar en el sector transporte y en la cual tuvo un apoyo econémico en

los primeros afios que estuvieron en Neiva.

A pesar de sus multiples ocupaciones asesorando una y otra empresa de
transporte, era muy organizado con sus negocios. “Sabia lo que hacia, como lo
hacia y para que lo hacia. Le gustaba leer mucho, tenia muchos libros de todo
tipo; era muy actualizado con lo sucedido en los negocios del transporte, de lo
acontecido en su contexto politico y econémico. De alli que sus amigos y cercanos

lo catalogaran como Carlitos el intelectual™?

Era muy calculador con los temas relacionados del transporte. ‘le sacaba las
cuentas a todo, desde un tornillo a la cosa mas complicada. Sabia cuanto duraban
unas llantas en una carretera destapada y en una pavimentada™:. Su rigurosidad
para racionalizar recursos y la capacidad de analizar situaciones y tomar

decisiones, generaban mayor credibilidad en Carlos, un hombre muy transparente.

Fue hombre de pocas experiencias en relaciones afectivas. Solo se conocia de la

existencia de Isabel; una novia que tuvo en los primeros afios de arribo a Neiva,

%2 |bid.
% |bid.
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pero nunca se pudo evidenciar a un Carlos Falla en la faceta de esposo, padre y
mucho menos abuelo. Era de espiritu alegre y gustaba bastante del licor, recuerda
su sobrino: “con Carlos andabamos mucho, yo casi siempre lo acompafiaba

cuando estaba tomando...incluso fue él que me ensefié a tomar.”*

No avanz6 mucho en formacion académica, no culminé los estudios de
bachillerato. Una de sus frases mas frecuentes era “carajo yo no hice sino hasta
segundo de bachillerato y a un muchacho de estos lo vuelvo ropita de trabajo...a
estos muchachos ya no les ensefian nada”. A pesar de no ser contador, sabia
perfectamente interpretar los estados financieros y la composicion del balance

general y el estado de pérdidas y ganancias de cualquier sociedad.

En su vida social tenia muy buenas relaciones con Fernando Ramirez y Fermin
Mosquera. Fueron dos personas que lo estimaron mucho ya que fue un asesor
importante en la empresa de transporte Corautos. Fue junto a Coomotor y esta

empresa, las que dieron inicio el servicio de transporte urbano en los afios 60.

Fueron un poco mas de 30 afios de actividad y aporte al sector del transporte. En
visionar el servicio urbano, el comprender que era importante la asociatividad
desde la economia solidaria y los principios cooperativos, el desarrollo de nuevas
rutas hacia el norte y el sur del Departamento, lo colocaron como una persona que
arrojo grandes resultados en cada una de las empresas que estuvo. Compartié
con personajes importantes como Alberto Suéarez, Tiberio Ortiz, Ramén Andrade,
Fernando Ramirez y Fermin Mosquera. Su deceso en 1982, fue recordado

manifestando que habia muerto “Carlitos el intelectual”.

* Ibid.
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7. CONCLUSIONES

El ambiente de finales del siglo XIX y aun avanzadas décadas del XX, presentaba
un sinnimero de barreras para el desarrollo del espiritu de empresa en Neiva. El
poco desarrollo de las vias de comunicacion, el bajo calado para el transito de
vapores por el rio Magdalena, asi como la tardia incorporacion del tren; sumado al
reducido numero de pobladores y al fuerte discurso promulgado desde la iglesia
catélica en procura de la formacion de un hombre laborioso, honrado y en la
espera de una gracia divina, hicieron que la generacion de riqueza fuera una

apuesta para un grupo poblacional reducido.

Sin embargo, a partir de los afios 30 se advierten factores ligados a un proceso
modernizador de las comunicaciones y la incorporacion de la tecnologia; con lo
que se abre paso al crecimiento poblacional que tendra su mayor expresion en la
década del 60. La presencia del cultivo comercial del arroz y los procesos
agroindustriales, asi como el empleo del tren y los automotores, impactaran no

sélo el aspecto econdmico, sino sobre todo el cultural.

La técnica manifestada en la incorporacion de los vehiculos de transporte
terrestre, el molino para el procesamiento del arroz y la trilla, sumados al
crecimiento poblacional y el desarrollo de la economia a través de la agricultura
comercial de corte capitalista; son los factores que se conjugan en el entorno y
que se asocian a la formacion de la actividad del transporte terrestre. Algunos de
estos elementos habian sido ya evidenciados por Sombart y calificados como
propulsores de la actividad empresarial®.

En cuanto a los sujetos vinculados a la formacion de la actividad empresarial se
advierte que se concentran en el género masculino. Asi mismo, son de

procedencia discreta en el sentido de no observar una tradicién en la formacion de

> SOMBART, Werner. El burgués: contribucidn a la historia espiritual del hombre econémico moderno.
Madrid, Alianza Editorial S.A. 1977. 48
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unidades empresariales. Antes, se observa un proceso de conversién de capital
pecuario. Es decir, la técnica estimula la integracibn de excedentes o
acumulaciones previas de actividades que en ocasiones han sido calificadas como
retardatarias del desarrollo social y econdmico, tal como el caso de la hacienda y

la actividad pastoril.

Lo que llama la atencién es que el proceso de conformacion de empresas de la
actividad del transporte concit6 a lugarefios que vislumbraron la oportunidad de no
s6lo lograr acumulacion de capital, sino social. Lo novedoso del negocio implicé el
ascenso de una clase social reconocida por las tradicionales formas de realizacion

econdmica.

Carlos Falla Molano no se escapa a las citadas conclusiones. El capital econémico
con el que llega a Neiva es diversificado, proviene de la propiedad que su familia
poseia en Venadillo, Tolima. A diferencia de una mayor parte de actores, posee
unas experiencias previas en regiones de mayor desarrollo o vinculos con centros

poblados de amplia cobertura.

La red de relaciones que establecen los agentes posibilita la conformaciéon de
capitales para la expresién de unidades econémicas de mayor envergadura. Bien
sea mediante la figura solidaria o la de empresa privada.

En los sujetos vinculados a la formacion de la actividad del transporte terrestre
encontramos la expresién del riesgo y la oportunidad en condiciones de
incertidumbre, elementos, todos propuestos desde la teoria del empresario. Sin
embargo, frente al sujeto empresario innovador, enunciado por Schumpeter, nos
surgen cuestionamientos en el sentido de si la actividad del transporte constituye

una innovacion y conlleva a un desequilibrio.

Es bien cierto que el relato nos transmite la sensacion de estar frente a un nuevo
producto para la localidad, por tanto se configura un nuevo mercado. Al parecer,
se alter6 el ritmo de la vida, los tiempos, la nocién de movilidad y espacio publico,

asi como el de propiedad.
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Pues bien, a nuestro juicio, lo que apreciamos en esta etapa de la vida econémica
de la ciudad de Neiva es la incorporacion de nuevas formas de produccion y
acumulacion a partir del uso de la técnica. El molino para la trilla, el transporte
urbano automotor, la energia eléctrica, la fumigacion y transporte aéreo, entre
otras, posibilitaron nuevos productos, nuevos mercados. Indiscutiblemente, se
alter6 el ritmo de lo existente, tanto en el ambito econdmico como el sociocultural.
No obstante, la técnica del transporte, el servicio como producto y el mercado

como tal para éste producto no es nada novedoso en el contexto nacional.

Antes que desarrollo econdmico, en el sentido Schumpeteriano, la dinamica
generada nos induce a catalogar la situacion como un “aumento de los medios de
produccién” con el consecuente crecimiento econdémico, algo muy distante a las

consideraciones propuestas por Schumpeter para el empresario innovador.

Para el caso de los sujetos que fomentaron la actividad del transporte terrestre en
el Huila, apreciamos un vinculo directo con la gestidn, por lo que se asemejan a
negocios tradicionales autogestionados que se originan mas por la incorporacion o

adaptacién de tecnologia que por procesos de innovacion.
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