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Prefacio

¢ Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la co-

nexidn interocednica (1872-2012) es el quinto libro de la

Coleccién Los Caminos de Hierro. Este texto culmina la
primera parte de la serie, en la cual se analizan los ferrocarriles de
Panamid, Bolivar, Antioquia, Santander y del Pacifico, los cuales
comenzaron a ser construidos durante gobiernos liberales entre
1850 y 1880. Estas obras simbolizaron la esperanza en la prospe-
ridad y el progreso nacional.

Su construccién comenzé en medio de un proceso de cambio
politico importante que llevé a configurar al pais en un modelo
tederal, al tiempo que se perfilaba un cambio en las condiciones
econémicas en términos de una mejora importante en los pro-
ductos agricolas de exportacién que garantizaron la carga interna
de retorno necesaria para hacer atractivos estos ferrocarriles. No
obstante, estas lineas no se limitaron a la interconexién de merca-
dos locales con los internacionales, sino que representaron com-
plejos procesos de reordenamiento territorial y, en algunos casos,
de realineamiento de los poderes regionales. En el Gran Cauca
esta linea se convirtié en uno de los elementos centrales para el
surgimiento de una subregién pujante y dindmica alrededor de un
nuevo centro politico y econémico: Cali.

De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la conexion
interocednica (1872-2012) permite analizar la via férrea en opera-

[15]
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cién mds antigua del pais, y la primera que se entendié como un
proyecto de cardcter nacional. Esta es una linea férrea que expresa
muchas de las virtudes del modelo ferroviario, asi como sus peli-
gros mds claros.

Juan Santiago Correa R.
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| ferrocarril del Pacifico, o del Cauca en sus inicios, fue la

linea férrea en operacién mds antigua del pais. Su proceso

de construccién comenzé en 1872, luego de las de Panamad
y Bolivar, y se configuré desde sus inicios como un proyecto ambi-
cioso que, por su dimensién y alcance, permite analizar todos los
aspectos de la contratacién ferroviaria hasta nuestros dias. Como
otros proyectos ferroviarios tuvo problemas y aciertos, asi como
presiones de politicos y terratenientes regionales que hicieron que
la ruta tomara una u otra direccién, o que se construyeran ramales
innecesarios con el fin de valorizar las tierras por donde pasarian.
No obstante, en su momento de mayor operacién se convirtié no
s6lo en una ruta vital para el comercio internacional colombiano,
sino que configuré por primera vez una red nacional férrea que
conect6 al Pacifico con el Caribe y con las principales regiones del
occidente del pais.

Como se verd mds adelante, la construccion y puesta en mar-
cha de este ferrocarril permite evidenciar cémo el empresariado
extranjero y el nacional aprovecharon hébilmente un entorno de
debilidad institucional para emprender grandes inversiones con
pocos riesgos para ellos, financiando un proyecto de moderniza-
cién y una apuesta por el sector externo a través de una politica
fiscal altamente regresiva; asi mismo, permite analizar el giro que
debié tomar el Estado en el siglo XX gracias a unas nuevas condi-
ciones econémicas internas y de mercados internacionales, hacia

[17]



18

De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la conexidn interocednica. . .

un modelo de construccién, administracién y gestién puiblica con
diversos grados de éxito y fracaso.

Esta linea estuvo en el inicio del debate sobre la necesidad de
abaratar los costos de transporte y mejorar sensiblemente la efi-
ciencia de los mismos frente a las bonanzas exportadoras que vivia
el pais desde mediados de la década de 1860. Esto obedeci6 a
que el crecimiento econémico fundamentado en una economia
de agroexportacién requeria de la reduccién de los fletes de trans-
porte como objetivo prioritario, pues los productos agricolas pre-
sentaban una relacién precio-volumen baja, con un castigo muy
tuerte en el precio final por los fletes aplicados a largas distancias
(de 800 a 2.000 kilémetros), las dificiles condiciones topogréficas
y los riesgos climdticos importantes.

En este sentido, para la region del Gran Cauca los costos de
transporte del café de exportacién (si se toma como referencia la
ruta de Bucaramanga hasta Bremen) equivalian al 55 o 57% del
precio CIF, con un promedio de entre 5 a 10 dias por cada 30 a 80
kilémetros. Asi, el reemplazo parcial de las mulas y de los cargue-
ros humanos por ferrocarriles y por navegacién de vapor era una
decisién inaplazable’.

Indudablemente, uno de los mayores problemas que enfren-
taba la construccién de lineas férreas en el pais era su capacidad

fiscal, lo cual fue advertido por Camacho Roldin en las Memorias
de Hacienda de 1871 donde afirmé:

Ferrocarriles de gran locomocién, como los que se estin construyen-
do en el Perd, o como se han construido en Chile, con un gasto de
$300.000 a 640.000 por legua, es una obra absolutamente superior
a nuestros recursos, y pensar en ellos seria poco menos que desear
imposibles. Ferrocarriles de mas de $100.000 por legua serfan para
nosotros una dificultad sumamente grave; pero si se pudiese obte-
nerlos con un gasto de $50.000 a 60.000 por legua, deberiamos hacer

un esfuerzo supremo para iniciarlos en el pais?.

1 Palacios, Marco. E/ café en Colombia (1850-1970): una historia econdmica,
social'y politica.2.* ed. Bogota: El Colegio de México-El Ancora, 1983. p. 50.

2 Camacho Roldén, Salvador. Escritos sobre economia y politica. Jesis Antonio
Bejarano (ed.). Bogotd: Instituto Colombiano de Cultura, 1976 (1871-2),
p- 100.
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En los cédlculos de Camacho Roldén estas cifras equivalian, por
un escaso margen, a ferrocarriles con una distancia entre rieles de
3 a 4 pies, cuya construccién costaba en Europa entre $50.000 y
$120.000 por legua, y sugeria mds bien hacer un esfuerzo en el
sistema movido por locomotoras fair/ie (desarrollado en el pais de
Gales) que tenian una distancia entre ejes de 2 pies y, que se estaba
probando en otras partes de Europa con un costo de alrededor de
$30.000 por legua®. El problema de una trocha tan angosta era su
limitada capacidad de carga.

Los limites estructurales del pais se tradujeron en un incipien-
te desarrollo de la infraestructura con la construccién de algunas
rutas desarticuladas que no configuraron un sistema de transporte
nacional interconectado, sino que mds bien buscaron conectar al-
gunas zonas de produccién de bienes exportables con el merca-
do internacional. En este sentido, a pesar de ser tramos cortos y
desarticulados entre si, y de presentar promedios de construccién
muy bajos comparados con otros paises de América Latina, como
Meéxico, Brasil o Argentina®, estas rutas significaron mejoras im-
portantes en el transporte con reduccién en los tiempos y en los
costos, lo cual tuvo un impacto en el auge exportador agricola de
principios del siglo XX.

No obstante, junto con la interconexién con algin rio navega-
ble o con los puertos maritimos, y con los caminos tradicionales,
comenzé a vislumbrarse un rudimentario sistema de transporte
que se haria mas complejo en las primeras décadas del siglo XX,
con la modernizacién de los viejos caminos convertidos en carre-
teras y por la ampliacién de la red ferroviaria.

3 Ibid.

4 De acuerdo con Palacios, para 1883 Colombia habia construido 151 ki-
lémetros de ferrocarril, en 1888 alcanzaba los 240,9 kilémetros y en 1904
habia ya 516,9 kilémetros. En 1910, el total de kilémetros construidos
equivalia al 1,6% del total suramericano, el cual cae muchisimo mas si se
incluyen las rutas mexicanas. Cfr. Palacios. Ob. cit., p. 54.

5  En este sentido, Camacho Roldan sostenia en sus Memorias de Hacienda
de 1871 que la regularizacién de la navegacion a vapor en el rio Magdale-
na se debi6 a la libertad de cultivo y comercio de tabaco, en particular en
Ambalema, lo que garantizé la carga de retorno necesaria. Camacho. Ob.
cit., p. 93.
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La construccién de los ferrocarriles significé un cambio pro-
tundo en el desarrollo posterior del sistema de transportes del pais
puesto que implicé el reemplazo parcial de la movilizacién de car-
ga por medio de mulas y de cargueros humanos, con lo cual no
s6lo se obtuvo la reduccién en los costos de transporte?, sino una
reduccién inmediata en la vulnerabilidad de las mercancias, pues
estos medios de transporte tenian que desafiar peligros que no
afrontaban los ferrocarriles, y permitié superar el volumen total de
mercancias que se podia movilizar.

Sin embargo, la situacién ain era complicada para 1901 cuan-
do la mayor parte de las regiones del pais no tenia una conexién
terroviaria, puesto que la distancia a caballo y con buen tiempo
entre Ambalema y Manizales podia tomar cuatro dias; entre Bu-
caramanga y Cucuta, cinco; Cali y Buenaventura, unos cuatro
dias, Bogota a Neiva, por tierra, de nueve a diez dias, y por tierra
y transporte fluvial, de cinco a seis dias; Medellin hasta Ayapel,
unos trece dias; y Tunja a Bogotd’, tres dias, s6lo por mencionar
s6lo algunos trayectos y, suponiendo buen tiempo.

Durante el gobierno de Rafael Reyes se realizé un esfuerzo
importante por impulsar obras de fomento y por crear un nuevo
marco legal e institucional que permitiera promover estas inicia-
tivas. En particular, se creé el Ministerio de Obras Publicas con
el fin de organizar la construccién de ferrocarriles acompanado
de una efimera legislacién que buscé nacionalizar y centralizar el
manejo de la politica ferroviaria, tratando de abandonar en parte
el viejo sistema de concesiones; esto permitié el crecimiento total
de la red en 1,6 veces durante su gobierno.

A pesar de este esfuerzo, si se observa el indice latinoamericano
de kilémetros de ferrocarril construidos per capita entre 1893-95 y

6  Camacho Roldén calculaba en 1871 que la reduccién de los fletes por los
ferrocarriles podria ubicarse alrededor de una cuarta parte de los costos en
los métodos tradicionales; ademds, también calculaba que el sobrecosto
del transporte interno podria estar en el 100% sobre el precio de los pro-
ductos agricolas. Esto sin duda fue un gran incentivo en la definicién de
los primeros proyectos ferroviarios del pais, cfr. ibid. p. 102.

7 Poveda, Gabriel. Carrileras y locomotoras. Medellin: Fondo Editorial Uni-
versidad Eafit, 2010, pp. 38-9.
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1919-22, Colombia descendi6 del cuarto lugar (superando sélo a
Ecuador, Haiti y Guatemala) al penultimo lugar, sélo por encima
de Haiti. Estas cifras sin duda ponen en perspectiva el esfuerzo fe-
rroviario colombiano con respecto al de Argentina, México, Chile
o Brasil, los cuales lideraron la vanguardia en la construccién de
ferrocarriles en América Latina.

CUADRO 1
KIL()METROS DE FERROCARRIL PER CAPITA
EN AMErIcA LATINA (1893-95 Y 1919-22)

Pais 1893-95 1919-22
Haiti 0 7
Colombia 15 20
El Salvador 23 23
Ecuador 10 26
Venezuela 33 26
Guatemala 13 35
Nicaragua 44 38
R. Dominicana 24 45
Peru 60 46
Paraguay 48 56
Brasil 95 76
Panamd 78
Bolivia 43 81
Honduras 19 95
Costa Rica 132 112
Cuba 122 119
México 106 120
Uruguay 252 140
Chile 102 152
Argentina 382 286

Fuente: Ocampo, José Antonio. Colombia y la economia mundial (1830-1910). Bogota:
Tercer Mundo-Colciencias-Fedesarrollo, 1998, p. 53.
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Para la década de 1920 la bonanza econémica fue aprovechada
habilmente por el gobierno de Pedro Nel Ospina (1922-26) para
mejorar los niveles de inversién en infraestructura en el pais. Des-
afortunadamente, aunque los ferrocarriles recibieron el 65% de los
dineros pagados por la indemnizacién por Panami, esto se hizo
de manera desordenada y atomizada, lo que se conjugé con un re-
direccionamiento de la inversién hacia las carreteras que habria de
afectar en el largo plazo el desarrollo ferroviario. Ademads, durante
1923 y 1928 el Congreso cambié en cuatro veces la administra-
cién de los ferrocarriles, con lo cual la continuidad administrativa
se vio seriamente afectada.

En la década de 1930 se enfrentaron los efectos de la crisis
econémica y de la contraccién fiscal y econémica del pais. Con los
nuevos gobiernos liberales se vio también un cambio en el disefio
de la politica ferroviaria, para lo cual el Congreso promulgé la Ley

29 de 1931, o “de Ferrocarriles”, y la Ley 88 de Carreteras en el

mismo afio.

Durante el gobierno de Enrique Olaya Herrera (1930-1934),
el ministro de Obras Publicas, Germéan Uribe Hoyos, cancel to-
dos los contratos de construccién y eliminé todos los subsidios de
transporte a los gobiernos departamentales. Por tal razén, Uribe
llevé al congreso una propuesta para centralizar la politica publica,
dandoles a los profesionales una posicién dominante en la toma
de decisiones, y eliminar la mayor parte del impacto de los politi-
cos acerca de las decisiones sobre inversién®. Esto se concret6 con
la creacién del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Na-
cionales (CAFN), al cual se le dio en sus inicios un caracter téc-
nico para el manejo de la politica y la administracién ferroviaria,
lo cual le imprimié un nuevo dinamismo al manejo ferroviario.’

Entre 1934 y 1935 se construyeron 226 km de ferrocarriles,

con una inversién promedio del 0,47% del PIB, mientras se cons-

8  Hartwig, Richard E. Roads to reason: transportation, administration, and
rationality in Colombia. Pittsburgh: Pittsburgh University Press, 1983, p.
105.

9  No obstante, el gobierno nacional se reservé la revision de las tarifas e
itinerarios, asi como algunos controles sobre el manejo presupuestal.
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truyeron mds de 1.000 km de carreteras, con una inversién publi-
ca promedio del 1,41% del PIB. No obstante, durante el primer
gobierno de Alfonso Lépez Pumarejo (1934-1938) se promulgé
la Ley 204, mediante la cual se reactivé la construccién de ferroca-
rriles, al autorizar al CAFN a destinar las ganancias operacionales
netas para un programa de ampliacién de la red en 10 anos.

De la misma manera, la Ley 70 de 1939 aprobé la emisién de
bonos por US$8’571.429 para financiar la construccién de ferro-
carriles, con lo cual la red férrea pasé de 3.035 en 1936 a 3.432
en 1946'°. No obstante, la escasez de recursos, la nacionalizacién
de varios ferrocarriles, la competencia con carreteras paralelas, los
altos costos laborales y las bajas tarifas redujeron sus ingresos. Con
la nacionalizacién de la mayoria de los ferrocarriles colombianos,
el CAFN debié asumir todos los costos operacionales y laborales
de las empresas'’.

Para 1934 la red férrea colombiana contaba con poco mis de
3.000 kilémetros construidos, pero en términos de densidad era
de tan sélo 0,30 kilémetros por cada 100 kilémetros® y de 3,8
kilémetros por cada 10.000 habitantes. En términos absolutos y
relativos, de nuevo los lideres en América Latina eran México,
Brasil, Argentina y Chile, los cuales tenian unas cifras que incluso
sobrepasaban en algunos casos las de los paises europeos mas im-
portantes. Sin embargo, estas cifras palidecen si se tiene en cuenta
que los Estados Unidos para este afio habian construido 415.000
kilémetros de ferrocarril con un promedio de 32,70 kilémetros

por cada 10.000 habitantes.

10 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en
Colombia (1900-1950)”. En La infraestructura de transporte en Colombia
durante el siglo XX, de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez. Bogota:
Banco de la Republica y Fondo de Cultura Econémica, 2006, p. 36.

11 Las prestaciones sociales de los empleados del ferrocarril eran mayores
que las de los empleados del gobierno. Por ejemplo, en 1934 el salario
diario de un trabajador del ferrocarril era de $1,03, mientras que el de un
obrero del sector publico era de $0,70. En 1936 eran de $1,16 y $0,89
respectivamente. Ibid., p. 38.
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Cuabro 2
COMPARACION INTERNACIONAL DE FERROCARRILES (1934)

Pais Total Km  Por cada 100 Km?  Por cada 10.000
habitantes
Costa Rica 825 1,40 14,90
Paraguay 1.064 0,30 12,00
Venezuela 1.073 0,10 3,30
Ecuador 1.130 0,50 5,70
Guatemala 1.236 1,10 5,50
Bolivia 2.412 0,20 8,00
Uruguay 2.783 1,50 14,00
Colombia 3.056 0,30 3,80
Peru 4.522 0,40 6,90
Chile 8.898 1,20 20,20
Espafa 16.319 3,20 6,60
México 24.727 1,30 14,00
Reino Unido 32.816 13,60 7,00
Brasil 35.646 0,40 8,10
Argentina 39.480 1,40 32,80
Canad4 68.176 0,70 62,50
Estados Unidos 415.948 4,50 32,70

Fuente: Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en Co-
lombia (1900-1950)”. En La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX,
de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez, pp. 5-224. Bogota: Banco de la Republica y
Fondo de Cultura Econémica, 2006, p. 28.

Para la década de 1930 se registran resultados operacionales ne-
gativos en la mayoria de los ferrocarriles, situacién que condujo a
una reestructuracion del CAFN en 1943, mediante la Ley 7.2, con
la cual el gobierno pudo nombrar directamente a los miembros del
Consejo y se hizo una reforma laboral para enfrentar el problema
de la carga prestacional; la primera medida politizé el manejo del
CAFN, que hasta ese momento se habia caracterizado por ser téc-
nico, y la segunda no tuvo el efecto esperado sobre los ingresos'.

12 Ibid., pp. 38-40.
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Finalmente en 1954 se liquidé el Consejo y se creé la Empresa
de Ferrocarriles Nacionales, con la cual se nacionalizé totalmente
el manejo del sistema férreo, al tiempo que su actividad mostraba
una caida sostenida en su utilizacion.

Como se puede apreciar en el siguiente cuadro, Colombia, para
la década de 1960, presentaba uno de los indices mds bajos de
kilémetros construidos por cada 100 kilémetros cuadrados, supe-
rando s6lo a Paraguay y a Venezuela; y el segundo mds bajo de
kilémetros construidos por cada 100.000 habitantes, aunque cabe
anotar que muchos paises presentaban resultados inferiores a los
que se observan en 1934 debido probablemente a la dura compe-
tencia que representaban las carreteras para el transporte ferro-
viario en ese momento en el mundo, lo que habia conducido al
desmantelamiento parcial o total de muchas rutas. Como se puede
apreciar en la siguiente gréfica, esta situacién se deterioraria ain
mds durante las dos décadas siguientes.

Cuabro 3
COMPARACION INTERNACIONAL DE FERROCARRILES (1960)

Pais Total Km  Por cada 100 Por cada 10.000
Km? habitantes
Paraguay 441 0,11 2,42
Venezuela 474 0,05 0,65
Costa Rica 665 1,30 5,30
Ecuador 1.152 0,41 2,52
Guatemala 1.159 1,06 2,98
Pera 2.559 0,20 2,58
Uruguay 3.004 1,69 11,84
Colombia 3.241 0,28 2,08
Bolivia 3.470 0,32 10,12
Chile 8.415 1,11 10,94
México 23.369 1,19 6,11
Brasil 38.287 0,45 527
Argentina 43.905 1,59 21,29
Estados Unidos  350.116 3,82 19,38
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Pais Total Km  Por cada 100 Por cada 10.000
Km? habitantes
Espafia 18.033 3,57 5,92
Canad4 70.858 0,71 39,56
Reino Unido 29.562 12,07 5,62

Fuente: Ramirez, Maria Teresa. “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de
transporte sobre la economia colombiana”. En Economia colombiana del siglo XX: un and-
lisis cuantitativo, de James Robinson y Miguel Urrutia. Bogotd: Banco de la Republica y
Fondo de Cultura Econémica, 2007, p. 403.

Aunque Colombia presentaba un rezago en términos latinoame-
ricanos, en todo caso es posible observar un objetivo general du-
rante los siglos XIX y XX: vincular el esfuerzo de construccién
de la infraestructura de transporte con un modelo de desarrollo
econdémico sustentado en el comercio internacional y apoyado en
una politica estatal generosa, lo cual se tradujo en una legislacién
con grandes ventajas y pocas exigencias para los inversionistas,
que trajo como consecuencia el establecimiento de algunos mo-
nopolios de transporte con privilegios especiales, generosos trata-
mientos tributarios, enormes traspasos de tierras baldias y, en no
pocas ocasiones, grandes desfalcos a las finanzas publicas.

Sin embargo, teniendo en cuenta la importancia regional que
tuvo este ferrocarril, su estudio ha estado relegado a las condicio-
nes técnicas de la ruta o la descripcién de los procesos de contra-
tacién que debié enfrentar. En este sentido, como es tradicional
en los estudios sobre ferrocarriles en Colombia, se destacan los
trabajos de Ortega (1917, 1920, 1923 y 1932), Arias de Greift
(2006), Pérez (2007) y Poveda (2010), los cuales se concentran
sobre todo en las caracteristicas mencionadas, pero no profundi-
zan en el impacto territorial, politico y econémico que significé
la culminacién del proyecto en el siglo XX y la articulacién que
permitié al interior de la regién y con el ferrocarril de Antioquia.
Aparte de estos trabajos, no hay estudios sistematicos de esta ruta
que analicen su impacto econémico ni sobre el papel de la linea en
la redefinicién territorial de la regién.

En un sentido mas amplio, en el andlisis del desarrollo ferro-
viario djurante el siglo XX se destacan los trabajos de Ramirez
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(2006 y 2007) y de Pachén (2007) quienes, desde una perspecti-
va econémica, realizan un profundo andlisis del desarrollo de la
politica de transporte en Colombia. No obstante, al igual que en
trabajos mds recientes, se desconoce buena parte del desarrollo de
esta linea que el Estado ha tratado de rehabilitar, desde finales del
siglo XX hasta la actualidad, a través del sistema de concesiones,
con serios problemas en la definicién de una politica que ha lleva-
do a una utilizacién precaria y parcial de la ruta original.

Sin embargo, existe un acervo importante de fuentes primarias
publicadas y de prensa que permitieron profundizar en los detalles
de la construccién y operacién del ferrocarril, en particular en los
aspectos relacionados con la rescisién de los contratos con Cisne-
ros, la actividad de la compaiia en a comienzos del siglo XX, la
injerencia de ciertos politicos regionales, los informes de algunos
de los directores del ferrocarril que posibilitaron el anilisis del
comportamiento empresarial de la compaiiia, y varios articulos de
prensa que permitieron rastrear los ltimos afios de la concesién
térrea del Pacifico. En estos textos se destacan los trabajos de Ra-
fael Alvarez Salas (1909), M. Castro et al. (1880), el informe del
ingeniero Roberto Zawadsky (1880), algunos textos de Cisneros
(1875 y 1880), algunos documentos oficiales de la Compaiiia del
Ferrocarril del Pacifico y de la Compariia Empresaria del Camino
de Ruedas de Buenaventura; los informes de Visquez Cobo (1923),
los textos de Rogerio Ferndndez et al. (1911) y los de Rogerio
Meéndez (1905), ademads de los informes presentados al Senado de
la Republica en 1912, entre otros.

En tal sentido, este trabajo se fundamenté metodolégicamen-
te, en primer lugar, en un recorrido importante por las fuentes
primarias publicadas, con un énfasis muy fuerte en aquellas rea-
lizadas durante el siglo XIX por los principales protagonistas de
estos proyectos ferroviarios, asi como en publicaciones de la época
que incluyen trabajos econémicos y politicos, documentos de las
juntas directivas y folletos. Este tipo de fuentes permitieron una
aproximacién a los modelos de pensamiento y a los mecanismos
de dominacién en la medida en que los autores de los articulos de
prensa, folletos, libelos y articulos apelaban a una forma de legi-
timidad, expresada por la “opinién publica”, en la que se pueden
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identificar las instancias de juicio o de justificacién en uno u otro
sentido alrededor de la construccién de los ferrocarriles colom-
bianos.

Asi mismo, se hizo un trabajo importante de fuentes primarias
en el Archivo General de la Nacién, en particular en el Fondo
del Archivo Histérico de los Ferrocarriles Nacionales, mediante
el cual se logré una aproximacién mds detallada a aspectos tales
como la construccién, los movimientos y la operacién del ferro-
carril del Pacifico y de ramales importantes como el de Nacede-
ros-Armenia. También se consult6 el Archivo Aquileo Parra, el
cual se encuentra en el archivo particular de Juan Camilo Ro-
driguez, donde reposan documentos relativos a varios proyectos
terroviarios que estaban en operacién o en construccién durante
su presidencia (1876-1878); asi mismo, en este archivo particular
fue posible consultar la correspondencia de Francisco J. Cisneros,
sobre todo en torno al debate politico durante la construccién del
terrocarril del Pacifico.

Por dltimo, se realizé una relectura del principal cuerpo de his-
toriogratia sobre los ferrocarriles en Colombia pues, a partir de un
examen cuidadoso del mismo y de enfoques tedricos diferentes,
es posible descubrir elementos nuevos de discusién y anilisis que
acompafien a lo encontrado en la consulta de fuentes primarias
documentales y de archivo.

El objetivo principal de este texto es analizar el papel que tuvo
el ferrocarril del Pacifico en la articulacién regional en el Gran
Cauca. Esta zona, fuertemente comprometida con el modelo libe-
ral radical, vio un dificil desarrollo de su proyecto ferroviario, que
eventualmente se convertiria en uno de los elementos que permi-
ti6 el desplazamiento de los antiguos centros de poder regional
asentados en Popaydn, por unos nuevos y mds dindmicos alrede-
dor de Cali. Este cambio de la dindmica regional llevé eventual-
mente, junto con otros factores, a la escisién del Valle del Cauca

del Gran Cauca.

Asi mismo, se analizard como este eje ferroviario fue el pri-
mero que se concibid y construyé (con enormes dificultades) con
visién nacional, y no se limit6 a la vinculacién de un centro de
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produccién local con el comercio internacional. Por dltimo, se
presentaran las conclusiones finales. El ferrocarril del Pacifico, por
sus caracteristicas, presenta un interés particular, pues aunque pre-
tendia servir a la economia regional, se disefié con un propésito
mds amplio, permitiendo configurarlo como la primera ruta de
interconexién nacional.

Para el desarrollo de esta propuesta el texto se ha dividido en
cuatro capitulos. En el primero se analizara el proceso de reconfi-
guracién regional que le da sentido a la propuesta de construccién
de un ferrocarril en el Gran Cauca; en el segundo se estudiari el
tortuoso camino que debié seguir el ferrocarril del Cauca, luego
del Pacifico, en el siglo XIX. En el tercer capitulo se examinardn
los cambios en las condiciones econémicas en las primeras déca-
das del siglo XX, con los cuales se le dio un nuevo aire al proyecto
que le permitié configurarse como una de las rutas férreas mas
importantes del pais, al tiempo que se constituia en uno de los
elementos centrales en el proceso de redefinicién territorial en la
regién. En el cuarto se estudiard cémo la linea cumplié finalmente
su propésito de interconexién nacional con varias rutas férreas del
occidente del pais, y eventualmente con el ferrocarril del Atldnti-
co; asi mismo, a manera de colofén, en este capitulo se analizara
la proyeccién de esta linea en el ambito nacional hasta las condi-
ciones y resultados actuales de la concesién, y su papel en el nuevo
escenario del comercio exterior colombiano.
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. De Cali a Buenaventura,
la necesidad de una ruta
al Pacifico

1 Gran Cauca fue una de las regiones politicas y econémicas

mds importantes del pais durante el siglo XIX, tanto por

su importancia politica como por su peso econémico; no
obstante, en contraste con los estudios realizados para el periodo
colonial, su desarrollo econémico ha recibido menos atencién si
se compara con regiones como Santander o Antioquia. Probable-
mente esto se deba a que se puede percibir un mayor dinamismo
en ciertos sectores de estas regiones mineras o agroexportadoras
que han generado una mayor preocupacién en los estudios regio-
nales o locales.

Politicamente el Gran Cauca es sin duda una de las zonas mas
importantes del siglo XIX, y en él se pueden evidenciar cambios
profundos que llevaron a su trasformacién territorial, lo que con-
dujo, a principios del siglo XX, a que se escindiera, para dar paso a
la creacién del departamento del Valle del Cauca. Desde el punto
de vista econémico, este proceso se debié en buena parte a dos fac-
tores: en primer lugar, al crecimiento del cultivo de cafia de azicar,
y en segundo lugar, a la consolidacién de un eje de comunicacién
entre Cali y Buenaventura que permitié crear nuevas dindmicas

[31]
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de transporte, con las cuales eventualmente se pudo lograr la in-
terconexién nacional entre el Magdalena y el Pacifico.

Uno de los cambios politicos mds importante que tuvo la regién
en el siglo XIX fue la creacién del Estado Federal del Cauca, el 15
de junio 1857, el cual se dio junto con los de Santander, Cundina-
marca, Boyaci, Bolivar y Magdalena, configurando con Antioquia
y Panamd la Confederacién Granadina en 1858" y, mis tarde,
con la Constitucién de 1863, los Estados Unidos de Colombia,
con la cual adquirieron la condicién de Estados Soberanos. Por su
extension, peso politico y recursos econémicos, el “Gran Cauca”
se convirti6 en uno de los Estados mdas importantes de la Unién.

Tradicionalmente se afirma que la economia caucana estuvo
enmarcada durante el siglo XIX en un sistema de grandes hacien-
das y de mineria, sustentadas principalmente en la esclavitud o en
relaciones precapitalistas de produccién; en su gran mayoria estas
haciendas tuvieron problemas para adaptarse a las nuevas dindmi-
cas del siglo XIX (como la manumisién de los esclavos entre 1821
y 1852) y entraron en fuertes procesos de decadencia de los cuales
no se recuperaron’”.

En el mismo sentido, la produccién aurifera caucana se vio par-
ticularmente afectada por la Independencia, con lo que se perdié
participacién (en términos absolutos y relativos) frente a regiones
mds dindmicas como la antioquefia. Esta crisis en el Cauca se ex-
tendié a lo largo del siglo, y sélo con el ingreso de inversién ex-
tranjera y la introduccién del dragado en la mineria de aluvién es
posible evidenciar algunas muestras de recuperacién. No obstante,

13 El Estado Federal del Cauca estuvo conformado por las provincias de
Barbacoas, Buenaventura, Chocé, Cauca, Pasto, Popayin, Tuquerres y el
Territorio del Caquetd. Mas tarde, en 1858, se reconfigurd en cinco pro-
vincias y un territorio nacional: Buenaventura, Chocé, Cauca, Pasto, Po-
payén y el Territorio del Caquetd.

14  Cfr. Tovar, Hermes. “La lenta ruptura con el pasado colonial (1810-1850)”.
En Historia economica de Colombia, de José Antonio Ocampo. Bogotd: Pla-
neta, 2007, pp. 111-114. Por supuesto, hubo notables excepciones en el Cau-
ca, en especial la Hacienda Coconuco logré proyectarse al periodo colonial
como un ejemplo de adaptacién econémica. Esta hacienda habia sido pro-
piedad de los jesuitas hasta 1767 y luego fue propiedad de dos de las familias
mis influyentes de la region: los Arboleda y los Mosquera (Ibid., p. 109).
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la legislacion vigente le daba grandes prebendas a los inversionis-
tas extranjeros, lo cual se tradujo, a diferencia de otras regiones, en
un proceso de fuga de capital, poca reinversién y transferencia de
tecnologia en la regién®.

Mapa 1
Er Gran Cauca

Mar Caribe

O. Pacifico

Cundinamarca

Fuente: Tomado de Jaramillo, Roberto Luis, y Adolfo Meisel. “Més all de la retérica de
la reaccién, anilisis econémico de la desamortizacion”. En Economia colombiana del siglo
XIX, de Adolfo Meisel y Maria Teresa Ramirez, 283-330. Bogoté: Banco de la Republi-
cay Fondo de Cultura Econémica, 2010, p. 296 (modificado por el autor).

15 Cfr. Correa, Juan Santiago. Mineria y comercio: las raices de la elite antio-
queria (1175-1810). Bogotd: Universidad Externado de Colombia, 2001,y
Territorio y poder: dindmicas de poblamiento en el valle de Aburrd, siglo XVII.
Bogotd: Universidad Externado de Colombia, 2004.
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Sin embargo, estas generalizaciones deben ser precisadas pues
no necesariamente se aplican a todas las subregiones caucanas. El
Estado Soberano del Cauca se puede dividir en cuatro subregio-
nes econémicas: la primera, en la parte norte del Estado, estaba
dominada por la produccién hacendaria del Valle del Cauca con
cultivos de azicar y granos; el comercio de exportacién de Cali
y Palmira a través del puerto de Buenaventura; la produccién de
haciendas ganaderas tradicionales en la zona de Buga; la produc-
cién cacaotera en Tulud, y Cartago, como el eje articulador del

comercio con los mercados de Quindio, el Pacifico, Antioquia y
Tolima'®.

La segunda subregion, en la parte central del Estado, se carac-
terizé por el predomino de las haciendas sefioriales tradicionales,
las cuales eran explotadas a través del terraje, la aparceria, el arren-
damiento campesino, etc.; estas haciendas, siguiendo la légica ti-
picamente precapitalista, generaron pocos excedentes susceptibles
de ser comercializados. Sélo se puede apreciar una breve articu-
lacién con el comercio internacional a través de la extraccién sil-
vestre de quinas, tagua y caucho. El centro politico de esta regién
era Popayan'’.

El sur del Cauca conformaba la tercera subregién econémica,
en la cual predominaron las haciendas y los pequefios propietarios
de la zona de Pasto y Taquerres. Su produccién alimenté tanto el
mercado local como algunos intercambios con Barbacoas y Tu-
maco, ¢ incluso con el Ecuador. La cuarta subregién comprendia
la zona de los rios San Juan y Atrato en el Chocd, en donde la
produccién aurifera encontré una fuerte competencia por parte de
los intereses de los mineros antioquefios en la zona'®.

Para la segunda mitad del siglo XIX la primera subregién tuvo
una importancia estratégica, pues para comienzos de la década de
1860 contaba con cultivos tradicionales de tabaco lo que le per-
mitié participar de la bonanza agroexportadora de este producto.
No obstante, para hacer posible el comercio de exportacién era

16  Valencia Llano, Alonso. Estado Soberano del Cauca: Federalismo y Regenera-
cion. Bogotd: Banco de la Republica, 1988, p. 23.

17 Ibid.

18 Ibid., pp.23-24.
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necesaria, entre otras condiciones, la regularizacién del transporte
entre Cali y Buenaventura®.

Esta no era una preocupacién nueva, pues la necesidad de vin-
cular a Cali con el Pacifico se planteé ya desde la colonia®, y se
evidencié de manera temprana en la vida republicana con la deci-
si6n de Bolivar de encargar al coronel Eusebio Borrero, en 1829,
la construccién de un camino entre estos dos lugares, aunque el
proyecto nunca se concreté. En 1846 Tomds Cipriano de Mos-
quera lideré una iniciativa mds ambiciosa ante el Congreso para
lograr la aprobacién de una ley que declarara via nacional, y reci-
biera todo el apoyo politico y econémico posible, el proyecto de
camino entre Bogotd, La Mesa, Ibagué, Cartago, Cali, hasta llegar
a Buenaventura pasando por el rio Dagua?’.

Al amparo de esta iniciativa se adelantaron exploraciones, a fi-
nales de la década de 1840, entre los rios Dagua y Anchicaya bajo
la direccién del ingeniero polaco Estanislao Zawadsky, quien pre-
senté un proyecto de camino por las riberas del rio Dagua con un
presupuesto estimado de $350.000 oro. Tiempo después, durante
la administracién de José Maria Obando, se expidié el Decreto
del 12 de abril de 1854 mediante el cual se concedié un privilegio
por 80 afios a Mosquera para explotar un camino carretero en-
tre Cali y Buenaventura, con derecho de peaje por el trinsito de
ganado y carga de importacién; se le concedieron ademds, como
auxilio, 125.000 hectdreas de tierras baldias?.

19  En todo caso se debe tener en cuenta que para el momento Buenaventura
no tenia instalaciones portuarias adecuadas, y el trdnsito de mercancias
entre Europa y Buenaventura debia hacerse a través del ferrocarril de Pa-
namd, con sus altos fletes, o a través de una larga travesia por el Cabo de
Hornos.

20 Desde finales del siglo XVI se vislumbré la posibilidad de conectar me-
diante un camino a Cali con el Pacifico. En 1592 se otorgé un privilegio
para tal fin a Francisco Jaramillo siguiendo el curso del rio Dagua y, mds
tarde, cuando el también comerciante Manuel Caycedo Tenorio abrié un
camino entre Cali y Buenaventura (Poveda. Ob. cit., p. 341). Aunque sin
duda estos caminos debieron prestar algin servicio, claramente no se con-
virtieron en ejes articuladores de Cali con el Pacifico.

21 Ortega, Alfredo. Ferrocarriles colombianos: resumen historico. Vol. 2. Bogot:
Imprenta Nacional y Academia Colombiana de Historia, 1923, p. 452.

22 Ibid.,p.453.
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En condiciones similares se le otorgé un privilegio, por un tér-
mino de 40 afios, a Juan Nepomuceno Nufiez para construir un
camino de herradura que recorria la ruta descubierta poco antes
por Juan Alberto Sinisterra desde la bahia de Buenaventura hasta
el Valle del Cauca. Dicho camino debia pasar por el sitio de los
Chancos y terminar en Cali, con la condicién de que no interfirie-
ra con el privilegio otorgado a Mosquera; no obstante, el proyecto
nunca se llevé a cabo debido probablemente a la oposicién de
Mosquera®.

Sin competencia inmediata, Mosquera conformé en 1859 una
sociedad anénima denominada Compariia Empresaria del Cami-
no de Ruedas de Buenaventura a Cali, a la cual se le traspasaron
sus derechos y los adicionales que le habia otorgado el Estado
del Cauca, los cuales incluian un incremento de $1°000.000 en el
capital, con una garantia sobre rendimientos del 6% anual. Cinco
aflos mds tarde, en medio de la Convencién de Rionegro, se expi-
dié la Ley del 19 de mayo de 1863, que autorizé la contratacién
de un empréstito por $1°000.000 para la apertura de este camino
y se autorizé al gobierno para hipotecar el derecho sobre la posible
recompra del ferrocarril de Panama y el 15% del producto bruto
de las salinas para respaldar el crédito®.

El 2 de noviembre del mismo afio Frank Shutz realizé la pri-
mera propuesta formal para la construccién de una linea férrea
entre Cali y Buenaventura. Sin embargo, el gobierno se la remitié
al Estado del Cauca con un concepto previo negativo, pues entra-
ba en conflicto con el privilegio otorgado a Mosquera, proyecto en
el cual, ademas, el gobierno tenia intereses como accionista princi-
pal, por lo cual la propuesta quedé bloqueada®.

Bajo estas condiciones, el cénsul de Colombia en Londres cele-
bré un contrato con William Howard, director del Banco London
& Country, para la consecucién de un préstamo de £200.000 con
un interés del 6% anual y un descuento inicial del 14%, ademds de

23 Ibid.

24 Ibid.; y Poveda. Ob. cit., p. 342

25 Ortega. Ob. cit., p. 454; y Escobar, Paulo Emilio. Los ferrocarriles en Co-
lombia en 1925-26. Bogotd: Imprenta del M. de G., 1926, p. 19.
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un plazo de redencién que vencia en 1884. Una vez conseguido el
dinero se dio inicio a los trabajos bajo la direccién del ingeniero
estadounidense George Hopkins, quien realizé el trazado del ca-
mino para que soportara el trinsito de carretas de cuatro ruedas
y construy6 65 kilémetros hasta el sitio de Cérdoba sobre el rio
Dagua. Tras la muerte de Hopkins en 1865 se le encargé la tarea
de construccién a Zawadsky?.

Por medio del Decreto del 13 de mayo de 1864 el Congreso
prorrogé el plazo de entrega del camino por dos afios miés y el
28 de mayo siguiente se autorizé al gobierno para encargarse del
fomento del proyecto y tomar el nimero de acciones necesario en
caso de que el capital no fuera suficiente, asi como para tomar el
crédito que se requiriera para comenzar la obra?.

Mosquera, para el momento ministro de Colombia en Gran
Bretana, adelanté las gestiones para contratar, el 27 de octubre
de 1865, un préstamo con Robinson & Fleming de Londres por
£1°500.0000, al tiempo que se contratd la compra de rieles y otros
suministros para establecer un ferrocarril por la misma via. El 8
de mayo de 1866 el Congreso autorizé una prérroga de dos anos
para la construccién del camino, y de cuatro afios mds, a partir del
1. de julio de 1872, para darlo al servicio publico en su totalidad
como camino de herradura, y de seis afios si se terminaba como
camino carretero o de rieles. Para concluir la obra se le otorgaron
a la compaiiia los ingresos de las aduanas de Buenaventura y Tu-
maco, ademds de $1°200.000 mas los intereses causados a la fecha
por el empréstito®.

Los avances de la obra se informaron regularmente a los ac-
cionistas en 1865 a través de E/ Repertorio®, periédico publicado
por la compaiia para tal fin. No obstante, debido probablemente
a la dificil situacién fiscal, y a la deuda externa e interna del pais,
la Ley del 20 de marzo de 1867 suspendié las autorizaciones pre-
viamente otorgadas para la construccién del camino de rieles. La

26 Poveda. Ob. cit., p. 342.

27 Ortega. Ob. cit., p. 454.

28 Ibid., p. 455.

29  El Repertorio, 1.° de enero de 1865 y 1.° de junio de 1865.
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compania quedé iliquida a finales de 1871, seis meses antes del
limite para declarar la caducidad del contrato y, tras haber cons-
truido 53 kilémetros de camino de herradura entre Cali y Sucre
logré, con los ingresos de los peajes, adelantar la obra hasta Cér-
doba en el rio Dagua para sumar 65 kilémetros de camino que se
inauguraron oficialmente el 15 de enero de 1873%.

Para tratar de conectar con Buenaventura se construyé una
trocha a partir de Cérdoba, lo cual permitié, en condiciones pe-
ligrosas, el transporte de ganado, personas y mercancias. Sin em-
bargo, el camino y la trocha ofrecian sélo una solucién parcial y
transitoria al problema del transporte del puerto hasta Cali y de
alli al interior, razén por la cual desde principios de la década de
1870 se comenzé a adelantar el proceso de contratacién de una
concesién ferroviaria que permitiera una solucién de transporte
mis eficiente.

Uno de los efectos regionales mas importantes de la apertura
de este camino fue el desplazamiento paulatino de Popayin por
Cali como centro hegemoénico del Gran Cauca. Esto se debié a
que, en la medida en que se regularizaba este camino —a pesar de
las dificultades en el transito de personas y mercancias—, se pudo
articular a Cali con la ruta maritima que conectaba a Buenaven-
tura con el ferrocarril de Panamd, y con esta a dindmicas de co-
mercio internacional mds amplias de las que se podian lograr con
las dificiles rutas terrestres que interconectaban a Popayin con el
resto del pais.

Asi, atin sin culminar completamente el camino, se puede evi-
denciar un impacto sobre las exportaciones del tabaco caucano a
través de la ruta Cali-Buenaventura. Con la bonanza tabacalera
del pais este producto pasé de aportar un promedio del 10% de
la produccién nacional entre 1835 y 1850, a cerca del 18,70% en
1865 (aproximadamente 1.870 toneladas, de las cuales se expor-
taban 216,5 que equivalian al 5% de las exportaciones totales), y
el 51,14% para 1874 (cerca de 3.250 toneladas, de las cuales se
exportaron 785,5 que corresponden al 9% del total exportado); sin

30 Ortega. Ob. cit., p.454-55.
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embargo, al mantenerse las técnicas de produccién tradicionales,
sin mejoras sustanciales en la calidad del producto, su participa-
cién comenzé a caer significativamente a partir de 1876 con el
final del auge tabacalero del pais®'.

El otro producto tradicional caucano, la quina, también se vio
vivificado por los auges exportadores del siglo XIX siguiendo un
patrén similar al del tabaco; el pico exportador caucano se regis-
tré entre 1872 y 1873, para desaparecer practicamente a partir de
1875 y 1876. La carga de importacién que recorria el camino era
basicamente sal del Per, y tejidos de algodén, licores, herramien-
tas y articulos de ferreteria, entre otras, provenientes de distintas
partes del pais. La caida en las exportaciones de la quina y el taba-
co hacia finales de la década de 1870 se combiné con los efectos
de la guerra civil de 1876 y 1877, lo que generé una profunda
crisis politica y econémica en el Cauca que abrié las puertas a la
oposicién al modelo liberal radical®.

La guerra civil de 1876-1877 comenzé en la regién nororien-
tal del Estado Soberano del Cauca, en lo que hoy corresponde al
departamento del Valle del Cauca, cuando se levantaron en diver-
sas zonas comités conservadores en contra del gobierno liberal,
debido a las reformas en la educacién implementadas durante el
gobierno de Eustorgio Salgar con la promulgacién de la ley de
ensefanza laica. Este conflicto se conoce como la Guerra de las
Escuelas.

La rebelién comenzé en Palmira y rapidamente se extendié a
Buga, Tulua, Cali y el actual Quindio, y un poco mds adelante des-
de Popayan hacia el Ecuador. Una vez comenzd la insurreccién, el

31 Valencia Llano. Ob. cit., p. 25-26. Es evidente que la mayor parte de la
produccion se dedicé al mercado interno, pero no se puede desestimar el
volumen de exportacion que se gener6 hacia los mercados internacionales
a través de este dificil camino a Buenaventura. Para una visién més amplia
de la racionalidad econdmica tras estos auges exportadores, y de las razo-
nes por las cuales no se realizaron importantes inversiones en la mejora de
la calidad del producto, cfr. Ocampo. Colombia y la economia mundial, cit.

32 Valencia Llano. Ob. cit., p. 27; y Flérez, Lenin. “La Regeneracién y la
formacién de la nacién colombiana: el caso Cauca, Colombia”. Cuadernos

de Historia. n° 2. Cali: Universidad del Valle, 1986, p. 27.
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gobierno antioquefio anuncié la guerra contra el gobierno federal
y envio tropas, que se identificaban atn con el liberalismo, contra
los Estados de Cauca y Tolima. El propésito conservador era crear
un bloque entre Antioquia, Tolima, Cauca y los Estados de la costa
(comprometidos con la causa nuiiista) con el fin de organizar las
condiciones militares para la toma del poder; sin embargo, la falta
de recursos por parte de los rebeldes limitaron seriamente la ca-
pacidad operacional y fueron derrotados en 1877%. Esta seria una
victoria pirrica de los conservadores, pues la crisis econémica y po-
litica llevé finalmente a su derrota electoral en 1878 y a la eleccién
de Julidn Trujillo como presidente de la Unién,y en 1880 a la elec-
cién de Rafael Nufiez, lo que dio inicio formal a la Regeneracién.

En este sentido, el Cauca se convirtié en una de las primeras
regiones en comprometerse con Rafael Nufnez en su oposicién.
Este, de la mano de Eliseo Payan y Julidn Trujillo, comenzaria el
relevo politico en el Cauca en los primeros afios de la Regenera-
cién*’. No obstante, la luna de miel duré poco y las guerras civiles
de 1885 y 1895 afectaron negativamente a la economia caucana,
en particular a dos de los proyectos econémicos mds importantes
de la regién: el desarrollo bancario y el ferroviario.

Respecto al primero, aunque el predominio de las actividades
tradicionales se puede evidenciar en el escaso desarrollo bancario
de la regién pues, a pesar de su importancia, solo se fundaron los
bancos de Buga (en 1875, con un capital inicial de $153.857), del
Cauca (en Cali, en 1873, con un capital de $300.000), el de Popa-
yan y el del Sur (en 1881), y el del Estado (en Popayin, en 1884,
con un capital del $102.400). Estos bancos no lograron dinamizar
el crédito regional ni se convirtieron en grandes apalancadores de
nuevas inversiones y sus billetes tuvieron una aceptacién restrin-
gida, principalmente en los centros urbanos con escaso impacto
en el dmbito rural. Ninguno de estos bancos sobrevivié a la nueva
politica monetaria de la Regeneraciéon® luego de la guerra civil de

1885 y de las reformas introducidas entre 1886 y 1887.

33 Borja,Miguel. Espacio y guerra: Colombia federal, 1858-1885. Bogota: Uni-
versidad Nacional-IEPRI, 2010, pp. 93-95.

34 Florez. Ob. cit., pp. 11-14.

35 Correa, Juan Santiago. Moneda y Nacidn: del federalismo al centralismo eco-
nomico en Colombia (1850-1922). Bogotd: CESA, 2010, y Collazos, Jaime
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Con relacién al segundo proyecto (el desarrollo ferroviario), se
continué discutiendo la necesidad de llevar a cabo la conexién
Cali-Buenaventura a través de un ferrocarril ain en medio de las
dificultades econémicas. Sin embargo, la realizacién del proyecto
terroviario debié superar importantes obsticulos debido, en pri-
mer lugar, a los efectos de las guerras civiles y, luego, a una serie de
contratos, firmados en la segunda mitad del siglo XIX, que no sélo
dejaron como resultado un costoso tramo de ferrocarril de condi-
ciones técnicas muy malas, sino que, como se verd en el siguiente
capitulo, algunos de ellos significaron una cadena de demandas
contra la Nacién, lo que provocé erogaciones sin precedentes en
beneficio de contratistas extranjeros inescrupulosos que supieron
aprovechar la debilidad del gobierno en los escenarios legales in-
ternacionales.

Andrés y Arley Barandica. “Historia del Banco de la Republica en Cali
y el establecimiento de los principales pilares bancarios en la ciudad a
finales del siglo XIX e inicios del siglo XX”. En Ensayos sobre Economia
Regional, n° 44. Cali: Banco de la Republica, Centro Regional de Estudios
Econémicos Cali, agosto de 2006, pp. 10-12.






Il. El dificil siglo XIX:
contratos y demandas en
la ruta al Pacifico

a importancia estratégica del camino Cali-Buenaventura

para el Estado del Cauca, asi como las esperanzas cifradas

en el comercio exterior como dinamizador del crecimiento
econémico, llevé a que la élite politica regional presionara para que
el camino fuera reemplazado por una ruta férrea mis eficiente y de
mayor capacidad de carga. En el dmbito nacional el gran promotor
de esta iniciativa fue Manuel Murillo Toro, quien consideraba que
el hecho de construir una via de comunicacién que conectara al
Pacifico colombiano con el interior y con el mar Caribe significaba
una esperanza para el desarrollo. Sin embargo, el inicio del proyec-
to ferroviario para conectar a Cali con el puerto de Buenaventura
no fue ficil, pues debi transitar el tortuoso camino de una serie de
contratos infructuosos que llevaron a resultados deplorables repre-
sentados en muy pocos kilémetros construidos a altisimos costos.

En este capitulo se analizard cémo el modelo de contratacién
desarrollado en el dltimo cuarto del siglo XIX se prolongé hasta
comienzos del siglo XX con la firma de ocho contratos entre 1872
y 1907%, de los cuales sélo dos se adelantaron a través de inversio-

36 En este sentido, no se considera el final del siglo XIX en términos crono-

[43]
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nistas locales con resultados muy pobres: tan sélo 55 kilémetros
de via con caracteristicas técnicas muy deficientes. El objetivo de
este acdpite es estudiar el desarrollo de estas concesiones y evi-
denciar la asimetria en los procesos de negociacién del gobierno
nacional y regional frente al capital extranjero, y frente a los tribu-
nales internacionales en los que Colombia traté de hacer valer sus
derechos; también se pone en evidencia la incapacidad del capital
regional para hacerse cargo, durante este periodo, de un proyecto
que era considerado vital para la economia caucana.

A. EL CONTRATO SMITH-MODICA

Elinterés por la construccién de una linea férrea entre Cali y Bue-
naventura no sélo era de cardcter regional: contaba con el apoyo
decidido de Manuel Murillo Toro, quien la consideraba una obra
de fomento fundamental para el desarrollo del pais. En este sen-
tido, durante su administracién, Murillo Toro quedé facultado,
mediante la Ley 52 del 14 de mayo de 1872, para emprenderla, lo

mismo que otras obras de fomento de interés nacional.

Al amparo de esta Ley, David R. Smith y Frank B. Modica®
firmaron en 1872 el primer contrato para construir una linea férrea
entre Cali y el Pacifico, el cual fue aprobado con modificaciones
en la Ley 66 del mismo afio. Con este contrato se definié tanto la
construccién de la ruta como la del muelle maritimo en Buenaven-
tura. Los contratistas se comprometieron a llevar a cabo la cons-
truccién de las obras con recursos propios, para lo cual el gobierno
nacional y el del Cauca dieron una garantia del 7% sobre capital,
respaldada con los ingresos de las aduanas del Pacifico, Tumaco y
Riosucio (y con las demds rentas del pais en caso de ser estas in-
suficientes), ademds de un privilegio de explotacién de 60 afios®®.

En cumplimiento de esta garantia la Nacién se comprometié
a hacerse cargo de hasta $105.000 oro anuales en los dltimos tres

légicos, sino en términos de las caracteristicas comunes que comparte el
modelo de desarrollo ferroviario para la regién del Cauca.

37 Smith y Modica actuaban como corresponsales de 1a Cauca, Valley Mining
& Constructing Co., de Peoria Illinois.

38 Ortega. Ob. cit., p. 457.
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afnos de la construccién, y a partir de ese momento con un limi-
te de $210.000 oro por un periodo de 20 afios, siempre que se
presentara una situacién de déficit en la operacién de la ruta. El
ancho de la via debia ser de 0,75 metros, y debia partir de Bue-
naventura por la ribera occidental del rio Cauca; los contratistas
estaban obligados a comenzar la exploracién de la ruta a los seis
meses de aprobado el contrato, y la construccién seis meses mas
tarde, con un plazo de terminacién de cuatro afios y un privilegio
de explotacién de 60 afios, tras lo cual la empresa, sus equipos y
propiedades regresaban a la nacién a titulo gratuito. Con el fin de
garantizar las exenciones necesarias, la obra se declaré de utilidad
publica®.

Ademais de la construccién de la ruta y del muelle, los conce-
sionarios se comprometieron a organizar una linea de vapores y a
estudiar la posibilidad de establecer la conexién con el rio Magda-
lena sin intervencién del gobierno. Como prenda, los contratistas
debian depositar $25.000 oro y se obligaban a comprar las accio-
nes de la Compaiia del camino de herradura mediante bonos del
7% amortizables en 30 afos. Una vez culminados los 60 afios de
privilegio, la Nacién se comprometié a entregar parte de las utili-
dades generadas por el ferrocarril al Estado del Cauca, y se tasé en

$7°000.000 el valor de la obra terminada®.

Con estas condiciones definidas, los contratistas iniciaron el
dificil proceso de aprobacién del contrato por parte de la Cauca,
Valley Mining & Constructing Co., de la cual eran corresponsales,
tras lo cual se pudo comenzar la obra en diciembre de 1872 bajo
la direccién del ingeniero Barton C. Smith. Como parte de sus
obligaciones Smith se encargé del disefio del trazado preliminar
entre Buenaventura y Cali, los planos y perfiles, el presupuesto,
los célculos para algunas variantes en la ruta y la ejecucién de los
trabajos de mantenimiento del camino de herradura®.

Como parte de la negociacién se procedié a la liquidacién de la
Compaiita Empresaria del Camino de Ruedas de Buenaventura para

39 Ibid., pp. 457-58.
40 Ibid., p. 458.
41 Ibid.
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entregarle su operacién a los nuevos concesionarios*. Una vez se
concluyeron los estudios preliminares, los concesionarios deposi-
taron la garantia de $25.000 y se cre6 la Buenaventura & Cauca
Valley Rail Road Co., con sede en la ciudad de Nueva York, la cual
renegocié con el gobierno, el 24 de febrero de 1873, en dos afos
la prérroga de la terminacién del proyecto si se lograba culminar
la mitad de la obra en cuatro. El Congreso aprobé esta reforma
contractual mediante la Ley 64 de 1873%.

La negociacién del traspaso del contrato a la nueva compaiiia
generd recelo en el gobierno, pero la élite calefia presioné para que
finalmente se aceptaran las garantias que otorgaban, pues consi-

eraban que la obra no sélo era fundamental para el Estado So-
deraban que la ob 1 fund tal para el Estado S

erano, sino que manifestaban, ademds, una total confianza en las
b , q festaban, ad , total confi 1
gestiones que hasta el momento habia desarrollado Smith en la
regién. Aquileo Parra, en nombre del gobierno, concordaba con
estas apreciaciones siempre que la nueva compaiia pudiera cum-
plir con los requerimientos de ley*.

No obstante, el comienzo de la obra presenté dificultades de-
bido a problemas en la consecucién de los fondos necesarios, pro-
bablemente como consecuencia de la crisis de los mercados inter-
nacionales de 1873. En todo caso, Murillo Toro lider6 el cabildeo
necesario para la aprobacién de una nueva prérroga de cuatro me-
ses, y de la Ley 32 de 1874, con la cual se autorizé al Ejecutivo
para desarrollar la obra por cuenta propia o mediante una nueva
compania en caso de que el contrato no se cumpliera y se decla-
rara su caducidad®.

El representante en Colombia de la Buenaventura (& Cauca
Valley Rail Road Co., Charles S. Brown, solicité autorizacién al

42 Compaiia Empresaria del Camino de Ruedas de Buenaventura. Informe
al Consejo Directivo de la Empresa. 1872.

43 Ortega. Ob. cit., p. 458.

44 Parra, Aquileo. “Despacho de hacienda i Fomento”. Diario Oficial, 7 de
noviembre de 1874, p. 2229; y Rengifo, Tomds, Belisario Zamorano, Joa-
quin de Caicedo et al. “Ferrocarril del Pacifico”. Diario Oficial, 7 de no-
viembre de 1874, p. 2229.

45 Smith, David R. “Locomotive Whistle”. The Andean Transit 1,n.° 1 (june
1874): pp. 1-4 y Ortega. Ob. cit., p. 459.
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gobierno para realizar una emisién de $3’000.000 en bonos en el
mercado de Londres con el fin de recaudar capital para consolidar
su conformacién; sin embargo, la solicitud fue rechazada por ha-
berse otorgado una autorizacién previa al ministro de Colombia
en Gran Bretafna para obtener el empréstito dirigido a la finan-
ciacién del ferrocarril del Norte y otros proyectos ferroviarios del
pais; ademads, se neg6 la autorizacién para el traslado de la compa-
fifa de Peoria (Illinois) a Nueva York*. La razén para negar el aval
de la emisién fue que una nueva emisién generaba una presién
negativa sobre los papeles colombianos en Londres, situacién que
el gobierno deseaba evitar.

IMAGEN 1
L ocoMOTORA DEL FERROCARRIL DE OCCIDENTE (1878)

Fuente: Arias. Ob. cit., p. 122

A pesar de esta negativa, la Compaiiia lanzé en el mercado lon-
dinense una emisién de £600.000, la cual fracasé inmediatamente
porque el agente de Colombia afirmé que la empresa no tenia
la garantia del gobierno mientras no comenzaran los trabajos de
construccién del ferrocarril. La falta de recursos paralizé la obra y
luego de cinco afos se declaré la caducidad del contrato en 18774,

46 Ibid.

47  Estalocomotora Rogers, del tipo 4-4-0, fue una de las tres del estilo “oes-
te” americano que operaron en la actual Colombia, aunque The Panama
Railroad Company y la empresa del Canal de Panama operaron 48 de este
tipo. Esta médquina fue traida por Charles S. Brown en 1878.

48  Pérez, Gustavo. Nos dejé el tren: la historia de los ferrocarriles colombianos y
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En un dltimo intento, Modica informé el 2 de junio de 1875
que habia obtenido los recursos financieros necesarios para acome-
ter los trabajos y que estaba dispuesto a aceptar las reformas con-
tractuales que se requirieran. No obstante, el gobierno exigié que
tuera directamente la Compaiia en Estados Unidos la que ratifi-
cara el contrato, lo que llevé a la suspensién de las negociaciones.

En 1875, Charles S. Brown aproveché las dificultades para in-
tentar obtener la concesién para €l en los mismos términos de
Smith y Modica, no obstante, la solicitud fue rechazada por el
gobierno, pues Brown no fue capaz de obtener los recursos nece-
sarios*. Ms delante, en la década de 1880, Brown trabajé en el
terrocarril de Antioquia bajo la direccién de Francisco J. Cisneros
y a su retiro, en 1888, intentd infructuosamente obtener el contra-
to para este ferrocarril con los mismos resultados que obtuvo con
los de Girardot y Zipaquird®®. Asi mismo, al parecer hubo algunos
acercamientos con Henry Meiggs, pero fueron desestimados por
él debido a sus ocupaciones en el Pert*!

B. EL CONTRATO CON SMITH

Al igual que Modica, David R. Smith tenia un serio interés por
este contrato y logré firmar uno nuevo con el Estado Soberano
del Cauca el 9 de septiembre de 1876, amparado en la Ley 43 de
1875. El contrato atrajo al empresario estadounidense Benjamin
Smith —conocido como el rey de los ferrocarriles del Oeste—, con

los origenes del subdesarrollo. Colombia: Ediciones Cisnecolor, 2007, p. 323;
y Ortega. Ob. cit., p. 460.

49  Pérez. Ob. cit., p. 323.

50 Brown gener6 una fuerte resistencia en Medellin que provocé el rechazo
de la propuesta para encargarse de la construccion del ferrocarril de An-
tioquia tras la salida de Cisneros. Cfr. Correa, Juan Santiago. Los caminos
de hierro: ferrocarriles y tranvias en Antioquia. Bogotd: CESA, 2010.

51 Archivo Particular Juan Camilo Rodriguez (en adelante APJCR), Archi-
vo Aquileo Parra, Cartas de César Conto a Aquileo Parra, Popayin: 10y 17
de mayo de 1876. Modesto Garcés intentd estos contactos, pero el inter-
mediario Hernan G&bring, no realizé ningun contacto con este y parece
que no fue mds que un deseo local por vincularlo al proyecto del ferrocarril
del Pacifico (APJCR, Archivo Aquileo Parra, Cartas de Modesto Garcés a
Aguileo Parra, Popayin: 19 de abril y 14 de mayo de 1876).
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quien se asocié con el propésito de efectuar la construccién de la
ruta y el muelle, pero la propuesta fue rechazada por el gobierno®.

Debido a este contratiempo, David R. Smith negocié directa-
mente con el Estado Soberano del Cauca y firmé un nuevo con-
trato en el que se comprometié a construir, con recursos propios,
12 kilémetros de carrilera como prenda de cumplimiento. En con-
traprestacién pidié que se le otorgara el contrato de ampliacion de
la ruta hasta Bogotd una vez se culminara la obra. El contrato se
firmé con Modesto Garcés como presidente del Estado Soberano
del Cauca, pero fue rechazado por el Congreso debido a que ya se
habia adelantado parte de las negociaciones con Cisneros™.

El fracaso de esta contratacién se debié a que se esperaba que
esta ruta eventualmente se conectara con el ferrocarril de Antio-
quia, y en este sentido el general Julidn Trujillo —Jefe Militar y
Civil de Antioquia— bloqueé los intentos de Smith para llevar
a cabo la obra con el fin de presionar la contratacién de la ruta
con su amigo Francisco J. Cisneros™. El proyecto de Trujillo y de
Cisneros daba continuidad a la idea original de Murillo Toro de
disefar esta ruta para su interconexién con el Magdalena y con el
Caribe; se concebia como una via de caricter nacional y no sélo
restringida al ambito regional

C. EL FERROCARRIL DEL CAuCA,
LA PARTICIPACION DE CISNEROS

Durante la guerra civil de 1876 el general caucano Julidn Tru-
jillo ocupé militarmente el Estado Soberano de Antioquia; alli
conocié a Francisco J. Cisneros y entablé una buena relacién de
amistad con él, razén por la cual, una vez nombrado presidente
en 1878,y frente a los fracasos anteriores, cerré un contrato con

52 Pérez. Ob. cit., p. 323. Modesto Garcés afirmaba que parte del fracaso de
estas negociaciones se debieron a que a Benjamin Smith le preocupaba
la viabilidad del proyecto y el impacto negativo que podia tener sobre
su reputacién. APJCR, Archivo Aquileo Parra, Carta de Modesto Garcés a
Aquileo Parra, Popayéan: 23 mayo de 1876.

53  Ortega. Ob. cit., p. 460.

54 Ibid.
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Cisneros el 2 de febrero para construir la ruta férrea entre Cali y
Buenaventura y el muelle en el puerto®.

El presupuesto se estimé en $6’000.000 oro, de los cuales la
mitad serfan financiados por el gobierno con el 50% de los ingre-
sos de las aduanas de Buenaventura y Tumaco; el Estado Sobera-
no de Antioquia contribuiria con $200.000 al amparo de la Ley
2.2 de 1877; asi mismo, se reservaban los ingresos derivados de los
derechos generados por el camino de herradura de Cali. El Estado
Soberano del Cauca se comprometié a otorgar una subvencién
mensual de $2.000 oro tomados de las rentas estatales. La obra
debia comenzar a los seis meses de firmado el contrato y tenia un
plazo de construccién de seis afios a partir de ese momento; la

obra se denominé “Ferrocarril del Cauca”™®.

Como era ya habitual, a la empresa se le otorgaron exenciones
tributarias que incluyeron: la totalidad de los tributos durante el
periodo de construccién mis cinco afos; la posibilidad de utilizar,
a titulo gratuito, los servicios de policia; la cesién de las zonas ne-
cesarias para la construccién de la ruta; la autorizacién para explo-
tar los recursos naturales que se necesitaran en las tierras baldias
aledanas a la construccidn; la cesidn, a titulo gratuito, de 200.000
hectdreas de tierras baldias en fajas de terreno alternadas a lado y
lado de la ruta; el derecho a ampliar la ruta hasta llegar a Popa-
yan, y, junto con las condiciones anteriores, la cesién gratuita de
1°000.000 de hectdreas de tierras baldias. El periodo de usufructo
se 11j6 en 60 anos con derecho de recompra de la obra a los 20 afos
de darse al servicio al publico®.

Estas tierras fueron tomadas por la Sociedad Agricola, compa-
fifa conformada por Cisneros en sociedad con su amigo John L.

Thorndike y Hector J. Kingman. El objetivo de la empresa era

55 APJCR, Archivo Aquileo Parra, Carta de Modesto Garcés a Aquileo Parra,
Popayin: 16 de enero de 1878.

56 Ortega. Ob. cit., p. 461; Pérez. Ob. cit., p. 324; y Poveda. Carrilera y loco-
motoras, cit., p. 344.

57 Ortega. Ob. cit., p. 461. El contrato firmado con Cisneros se hizo sobre
la misma base del que intenté negociar Modesto Garcés con Benjamin
Smith (APJCR, Archivo Aquileo Parra, Carta de Modesto Garcés a Aquileo
Parra, Popayin: 12 de febrero de 1878).
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explotar las tierras baldias adjudicadas, atraer la inmigracién ex-
tranjera y el desarrollo de la agricultura, la mineria y la industria,
para lo cual conté con un capital liquido de $50.000; sin embargo,

dicha iniciativa no pudo cumplir con sus objetivos y la compania
fue disuelta en 1891°.

Los trabajos se iniciaron el 15 de septiembre de 1878, y para
el 14 de noviembre se habia concluido el trazado de la linea hasta
la Quiebra de San José y los estudios preliminares de la ruta hasta
Cali, los cuales definian una ruta de 134 kilémetros de extensidn.
No obstante, los trabajos debieron suspenderse debido al invierno,
las dificultades topogréficas, al incumplimiento del gobierno nacio-
nal en realizar la transferencia de los recursos provenientes de las
aduanas del Pacifico, y a las duras criticas regionales al contrato®.

En diciembre de 1878, Cisneros, en una comunicacién dirigida
a Belisario Zamorano, uno de sus empleados de confianza, ratificé
que estas intrigas “politicas” estaban lideradas por Carlos Nicolas
Rodriguez y Felipe Pérez, en particular en lo que se referia a los
problemas financieros que podia enfrentar la empresa, situacién
que ¢l consideraba sin fundamento al contar con los mencionados
recursos fiscales de las aduanas del Pacifico®.

No obstante, los Estados de Cauca y Antioquia no cumplieron
con los pagos acordados en el contrato, lo que provocé la firma de
un nuevo contrato modificatorio el 15 de marzo de 1880, median-
te el cual el gobierno aceptaba hacerse cargo de estos pagos que
fue aprobado mediante la Ley 54 de 1880. En desarrollo de esta
negociacién Cisneros recibié los titulos por las 200.000 hectareas
de tierras baldias, los cuales intenté sin éxito que se le adjudica-
ran en el Estado de Panamd. Como compensacién por no haber
logrado la ubicacién pretendida, el Ministro de Hacienda y Fo-
mento le otorgé 20.000 hectireas adicionales de tierras baldias®'.

58 Horna. Francisco Javier Cisneros: a pioneer in transportation and economic
development in Latin America. Ob. cit., pp. 74-75.

59  Pérez. Ob. cit., p. 324.

60 APJCR. Varios y Correspondencia, Carza de Francisco J. Cisneros a Belisa-
rio Zamorano, Nueva York: 29 de diciembre de 1878, ff. 1v-3v.

61 Ortega. Ob. cit., p. 463.



52

De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la conexion interocednica. . .

Para septiembre de 1880 la explanacién llegé unas cuatro mi-
llas mas delante de Cérdoba junto con la construccién de varios
puentes en guayacdn, incluido el que unia a la isla de Cascajal
(donde se ubica Buenaventura) con el continente. También, como
era costumbre en las empresas de Cisneros, se introdujeron téc-
nicas contables modernas que permitieron un mayor control de
los recursos de la obra; también se establecié un pequeno hospi-
tal atendido por el médico G. Horris, con Joaquin Ibédfiez como
practicante y boticario. El control de la obra estuvo en manos del
circulo intimo de Cisneros, e incluyé a Denning J. Thayer, el in-
geniero Belden y Macario Palomino. EI manejo del camino de
herradura se le habia encargado a Belisario Zamorano y a Anibal

Micolta, quienes lo habian reformado para prestar un mejor ser-
vicio hasta Cali®.

IMAGEN 2
LocomoTorA DEL FERROCARRIL DEL Cauca No. 1 “CALr”

Fuente: Arias de Greift, Gustavo. La segunda mula de hierro. Bogotd: Panamericana For-
mas e Impresos, 2006, p. 123%.

62 Zawadsky, Roberto. “Informe sobre el ferrocarril del Cauca”. Diario Ofi-
cial, 24 de septiembre de 1880, pp. 8321-22,y p. 8321.

63 En 1879 llegé la primera locomotora fabricada por John Fowler ¢ Co., de
Inglaterra, la cual se denominé “Cali”. Actualmente es un monumento
ubicado frente a la estacién en Cali (Arias de Greiff, Gustavo. La segunda
mula de hierro. Bogotd: Panamericana Formas e Impresos, 2006, p. 61).
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La inauguracién de este primer trayecto hasta Cérdoba permi-
ti6 la reduccién de los costos de transporte en cerca de la mitad
de lo que valian por el antiguo camino. Esto permiti6é un ahorro
promedio anual para el Cauca de cerca de $174.510, aunque Cis-
neros, en una estimacién mas generosa, ubicaba dichos ahorros en

$201.218 anuales®.

Sin embargo, Cisneros solicité al gobierno, el 15 de junio 1880,
la rescisién de los contratos debido a que consideraba que el pro-
yecto ya estaba en marcha y podria continuar mejor sin su inter-
vencién. Lo cierto es que esta solicitud se debié seguramente al
error en el disefio del muelle de Buenaventura, el cual provocé que
por su localizacién se limitara el calado de los buques que podian
atracar en €l, aunque la construccién del puente del Pifial de 187
metros, que conectaba la isla de Cascajal con tierra firme, se cul-
miné con éxito®.

Las razones de fondo se debian a que probablemente las em-
presas de Cisneros habian llegado al limite de financiacién y de
capacidad estructural al tener abiertos simultdineamente tres fren-
tes de trabajo: el ferrocarril de Antioquia, el de Honda-La Do-
rada y el del Pacifico, ademads de la fuerte resistencia ejercida por
grupos de empresarios que se oponian al “cisnerismo” en los dos
primeros proyectos.

Frente a la primera solicitud de rescisién, el gobierno contraté
para evaluar la obra a G. Eberhard, ingeniero de la Compagnie
Universelle du Canal Interocéanigue en Panama, quien conceptué
que el muelle cumplia con las condiciones adecuadas de construc-
cién pero su ubicacién limitaba el acceso para buques con un cala-
do superior a los 12 pies; por esta razén la obra debié abandonarse
luego de haberse invertido $80.235 oro en su construccién®.

Un grupo importante de congresistas del Cauca se opusieron
vehementemente a la rescisién de los contratos con Cisneros y

64 Horna. Francisco Javier Cisneros: a pioneer in transportation and economic
development in Latin America. cit., pp. 69.

65 Cisneros, Francisco Javier. “El ferrocarril del Cauca”. Diario Oficial, 21 de
julio de 1880, p. 8120; y Escobar. Ob. cit., p. 20.

66 Ortega. Ob. cit., pp. 463-64.
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solicitaron la aprobacién de una nueva Ley con el fin de obtener
los recursos necesarios para superar las penurias econémicas, pues
consideraban que esta era una obra “redentora” para el Cauca y te-
nian completa confianza en Cisneros. Frente a la negativa de res-
cisién, Cisneros intent6 infructuosamente subastar los contratos,
pero, finalmente, logré renegociar las condiciones del contrato®’.

A pesar de las dificultades, las obras continuaron bajo la di-
reccién del ingeniero Thayer y el 20 de julio de 1882 se pudo in-
augurar el trayecto entre Buenaventura y Cérdoba, dando fin a
la necesidad de utilizar el rio Dagua como via de transporte. No
obstante haber logrado la culminacién de este primer trayecto, las
dificultades econdémicas, sobre todo las derivadas de la consecu-
cién de recursos en el exterior, llevaron a Cisneros a proponer en
tres oportunidades mds la rescisién del contrato®®.

Para agosto de 1882, 1a empresa contaba con 43 carros de dis-
tintos tipos, por un valor de $24.253,56 oro, y dos locomotoras,
la Cali y la Popayan de 19 y 14 toneladas de peso respectivamen-
te®, las cuales tenian un valor en libros de $6.524,75 oro y de
$15.680,22 oro respectivamente. En ttiles y herramientas la com-
paifiia registraba un total de $2.057,92 oro; y sumados los edificios,
inventarios, etc., la empresa tenia $105.454,38 oro en activos™.

Entre 1882 y 1883 la empresa pagé por jornales $4.849,90 oro;
por sueldos directos de los empleados $5.969,64 oro; los gastos
del hospital ascendieron a $354 oro, y sumados otros gastos, el
total llegé a $17.111,02. Esto implicé que el costo de trazado de
cada kilémetro fuera de $1.178,80 oro. Para aquel momento la
empresa tenia en material rodante 52 vagones, y habia realizado el
pedido para una nueva locomotora y cinco vagones”.

67 Castro, M. M., Pacifico Orjuela, Benjamin Nufiez, Juan Ulloa et al. “Carta
al Primer Ciudadano”. Diario Oficial, 21 de julio de 1880, p. 8121.

68 Ortega. Ob. cit., p. 463.

69 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia, Secretaria de Fomento. Ferrocarril del Cauca: in-
Jforme general correspondiente al ario de 1883.1884, Tomo 430, f. 54v.

70  AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia, Inventario general ferrocarril del Cauca, 31 de
agosto de 1882, Tomo 430, fI. 25v-26v.

71 AGN, Seccién Republica, Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
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El ultimo intento de rescision de los contratos ocurrié en 1884
con el propésito de poder concentrarse en los otros proyectos que
adelantaba en el pais y, a diferencia de las situaciones anteriores, la
Camara de Representantes insté al gobierno para que conforma-
ra una comisién que evaluara las obras del ferrocarril del Cauca.
Luego del estudio de las mismas, el gobierno finalmente accedié a
firmar el contrato de liquidacién el 22 de junio de 18857

Para finiquitar la entrega, el gobierno nombré como perito a
Manuel H. Pefia y Cisneros a M. C. Conwel, quienes informaron
que la extensién total construida hasta 1885 era de 27 kiléme-
tros de carrilera y 52 kilémetros de trazado, y que se recibian dos
locomotoras, el puente del Pinal (que se habia reemplazado por
uno de hierro con un valor de $163.336), diez edificios en Buena-
ventura, tres en El Pifial, dos en Pailén y cuatro en Cérdoba. La
obra construida fue recibida por el gobierno el 20 de septiembre
de 1885 con un avalio, por parte de los peritos, de $1°780.882
oro, de los cuales Cisneros habia recibido $1°244.945 oro y ha-
bia realizado un aporte propio que se avalio en $588.937 oro e
incluia $53.000 asignados por un tercer perito en los puntos en
que los dos primeros no se pudieron poner de acuerdo. El costo
por kilémetro construido fue de $67.921, que incluia el pago de la
indemnizacién a Cisneros, un muelle inttil y el puente del Pifial”.

La compaiia y la obra fueron recibidas por los comisionados
del gobierno Liborio Vergara y Aquilino Aparicio. Parte de la
deuda que el gobierno tenfa con Cisneros se le aboné en el acuer-
do de compra del ferrocarril de Bolivar, y la diferencia se entregé
en bonos especiales del 4 y 5% de interés anual™.

La obra fue entregada mediante contrato al Estado Soberano
del Cauca el 9 de diciembre de 1885 junto con el 50% de los in-
gresos de las aduanas del Pacifico, con la condicién de que si en
el transcurso de cinco afios o antes se suspendian las obras por

Nacionales de Colombia, Secretaria de Fomento, Ferrocarril del Cauca: in-
Jforme general correspondiente al ario de 1883.1884, Tomo 430, f. 37v y 55v.

72 Ortega. Ob. cit., p. 464.

73 Ibid., pp. 466 y 499; y Pérez. Ob. cit., p. 324.

74 Ortega. Ob. cit., p. 466-67. En reconocimiento a Cisneros, en 1907 se
bautizé una de las estaciones con su nombre.
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seis meses, o si se destinaban los recursos para otros fines, la obra
regresaba a la Nacién junto con las tierras baldias asignadas como
auxilio. Sin embargo, cualquier posibilidad de continuar la obra se
vio truncada por la guerra civil de 1885; como consecuencia de la
nueva Constitucién de 1886, se promulgé la Ley 144 de 1888, que
revirti6 la propiedad del ferrocarril a la Nacion”.

En estos afios la obra fue administrada por Macario Palomi-
no y Julidn Uribe Uribe’™, quienes, a pesar de habérseles asignado
mediante la Ley 24 de 1887 los mismos recursos y un auxilio de
$300.000 en billetes del Banco Nacional”, no pudieron avanzar
mucho en la construccién, aunque operaron el tramo construido
por Cisneros.

Una de las razones por las que no se pudo avanzar fue que se
debié enfrentar la reconstruccién de la linea por el fuerte deterio-
ro que presentaba; asi como el tiempo y los costos invertidos en
la reconstruccién del puente del Pifal, la construccién de varios
edificios necesarios, la compra de un lote de 3.000 m*en Buena-
ventura, la reparacién y compra de material rodante, y el inicio de
los trabajos hasta el kilémetro 83. Las contribuciones del gobierno
para atender los gastos en este periodo ascendieron a $780.166
oro, de los cuales la mayor parte ($412.823 oro) fueron aportadas
por las aduanas del Pacifico”.

D. EL CONTRATO CON EL CONDE DE (GOUSSENCOURT

El conde de Goussencourt, a través de su representante Jean
Gaulmin, hizo una propuesta audaz, y sin duda irrealizable en
ese momento, para conectar el Pacifico con Bogotd, Bucaraman-

75 Ibid., p. 467.

76  Julidn era hermano de Rafael Uribe Uribe.

77  Se tiene registro de que estas emisiones, con destino al ferrocarril del Cau-
ca, comenzaron por lo menos desde julio de 1887, con un valor ordenado
al Banco Nacional de $50.000. Cfr. AGN. Seccién Republica. Fondo Ar-
chivo Histérico de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia, Ministerio
del Tesoro. Correspondencia al Ministro de Fomento. 23 de julio de 1887,
Tomo 430, f. 75.

78 Pérez. Ob. cit., p. 324.

79 Ortega. Ob. cit., p. 467-68.
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ga, Medellin y Cartagena a través de 3 proyectos ferroviarios. El
primer contrato con él se firmé el 1.° de junio de 1886, mediante
el cual se le otorgé una concesiéon por 99 afos para construir y
explotar las siguientes lineas:

— Una ruta que partiria del rio Magdalena para llegar a Bogo-
td, pasando por Bucaramanga, Tunja y Zipaquird. — La segunda,
de Buenaventura al rio Cauca. — La tercera pretendia conectar a
Girardot con Cali

Para el desarrollo de este inmenso proyecto el gobierno le otor-
g6 una garantia del 7% sobre la base de $42.000 por kilémetro
construido con un ancho de via de 1 metro, una zona de privilegio
de exclusividad sobre las vias de 80 kilémetros y, como prenda de
cumplimiento, un depésito por $100.000 oro®.

Para comenzar a ejecutar las obras, el conde de Goussencourt
firmé un contrato con el fin de obtener la cesién del ferrocarril del
Cauca, pero fue improbado por el Ministerio de Fomento. Como
consecuencia de esto, tres afios mds tarde el gobierno no pudo ve-
rificar el inicio de los trabajos y declaré la caducidad del contrato
mediante resolucién del 28 de marzo de 1889,

Frente a esta situacién, Goussencourt negocié con el gobierno
la construccién de un ferrocarril desde Buenaventura hasta Mani-
zales, pasando por Cali. El contrato se firmé el 8 de mayo de 1889,
dividiendo la ruta en dos secciones: la primera de Buenaventura a
Cali, y la segunda desde alli hasta Manizales. Al concesionario se
le otorgd una garantia por seis afos del 7% sobre un estimado de
Fr200.000 por kilémetro construido y de Fr40.000 por kiléme-
tro hasta Cérdoba, cuya via se debia ensanchar a un metro para
cumplir con los requerimientos técnicos de la ruta®. Para mayo de
1889 el ferrocarril reporté un valor en caja por fletes de mercancia
de exportacién de $660,40 y por las de importacién de $1.212,85
oro. El valor recaudado por los ingresos derivados de los trenes
expresos fue de tan solo $36 y por pasajes se obtuvieron $147,40.
El valor de los ingresos operacionales ascendié a $2.056,65%.

80 Ibid., p. 469.

81 1Ibid.

82 Ibid.

83 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
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Para 1890 se habian tendido 26 kilémetros de ruta, de Buena-
ventura a San Cipriano, con un costo promedio de $87.740 oro, y
se habia incorporado la locomotora “Palmira” de 30 toneladas al
servicio del ferrocarril, con un costo de $28.000 oro®. Asi mismo,
se habia comprado un afio antes una casa en Buenaventura con un
lote de 3.500 metros cuadrados y un valor de $12.000 oro, con el
fin de adecuarla para su utilizacién como estacién en esta ciudad®.

Este nuevo contrato tuvo un privilegio de explotacién por 70
aflos con una zona de exclusividad de 40 kilémetros a lado y lado
de la via; sin embargo, ese afio estallé el escindalo de la Compagnie
Uniwverselle du Canal Interocéanique en la cual Goussencourt tenia
participacién, lo que hizo imposible conseguir los fondos y llevé a
la caducidad del contrato cuatro afios mds tarde®.

La compaiia francobelga traspasé todos sus derechos a Gaul-
min, con quien el gobierno adelanté la negociacién para un arre-
glo frente a la caducidad del contrato del 28 de marzo de 1889 en
la cual se consideré perjudicado. El contrato de arreglo se firmé
el 30 de julio de 1892 y se aprobé mediante la Ley 87 de ese afio,
mediante la cual se acordé la renuncia a toda reclamacién por par-
te de Gaulmin a cambio del reembolso del depésito de la garantia
de Fr500.000, el reconocimiento de intereses del 7% anuales sobre
el depésito, y el reembolso de Fr40.000 por los gastos incurridos®.

Con esto concluyé la participacién de Goussencourt y Gaulmin
en la construccién del ferrocarril del Pacifico, sin haber construido
un kilémetro de linea, pero después de haber recibido ingresos im-
portantes. Goussencourt siguié teniendo por algunos afios intereses
en Colombia, representados en la Compariia Burila y en el proceso

Nacionales de Colombia. Informe del Administrador del ferrocarril del
Cauca. Mayo de 1889, Tomo 430, ff. 64v-70v.

84 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Informe. 1890, Tomo 430, ff. 261v-264v.

85 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Comunicacién de Miguel Guerrero al Ministro
de Fomento. Mayo de 1889, Tomo 430, ff. 53v-55r.

86 Pérez. Ob. cit., p. 325.

87 Ortega. Ob. cit., p. 470. Para la fecha el tipo de cambio se estima en $1 oro
por Fr5.
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de colonizacién que se estaba desarrollando en el Departamento de
Caldas. La participacién de estos inversionistas es un buen ejemplo
de los excesos a los que se sometieron las precarias finanzas publicas
decimonénicas y de la debilidad del Estado para negociar en condi-
ciones favorables y verosimiles la construccién de estos proyectos de
infraestructura; todo ello ejemplo de la incapacidad de hacer valer
sus derechos frente a un dudoso capital internacional.

Entre tanto, el gobierno recibié algunas propuestas para con-
tinuar la obra, entre las que se destacan la de Polydore de Bruyc-
ker y Augustus Figge. Estos inversionistas ingleses propusieron la
construccién de una linea entre Buenaventura y Manizales, pa-
sando por Cali, al amparo de la Ley 144 de noviembre de 1888%.
El ferrocarril operaria en dos secciones: la primera entre Buena-
ventura y Cali, y la segunda, entre esta ciudad y Manizales®, la
cual comenzaria al culminar la primera y, como otras concesiones
terroviarias, la obra se declararia de utilidad publica, con los bene-
ficios fiscales que esto implicaba; se estipulé una garantia del 5,5%
anual por 20 afios sobre el capital, el cual se estimé en Fr200.000*
por kilémetro construido (garantia que se extendia sobre la carri-
lera ya construida a raz6n de Fr40.000 por kilémetro recibido). El
ancho de la trocha se propuso de un metro, por lo que se incluyé
la ampliacién de la carrilera entre Buenaventura y Dagua. El tér-
mino de la concesion se f1j6 en 80 afios, que comenzarian a contar

88 Esta iniciativa contaba con el respaldo del banquero Rodolfo Samper,
duefio de la empresa comisionista R. Samper & Cia. de Paris, quien abogé
infructuosamente por su firma ante el presidente Carlos Holguin: AGN.
Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles Nacio-
nales de Colombia. Carta de R. Samper a Carlos Holguin. 17 de marzo
de 1890, Tomo 431, ff. 202v-205v, y Carta de R. Samper al Ministro de
Fomento. 19 de marzo de 1890, Tomo 431, ff. 206v-212v.

89 Incluso en medio de las negociaciones se adelantaron otras con la firma
Robert Benson & Co., de Londres, en las que se consideré que la ruta
llegara hasta Bogotd en condiciones similares a los otros contratos. Cfr.
AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Contrato para la construccién de un ferrocarril
entre el puerto de Buenaventura i la ciudad de Bogota. 1890, Tomo 431,
ff. 235v-247r.

90 De acuerdo con el contrato, se fij6 el tipo de cambio a razén de $1 por
cada Fr4.
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desde el momento de inicio de los trabajos; y a los concesionarios
se les daria, a titulo de propiedad, las tierras baldias contenidas en
una franja de 40 kilémetros a cada lado de la ruta. El resto de cldu-
sulas eran similares a las firmadas en las concesiones anteriores
de esta ruta. Sin embargo, estas negociaciones no se concretaron
debido a que ya estaban adelantadas otras con James L. Cherry™.

E. EL GRAVOSO CONTRATO CON CHERRY

Poco después de que se hiciera evidente que Goussencourt y
Gaulmin no podian conseguir los fondos para el segundo con-
trato, el gobierno comenzé las negociaciones con el inversionista
estadounidense James L. Cherry. Como se verd, este contrato se
convirtié en uno de los pleitos ferrocarrileros mds costosos que
enfrenté el Estado colombiano en el siglo XIX.

El contrato se firmé el 27 de agosto de 1890, basado en la auto-
rizacién de la Ley 144 del 26 de noviembre de 1888, mediante la
cual el gobierno podria adelantar las negociaciones para el ferro-
carril del Cauca. El contrato se aprobé en el Congreso mediante la
Ley 16 del 18 de octubre de 1890 y contemplaba la construccién
de una red de lineas que incluia una desde Buenaventura hasta
Manizales, pasando por Cali; otra desde Cali hasta la frontera con
el Ecuador, con un ramal hasta Popayin; y la tercera por el Chocd,
que buscaba llegar al Atrato para conectar con el mar Caribe con
el fin de competir con el posible canal en Panama durante los difi-
ciles afios de la administracién francesa. Ademas, el concesionario
adquiri6 el derecho preferente para la construccién de un posible
terrocarril que conectara al alto Cauca con el rio Magdalena y otro
hasta el rio Putumayo™.

91 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Contrato de privilegio para la construccién y
explotacién de un camino de fierro servido por vapor entre el puerto de
Buenaventura, en el departamento del Cauca, y la ciudad de Manizales, en
el departamento de Antioquia, celebrado por el Gobierno de Colombia y
los sefiores Polydore de Bruycker y Augustus Figge. 1890, Tomo 431, fI.
197v-201r.

92 Ibid.

93 Ibid.
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Los trabajos tenfan un plazo de inicio de cuatro meses a partir
de la firma del contrato y la obra se debia concluir, hasta Cali, cua-
tro afios mds tarde. Si se terminaba antes de los tiempos previstos,
el Estado les otorgaba 1.000 hectéreas de tierras baldias por cada
mes de adelanto en la entrega de la obra; asi mismo, se otorgé una
garantia del 5% anual por la primera seccién hasta Cali, y del 4,5%
anual por la segunda, por un término de 18 afios, sobre un costo
estimado de $38.000 oro por kilémetro construido. Para el desa-
rrollo de la obra, el gobierno destiné al concesionario el 50% de
los ingresos brutos por importaciones en las aduanas del Pacifico y
f1j6 el término del privilegio por 70 afios a partir de la aprobacién
del contrato, momento en el cual la obra regresaria a ser propiedad
de la nacién®™.

Los gastos de administracién, explotacién y conservacién se
tasaron en $3.000 por kilémetro, con el fin de poderlos tener en
cuenta para la liquidacién de los intereses garantizados por el go-
bierno. Ademas, se concedieron: la habitual exencién tributaria de
las que gozaban estas empresas ferroviarias; las zonas que fueran
necesarias para la construccién de la ruta; el derecho a construir los
muelles y puertos necesarios para la operacién de la ruta; la cesién
del privilegio de usufructo de la parte construida por el término
del contrato, y la posibilidad de establecer las lineas telegréficas y
telefonicas a lo largo de la ruta. Como en otros contratos, el go-
bierno tuvo privilegios tarifarios para el transporte de empleados,
tropas, carga y correos en el ferrocarril, con un descuento del 50%
sobre la tarifa vigente®.

Una vez firmado el contrato, fue transferido a la Cauca Com-
pany en los Estados Unidos el 29 de noviembre de 1890, la cual
recibi6 la carrilera terminada hasta el momento y subcontraté, con
el beneplicito del Ministerio de Fomento, la construccién con la
Colombian Construction and Improvement Company®. Los trabajos
de construccién comenzaron el 18 de diciembre de 1890 y la em-
presa fue recibida oficialmente el 23 de ese mismo mes.

94  Ortega. Ob. cit., p. 471.
95 Ibid., p.472.
96 Pérez. Ob. cit., p. 325.
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En junio de 1891 Cherry logré renegociar las condiciones del
contrato con el fin de no tener que cambiar el ancho de la trocha
a un metro, a cambio de lo cual se rebajé la remuneracién por
kilémetro construido. En el mismo sentido, logré renegociar el
contrato el 11 de marzo de 1892 para que se le reembolsara la ga-
rantia depositada de $50.000, la cual se habia pactado su reintegro
s6lo cuando hubiera concluido obras por un valor de $200.00077.

Esta dltima negociacién se logré debido a que se le acepté a
Cherry la entrega del trayecto de 14 kilémetros entre Cérdoba y
Sucre, a orillas del rio Dagua, y la reconstruccién del trayecto ori-
ginal de 27 kilémetros que habia ejecutado Cisneros, al cual sélo
se le hicieron algunas obras de restauracién menores, como parte
de la obra ejecutada. El material rodante y el equipamiento se am-
pliaron con la compra de dos locomotoras, un carro de pasajeros y
uno de ganado, varias toneladas de rieles de 52 libras, suministros
y herramientas, y un puente de hierro que se monté sobre el rio

Dagua (entre San Cipriano y Sucre)®.

El 1.° de enero de 1891 se inauguré oficialmente el servicio
hasta Cérdoba, y ocho meses mds tarde hasta San José en el ki-
lémetro 36,y se adelant6 el trazado hasta Cali, con una inversién
total estimada en $233.909 oro. En cumplimiento del contrato,
el gobierno entregé un total de $620.294 representados por la
garantia de intereses de $166.132 oro, $20.000 en materiales sin
utilizar, y $234.162 de los ingresos generados en la operacién de
la ruta y del camino de herradura. Los gastos de operacién para el
mismo periodo fueron de $224.868, lo que dio un superavit ope-
racional de $9.294 oro para este periodo®”.

Frente a los retrasos de Cherry el gobierno concedié varias
prérrogas'®; pero los retrasos, aunados a la imposibilidad de con-

97  Ortega. Ob. cit., p. 472-73.

98 Este puente fue destruido un afio mds tarde por una creciente del rio
(ibid.).

99 Ibid., p. 473,y Pérez. Ob. cit., p. 325.

100 Incluso en una de ellas el gobierno autorizé, al amparo de la Ley 64 de
1892, contratar 3.000 chinos para la construccién de la obra, pero el Con-
greso improbé los convenios de prérroga y promulgé la Ley 60 de 1894
para declarar la caducidad del contrato y continuar la construccién por
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seguir recursos en el exterior, llevaron al Ministerio de Hacienda
a declarar la caducidad del contrato. La propuesta del contratista
para el arreglo contemplé las siguientes alternativas: primera, el
pago de $38.000 oro por kilémetro construido y dado al servicio
entre Cérdoba y San José mds los intereses correspondientes, el
pago de la indemnizacién por las obras ejecutadas a partir de San
José, el pago de los gastos de reconstruccién entre Buenaventura y
Cérdoba, y los recursos invertidos en el diseno de la via hasta Cali.

La segunda alternativa exponia el pago de lo invertido en la
obra mds un 20% en compensacién por el tiempo y los trabajos
realizados, asi como los intereses vencidos a la fecha de la rescisién
del contrato. En tercer lugar, se propuso continuar con la obra y
entregarla hasta Cali antes del 1.° de enero de 1900, con la condi-
cién de que el gobierno realizara oportunamente los desembolsos
mensuales provenientes de las aduanas del Pacifico.

Por dltimo, se plante6 como alternativa llevar la obra hasta
Juntas antes del 1.° de enero de 1897 con el derecho a explotacién,
sin continuar la obra, a cambio de un pago de $200.000 como
indemnizacién por renunciar al contrato y un valor de recompra

de $1°500.000 oro™*.

En 1895, luego de estudiar los conceptos del Procurador Ge-
neral y del Consejo de Ministros, el Ministro de Hacienda acce-
di6 a la segunda alternativa y procedié a levantar la caducidad y a
nombrar un tribunal de arbitramento para definir el monto de la
indemnizacién. El 3 de enero de 1896, con el propésito de llegar
a un acuerdo amigable, se accedié a definir los valores de acuerdo
con el avalio de los peritos nombrados, sujeto a la aprobacién del
Congreso.

El tribunal de arbitramento estaba compuesto por el ingenie-
ro Manuel H. Pefia por el gobierno, Christian Schramme por la
compaiiia, y Lewis Haupt, nombrado en consenso por el Minis-
terio de Hacienda y por el Secretario de Estado de los Estados

administracién oficial o por medio de una nueva concesién (Ortega. Ob.
cit., p. 473).
101 Ibid., pp. 474-75.
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Unidos. Como asesor de Pefia, el Ministerio nombré a Cisneros,
que para el momento estaba radicado en Nueva York'™. A pesar
de los resultados en Antioquia del penoso asunto de Punchard,
McTaggart, Lowther & Co.,y el del incidente de la Tajada de San-
dia ocurrido en Panami, el gobierno parecia no haber aprendido
la leccién, y de nuevo permitié que la mayoria de arbitros del tri-
bunal fueran extranjeros y que éste se llevara a cabo en el exterior.

La compaiiia tasé su reclamacién en $962.438 oro, mientras
que el gobierno lo hizo en $233.909 que incluian los $200.000
que se le habian anticipado a Cherry, mds un 3234% por concepto
de honorarios en la direccién y administracién de la empresa. Para
sorpresa del gobierno y los negociadores, en una interpretacién
extralimitada del alcance de su autoridad, dos miembros del Tri-
bunal —Schramme y Haupt— condenaron a Colombia a pagar la
elevada cifra de $662.048 oro como indemnizacién mads los inte-
reses del 5% anual por las demoras. Ademas, asignaron de forma
irregular los honorarios del presidente, del abogado de la compa-

fifa y del drbitro del tribunal en $17.200 oro'®.

Frente a esta decisién, tomada sin su participacién, Pefia infor-
mo al gobierno y la necesidad de declarar la sentencia viciada de
nulidad. En consecuencia, el 15 de diciembre de 1897 el gobierno
inicié un juicio en contra de la compania para declarar la nulidad
de la sentencia ante la Corte del Estado de Virginia, pero para
sorpresa del gobierno esta ratificé el fallo, y fij6 la indemniza-
cién en $357.404 mis los intereses causados desde enero de 1898.
Esto ocasioné una nueva demanda ante la Corte de Apelacién de

Richmond, con igual resultado’®.

Mientras se definfan los asuntos legales en Estados Unidos, el
gobierno recibié de Cherry la compaiiia el 26 de enero de 1897,

para lo cual se nombré a Rafael Gonzilez y a Julidn Uribe Uribe

102 Pérez. Ob. cit., p. 325.

103 Ortega. Ob. cit., p. 479.

104 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Contract between the Republic of Colombia
and Calderon Carlisle and William G. Johnson. Julio de 1899, Tomo 432,
ff. 211v-214v.
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por parte del gobierno, y a Edward Blum por parte de la Compa-
fifa!®. A partir de este momento la administracién estuvo a cargo
de Julian Uribe Uribe hasta que se nombrd, el 25 de febrero, a Ig-
nacio Palau, quien se encargé de la administracién hasta la firma
del nuevo contrato.

Luego de un largo pleito, la Corte Suprema de los Estados
Unidos en el aciago afio de 1903 no sélo se ratificé la injusta sen-
tencia, sino que aument6 la suma a pagar a $903.882 oro. De tal
manera que con este fallo y sin contar los pagos a los abogados, a
los peritos, los viajes, traducciones, etc., se pagé uno de los valores
mis elevados por kilémetro construido de ferrocarril: $112.922
oro, con un pobre resultado de 1,14 kilémetros anuales, mientras
que las otras rutas oscilaban entre los $40.000 y $80.000.

F. EL cONTRATO CON MUNOZ Y BORRERO

Debido ala mala calidad técnica, a dos guerras civiles y al descuido
de la ruta, se tuvo que emprender de nuevo la reconstruccién de
la parte construida hasta el momento y se procedié a negociar con
Victor Borrero e Ignacio Mufioz un contratado de administracién
delegada que incluia la reconstruccién por un valor de $320.000
en moneda corriente'®, y el compromiso de llevar la obra hasta
Palmira, pasando por Cali, con un costo por kilémetro construido
en el primer sector (San José-Juntas) de $38.000 oro en un tiempo
de diez afios a partir del inicio de los trabajos'®”. Al mismo tiempo
se perdia la soberania sobre Panama debido a la intervencién de
los Estados Unidos durante la secesion.

105 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Contrato celebrado con el sr. Dr. Julian Uribe U.
para el desempefio de una comisién. Junio de 1899, Tomo 432, ff. 106v-
107v.

106 Este valor equivalia a $160.000 oro, lo cual es un claro indicador de la
depreciacién acelerada de los billetes emitidos por la Seccién Liquidadora
del Ministerio del Tesoro, que habia reemplazado en sus funciones al Ban-
co Nacional (Correa, Juan Santiago. “Del Radicalismo a la Regeneracion.
La cuestién monetaria (1880-1903)”. Revista de Economia Institucional
11, n° 21 (2009), p, 173).

107 Pérez. Ob. cit., p. 326.
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El contrato fue firmado por Manuel Esguerra como Ministro
de hacienda y fue aprobado por el Consejo de Ministros el 9 de
abril de 1897, y contemplaba, ademads de lo anterior, una asigna-
cién por gastos de conservacién y administracién de $200 oro a
cargo de los constructores, los cuales se tendrian en cuenta para el
estimado de los ingresos del ferrocarril y del camino de herradura,
y si superaban este valor los gastos correrian por cuenta del go-
bierno. Se les otorgé a los contratistas la libertad de fijar las tarifas,
siempre que no excedieran las vigentes para el momento. El valor
estimado para la zona del Dagua se estimé en $65.333 oro y de
$40.000 oro para el trayecto Dagua-Palmira'®.

Como en los contratos anteriores, el gobierno destiné el 50%
de los ingresos brutos de las aduanas de Buenaventura y de Tu-
maco que habia otorgado la Ley 41 de 1896, y en caso de no ser
suficiente las pagaria en libranzas respaldadas en estas Aduanas
con un interés anual del 8% anual, amortizables con el mismo
porcentaje indicado. Los concesionarios se obligaban a depositar
como garantia $50.000 oro que se reintegrarian una vez se culmi-
naran 20 kilémetros de construccién. Ademads de esto, el gobierno
le otorgaba una prima de 100 hectireas de tierras baldias por kil6-
metro, que se entregarian en las zonas donde los contratistas esco-
gieran, y se estipulaba que una vez terminada la construccién los
contratistas serian preferidos para administrar y conservar la ruta
hasta dejar saldadas las obligaciones. Ademis, se les mantenian las
mismas condiciones para los tramos hasta Manizales y Popayén, y
para la construccién del muelle en Buenaventura'®.

Los trabajos de reconstruccién se realizaron entre el 5 de mayo
y el 28 de octubre de 1897,y los de construccién de los trayectos
nuevos entre el 26 de octubre hasta el inicio de la guerra de los
Mil Dias. Bajo estas condiciones, Mufoz y Borrero culminaron la
construccién de 10 kilémetros nuevos hasta el punto de La Delfi-
nay se repararon los tramos deteriorados, con lo cual el ferrocarril
completé 48 kilémetros en 27 afios. Magro promedio.

108 Compaiia del Ferrocarril del Pacifico. Datos sobre el ferrocarril del Cau-
ca. Bogotd: Imprenta Eléctrica, 1909, p. 4.
109 Ortega. Ob. cit., p. 482.
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Los diez kilémetros fueron recibidos durante este periodo de
manera regular por los funcionarios del Ministerio de Hacienda,
quienes efectuaron las actas de entrega entre enero y abril de 1899,
las cuales eran necesarias para los pagos acordados entre el gobier-
no y los contratistas'’. En enero de 1899 se informé sobre la pues-
ta en operacién de la locomotora No. 7, con lo que se completaban
las dos que habian prometido poner en operacién los contratistas,
las cuales fueron disefiadas para esta ruta por M. N. Forney y cons-
truidas por Baldwin Locomotive Works de Filadelfia!

Como consecuencia del conflicto, el 20 de noviembre de 1899
se paralizaron las obras y el gobierno cancel6 el contrato. A los
contratistas se les reconocié por el trayecto construido $380.000
y por la reparacién del tramo antiguo $588.072 (incluyendo los
intereses causados por las libranzas), cifra muy superior a la esti-
mada originalmente!.

Durante el proceso de terminacién del contrato, el ingeniero
interventor del gobierno, Abelardo Ramos, evalio negativamen-
te el tramo antiguo —en particular lo ejecutado durante la admi-
nistracién de Cherry— por no cumplir las caracteristicas técnicas
esperadas en términos de pendientes, curvas, costos, tipos de rie-
les, calidad de las traviesas y el balasto en la ruta. Sobre el tramo
nuevo, el interventor sostuvo que la construcciéon provisional de
las obras en madera era inadecuada, pues su deterioro era perma-
nente y ocasionaba gastos innecesarios; insistia en la necesidad de
sistematizar las pendientes y los grados de las curvas de manera
técnica, pues estas deficientes condiciones ocasionaron frecuentes
accidentes debidos a descarrilamientos'".

El contrato fue finalmente suspendido el 6 de marzo de 1900,
reconociendo la amortizacién por las libranzas emitidas mientras

110 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Actas de entrega de kilémetros construidos por
Muiioz y Borrero. Enero a abril de 1899, Tomo 432, fI. 13 v-25v.

111 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Informe del ingeniero interventor Abelardo Ra-
mos. Febrero de 1899, Tomo 432, ff. 26 v-29v.

112 Pérez. Ob. cit., p. 326.

113 Ibid.
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duré el conflicto. E1 26 de noviembre siguiente los contratistas pro-
pusieron, frente a la destruccién de la estacion San José, la termina-
cién de los dos kilémetros que hacian falta para llegar a La Delfina,
con lo cual se evitaban 15 kilémetros de recorrido por el camino de
herradura; sin embargo, aunque la prolongacién se acepté por parte
del gobierno, la muerte de Borrero el 24 de diciembre suspendié la
iniciativa y la ruta quedé totalmente bajo la administracién oficial;
s6lo se adelantaron algunos trabajos de conservacion.

G. MAS DE LO MISMO: EL. CONTRATO CON IgNAciOo MuNOZ

Durante la Guerra de los Mil Dias los trabajos y el mantenimien-
to de la via se suspendieron, con lo cual el deterioro de la ruta
se aceler6. Para agravar la situacién, un desbordamiento del rio
Dagua provocé la destruccién de varios puentes y la pérdida de la
bancada en varios segmentos de la via. Tras el conflicto, Ignacio
Mutfioz recibié por parte de los herederos de Borrero la cesién de
los derechos, razén por la cual procedié a renegociar con el gobier-

no la reconstruccién y el reinicio de los trabajos de construccién'*.

Debido a los dafios y al deterioro que habian sufrido tanto la
ruta como el material rodante durante la guerra de los Mil Dias,
Muiioz reclamé al Gobernador del Cauca el valor de los perjuicios,
asi esto no se hubiera incluido en el contrato. EI1 21 de marzo de
1903 firmé el nuevo convenio con el ministro de hacienda Lucas
Caballero, en el cual se pacté un precio fijo de $75.000 oro en
libranzas amortizables con el 50% de los ingresos brutos de las
aduanas del Pacifico; el gobierno se comprometié a aportar 600
soldados zapadores (dos batallones) para el apoyo a los trabajos;
se le otorgd, ademads, la posibilidad de continuar los trabajos de
prolongacién de la ruta hasta La Delfina una vez terminara el pri-
mer trayecto, asi como la administracién y el mantenimiento del
camino de herradura. Mufioz se comprometié a realizar la repara-
cién del trayecto desde Buenaventura hasta el kilémetro 46 + 680
metros; sustituir el puente en San Cipriano con uno de hierro y
culminar en dos afios la construccion luego de firmar el contrato!.

114 Pérez. Ob. cit., p. 327.
115 Ortega. Ob. cit., p. 485.
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Mufioz recibié el ferrocarril el 3 de septiembre de 1903, pero
el inicio de los trabajos no estuvo ajustado a lo que se habia es-
tipulado, por lo cual el gobierno comisioné a Abelardo Ramos
para evaluar el desempefio de Muifioz. El informe presentado fue
negativo y se dispuso la rescisién del contrato mediante la firma
el 20 de septiembre de un contrato de traspaso. La inspeccién de
la obra estuvo a cargo de Modesto Garcés, quien entregé un in-
tforme, en el mismo sentido del de Ramos, en el que hacia énfasis
en las deficiencias técnicas de la ruta adelantada por Borrero y
Mufioz inicialmente, y luego por Mufioz como tnico contratista.
A pesar de que los trabajos no avanzaron sino dos kilémetros, se
le cancelaron a Mufoz $160.179 y un pago adicional por $20.000
como consecuencia los trabajos adicionales que realizé; mds tarde,
ante nuevos reclamos de Mufioz por el retiro de los batallones de
zapadores, el gobierno pagé $160.179 adicionales por los jornales
pagados'®.

Los diez kilémetros construidos por Mufioz y Borrero, que no
contaban con las especificaciones técnicas adecuadas, terminaron
costando $1’013.252 en total, a razén de $101.325 por kilémetro.
Cifra escandalosamente alta, apenas por debajo de lo que habia
costado el kilémetro construido por Cherry, pero sin estar justifi-
cado por ningun pleito internacional. Durante la administracién
Muifioz, el valor por kilémetro construido llegé a la cifra récord de

$212.589 por kilémetro'”.

Para comienzos de 1905, por orden del Ministerio, mientras se
definian los nuevos contratos, Julidn Uribe Uribe, como ingenie-
ro administrador, habia detenido cualquier obra de construccién
nueva y sélo habia autorizado el mantenimiento de lo que estaba
en servicios,

116 Incluso, luego de entregada la obra, Mufioz continué ejecutando por con-
trato algunas obras adicionales que le valieron ingresos nuevos en 1906
por $100.000, los cuales incluyeron el pago por las 1.000 hectdreas de
tierras baldfas que ain no se le habian entregado (ibid., pp. 486-88).

117 Pérez. Ob. cit., p. 327.

118 Meéndez, Rogerio. Ferrocarril del Cauca. Buga: Tipografia Ospina, 1905,

pp- 2-3.
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La falla estructural de este contrato, que indujo a estos costos
sin precedentes, radicé en que se estipulé la construccién a pre-
cio fijo contra los recursos del Estado'’, al tiempo que funcioné
como una concesion, sin condiciones ni obligaciones a cargo del
contratista para aportar capital propio a la construccién. Esto im-
plicé que para poder realizar un nuevo contrato el gobierno tuvo
que comprarle a Mufioz el dominio del ferrocarril, el cual lo habia
obtenido sin costo; debido a ello resulté ain mds costoso que la
sentencia por la demanda de Cherry.

H. UN NUEVO FRACASO: EL. CONTRATO
coN EDWARD Y ALFRED MASON

El gobierno de Rafael Reyes surgié como respuesta a la coyuntura
generada en el pais por los hechos dramaticos de la guerra de los
Mil Dias y la separacién de Panamd en 1903. Alrededor de la
figura de Reyes se aglutinaron los conservadores histéricos, la ma-
yoria del partido Liberal y la élite econémica en torno a una pro-
puesta de reconstruccién nacional y de modernizacién del pais'®.
Esta administracién planteé la idea de que la paz se podria lograr
siempre que se consiguiera el progreso econémico y material. Por
tal razén, promovié una serie de reformas econémicas que senta-
ron las bases de la reconstruccién monetaria y fiscal, se instauré
un proteccionismo econémico moderado, basado sobre todo en la
promocién de la produccién nacional, y se llevé adelante un pro-
grama de reordenamiento institucional que condujo, entre otros
resultados, a la creacién del Ministerio de Obras Publicas y a una
activa promocién de la construccién ferrocarrilera en las zonas

119 El gobierno, para poder negociar la transferencia del dominio a los her-
manos Mason, debié firmar una promesa de pago a Mufioz de $100.000
y adicionalmente $50.000 en acciones de la Colombian Pacific Railroad Co.
(Pérez. Ob. cit., p. 328).

120 En todo caso, la eleccién de Reyes como presidente se dio en medio de
la manipulacién electoral, en particular el sonado escindalo de la cir-
cunscripcién de Padilla en la Guajira (Vélez, Humberto. Rafael Reyes:
Quinquenio, régimen politico y capitalismo (1904-1909). Vol.1, de Nueva
Historia de Colombia: Historia Politica (1886-1946), de Alvaro Tirado,
187-214. Bogota: Colombia, 1989, p. 192).
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cafeteras del pais, la cual logré tender 250 kilémetros nuevos de
vias durante el quinquenio'.

En este contexto, el recién nombrado Ministro de Obras Publi-
cas, Modesto Garcés, firmé un nuevo contrato el 23 de diciembre
de 1904 con los hermanos Edward y Alfred Mason, el cual adole-
cié de los mismos problemas que el anterior: era simultineamente
un contrato de construccién a precio fijo y uno de concesién, con
la diferencia de que se limitaba el gozo del privilegio a 50 afios,
pero con derecho sobre el 50% de las utilidades'*.

IMAGEN 3
LocomoTora BaLpwin No. 10 (1908)
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Fuente: Arias de Greiff. Ob. cit., p. 146,

121 Cfr. Bejarano, Jesus Antonio. “El despegue cafetero (1900-1928)”. En
Historia econémica de Colombia, de José Antonio Ocampo. Bogotd: Pla-
neta, 2007.

122 Compaiifa del Ferrocarril del Pacifico. Datos sobre el ferrocarril del Cau-
ca, cit., p. 5-10.

123 Las locomotoras No. 10 y 11 llegaron al ferrocarril cuando los hermanos
Mason no consiguieron el capital necesario para continuar la obra y debie-
ron ceder la concesién al Banco Central.
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Los Mason contaban con la promesa de apoyo financiero de la
empresa norteamericana J. G. White Co., de Nueva York, y como
parte del compromiso se obligaban a reconstruir la parte dete-
riorada de la ruta, llevar el enrielado hasta Palmira, pasando por
Cali; a comprar los equipos necesarios para ofrecer el servicio en
condiciones adecuadas; a terminar el proyecto en cinco afios des-
pués de aprobado el contrato; el reemplazo de las obras en madera
por hierro, acero o mamposteria en dos afios; y a culminar los dos
kilémetros hasta el 48 + 600 que no se habian cumplido durante

la administracién de Mufioz'?*.

Cuabro 4
CONTRATISTAS Y COSTOS DEL FERROCARRIL DEL PAciFico

(1878-1907)

Contratista Periodo Kms. Costo Promedio por
construidos  (pesos oro) kilémetro

Vil Raend 187218740 : :
Francisco J. Cisneros? 1878-1885 27 $1.833.882 $67.921
Administracién oficial? 1885-1891 0 $393.083 n.a
Goussencourt y Gaulmin®  1886-1889 0 $8.000 -
James Cherry* 1891-1897 8 $903.382 $112.922
Mufioz-Borrero® 1897-1899 10 $588.072 $58.807
Ignacio Mufioz® 1903-1905 2 $425.179 $212.589
Hermanos Mason 1905-1907 8 $567.613 $70.951
Totales 1878-1907 55 $4.719.211 $85.803

Incluye la indemnizacién pagada a Cisneros.

2. Sélo se invirtieron en reconstruccién del tramo construido.

3. No incluye los pagos de intereses sobre el depésito de garantia.

4. Incluyen la injusta condena y los costos juridicos, asi como los gastos por el recibo
de la empresa.

5. Incluye el 8% de interés pagado sobre las libranzas.

Fuente: Ortega. Ob. cit., p. 490 (modificada por el autor).

Los hermanos Mason recibieron el ferrocarril el 10 de febrero de
1906, y el gobierno nombré a Abelardo Ramos como ingeniero

124 Ortega. Ob. cit., p. 490; y Pérez. Ob. cit., p. 328.
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interventor, pero a su muerte, el 3 de abril, fue reemplazado por
Carlos Rengifo. Para poder acometer la obra, los contratistas soli-
citaron un préstamo al Banco Central por $75.000 que, sumados
al mismo esquema de transferencia de los recursos de las aduanas
del Pacifico, les permitié emprender la reconstruccién y mejora
del tramo antiguo y llevar la carrilera hasta el kilémetro 54. No
obstante, el prometido apoyo de J. G. White Co. no se concretd y
comenzaron a incumplir los pagos del préstamo al Banco Central.
Por tal razén, frente al incumplimiento, en 1907 debieron traspa-
sar al Banco el ferrocarril y los contratos'?.

Alfred Mason pretendié demandar al Estado por $10°000.000,
pero su hermano afirmé que el gobierno habia cumplido con lo
pactado, por lo cual se desestimé la demanda, con lo que se rom-
pi6 el ciclo de abuso contra el erario ptiblico. Hasta 1907 esta ruta
habia pasado por ocho contratos que habian construido 55 kil6-
metros, con un terrible promedio de 1,9 kilémetros anuales en 29
afios, y un costo promedio de $85.803,84 por kilémetro construi-
do, incluidos los valores pagados por las frecuentes reconstruccio-
nes de una ruta técnicamente mediocre, y los pagos incurridos por
cuenta de los pleitos y la ineficiencia en la contratacién, mientras
la mayoria de los contratistas habian realizado un negocio suma-
mente lucrativo para ellos. Para el momento, la ruta presentaba un
lamentable estado y las concesiones habian incumplido todos los
presupuestos y metas de construccién, con unos costos muy altos,
y con el dudoso récord del costo promedio por kilémetro mds caro

hasta el momento: $212.589,50 oro.

De esta manera, se trasegé un dificil camino entre 1872 y 1907
que se caracterizé por contratos desventajosos que llevaron a un
pobre desarrollo técnico de la ruta con costos elevados, la cons-
truccién de tan sélo 55 kilémetros en 35 afos, con un penoso
promedio de 1,5 kilémetros anuales y un evidente deterioro fiscal,
sin siquiera llegar a Cali. Asi mismo, el comienzo del siglo XX,
en medio de la posguerra de los Mil Dias, presenté un panora-
ma poco alentador para el ferrocarril del Pacifico, pues el clima

125 Compaiia del Ferrocarril del Pacifico. Propuesta de rescisién de los con-
tratos. Bogotd: Imprenta Eléctrica, 1909; y Pérez. Ob. cit., p. 328.
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y la guerra civil de los Mil Dias habian paralizado y deteriorado
significativamente la ruta, a lo que le seguirian dos nuevas con-
trataciones que no modificaron sustancialmente la tendencia del

siglo XIX.



lll. El comienzo del siglo
XX: el camino hacia la
interconexion nacional

rroquin, el pais presencid, durante el gobierno de Reyes, un

importante proceso de transformacién territorial, dentro
del cual uno de los aspectos de mayor significacién politica y eco-
némica fue la disolucién del Gran Cauca. Este proceso se llevé a
cabo, en parte, como una politica para realinear las fuerzas politicas
del pais, pero también como una respuesta a las nuevas realidades
econémicas que vivian las regiones en los albores del siglo XX.

Tras la Guerra de los Mil Dias y el final del gobierno de Ma-

Institucionalmente esta politica se adelanté por parte del go-
bierno al amparo de la Ley 17 de 1905, mediante la cual se con-
sideré que las grandes unidades territoriales se habian convertido
en factores desestabilizadores de la paz nacional. En 1908 el Gran
Cauca se fraccioné en los departamentos de Tumaco, Taquerres,

Pasto, Popayén, Cali, Buga, Cartago y Manizales.

A partir de 1907, Ignacio Palau, antiguo director del ferrocarril,
se convirtié en uno de los promotores mas destacados del proyecto
de creacién del departamento del Valle del Cauca, a través de sus
articulos en el periédico E/ Correo del Cauca. Su posicién fue du-
ramente atacada por Reyes, quien lo tildaba de antipatriota, pero

[73]
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conté con el apoyo decidido de otras figuras importantes de Cali
como Alberto Carvajal a través del peridédico E/ Dia, e Ignacio
Rengifo a través de La Opinion.

En 1910, al amparo de la Ley 65 de 1909 y del Decreto 340
del 16 de abril de 1910, se fusionaron los departamentos de Cali y
Buga para conformar el nuevo departamento del Valle del Cauca,
con capital en Cali. Esto permitié culminar el proceso de cambio
de los ejes econémicos y politicos en el antiguo Gran Cauca y
con el cual se desplazé a Popayin como centro hegeménico de la
regién. Este proceso no hubiera sido posible sin la apertura de la
salida al Pacifico, primero mediante el camino carreteable y mas
tarde con el ferrocarril. Hay que tener en cuenta, ademads, que el
presidente de la Asamblea Nacional Constituyente de 1909 era el
general Alfredo Visquez Cobo, importante miembro de la élite
calefia y director del ferrocarril del Pacifico.

IMAGEN 4
LocomoTora No. 44 (1927)
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Fuente: Arias de Greiff, Ob. Cit., p. 210

Para ese momento Cali era un pujante centro econémico que vivia
un proceso profundo de transformacién urbana e industrial: pre-

126 El general Visquez Cobo, segundo de derecha a izquierda, en la fibrica
Haine St. Pierre, como diplomatico recibe la locomotora No. 44 (tipo Pa-
cifico) luego de su paso por la gerencia del ferrocarril (Arias de Greiff, Ob.
cit, p. 210.
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senci6 la inauguracién de la primera planta de energia eléctrica en
la ciudad; la prestacién del servicio de transporte urbano a través
del tranvia, y la creacién de la Didcesis de Cali el 7 de julio de
1910, la cual fue segregada de la Didcesis de Popayan. Al mismo
tiempo, se producia un incremento en el cultivo de cafia que se
configuraria como el primer renglén de la economia agroindus-
trial de esta subregion.

En medio de estos cambios politicos y econémicos, el ferro-
carril comenzé un nuevo proceso de contratacién que le permi-
tié tomar finalmente un ritmo de construccién bajo condiciones
técnicas apropiadas. Asi, el propésito de este capitulo es analizar
cémo se superaron los errores del siglo XIX y se pudo, hacia fina-
les de 1a década de 1920, construir una ruta que no sélo conecté a
Cali con el Pacifico, sino que sirvié de elemento articulador de la
regién al empalmar con Popaydn y Cartago.

A. EL BANCO CENTRAL Y LA CREACION DE LA COMPANIA
DEL FERROCARRIL DEL PACIFICO

El incumplimiento en los pagos de los hermanos Mason al Banco
Central llevé a que el este recibiera, el 6 de julio de 1907, los dere-
chos sobre el ferrocarril™™. En el proceso de negociacién los con-
tratistas recibieron una indemnizacién por $100.000 para cubrir
la posibilidad de cualquier futura reclamacién. Con los derechos
en su poder, el banco promovié la creacién de una sociedad anéni-
ma en 1908, denominada la Compaiiia del Ferrocarril del Pacifico,
con un capital de $1°400.000 por parte del Banco Central y de
$200.000 por parte de inversionistas del Cauca y de Caldas'.

Una vez constituida la nueva empresa'?’; el 23 de enero de
1908 el banco firmé un nuevo contrato con el Ministro Francisco

127 Con el fin de abonar a la deuda, los hermanos Mason continuaron a su
cargo con la prolongacién de la linea hasta la entrega al Banco,

128 Compaiiia del Ferrocarril del Pacifico. Datos sobre el ferrocarril del Cauca,
cit., pp. 13-16. Como gerente de la nueva sociedad se nombré a César
Castro y como ingeniero jefe a Rafael Alvarez Salas.

129 Mientras la nueva compaifiia se formaba, el Banco Central invirti6

$219.000 y asumi6 la deuda de Ignacio Mufioz.

77



78

De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la conexion interocednica. . .

Manotas, el cual ratificé las condiciones de los Mason y amplié
el compromiso de construccién hasta 370 kilémetros, con la po-
sibilidad de hipotecar los activos del ferrocarril para obtener los
recursos necesarios, y asignando el 50% de los ingresos brutos por
las aduanas del Pacifico. No obstante, se mantuvo la doble condi-
cién de constructor a precio fijo y de concesionario con un privi-
legio de operacion limitado a 50 anos con derecho al 50% de las
utilidades generadas™®.

En la ampliacién de la extensién de la linea se incluyeron las
rutas de Palmira a Cartago, de Cali a Popayin y de Palmira a
Santander de Quilichao, a razén de $38.000 por kilémetro para
el primer tramo y un valor de $40.000 por kilémetro para el res-
to™!, con un plazo de construccién de diez afos'. Indudable-
mente uno de los principales incentivos para la continuacién de
esta obra era la inminente conclusién de los trabajos del Canal de
Panami, lo que generaba el potencial de convertir a Buenaventura
en el principal puerto del pais, y ofrecia ademas el atractivo de una
eventual conexién con el proyecto ferroviario del Tolima, lo que
gener6 la posibilidad de vincular mas eficientemente el interior
del pais con el Pacifico.

A pesar de estos atractivos, las dificultades aparecieron de in-
mediato por cuenta de las limitaciones impuestas por el gobierno
para la consecucién de préstamos en el exterior, y por la oposicién
de la élite vallecaucana y de los vecinos de las zonas por donde
podria pasar o no la ruta férrea. En este sentido el senador Zamo-
rano, del Cauca, afirmé en un discurso ante el Senado que el con-
trato para la construccién del ferrocarril del Pacifico era oneroso y
leonino, y que por tanto debia revisarse profundamente’*.

130 Pérez. Ob. cit., p. 329.

131 Los pagos por kilémetro se pactaron por mitades: la primera al terminar
la explanacién y la segunda al terminarse el enrielado. El propésito de esto
era el de facilitar los recursos necesarios para la obra.

132 Las utilidades por la operacién del trayecto construido mds las sumas ne-
cesarias para la reconstruccién (por partes iguales entre el gobierno y los
concesionarios) se destinaron para la reconstruccién del trayecto original
(Ortega. Ob. cit., p. 490).

133 Pérez. Ob. cit., p. 329.

134 Compania del Ferrocarril del Pacifico. Propuesta de rescision de los contratos,

cit., pp. 5-6.
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En el mismo sentido, miembros de la élite calefia publicaban en
septiembre de 1909 varios telegramas en el periédico £/ Dia, en los
cuales abogaban por la cancelacién de estos contratos, que conside-
raban ruinosos y que lesionaban los intereses caucanos. Recomen-
daban también que se redefiniera el trazado de la ruta por Tocota'®.

En el fondo, esta era la discusién: se trataba de una violen-
ta pugna entre sectores de la élite terrateniente por valorizar sus
tierras con el paso del ferrocarril, lo que generé importantes ten-
siones politicas en la regién, que llevaron a suspender la obra y a
solicitar al gobierno, por parte de la Junta Directiva del ferrocarril
del Cauca, la rescisién de los contratos, pues consideraban que
la oposicién politica era infundada. Ademds, no habian recibido
oportunamente los recursos por parte del gobierno. Entre tanto,
otros miembros de la élite como Ignacio Palau y Jaime Cérdoba
defendian denodadamente el disefio y el desarrollo de la obra, y
llamaban la atencién sobre los peligros econémicos que podria
traer la suspension de los contratos™®. No obstante, el gobierno, a
través de Ramén Gonzalez Valencia, logré negociar politicamente
un acuerdo en la regién para evitar la cancelacién de los contratos.

Para probar que estaba cumpliendo con los acuerdos, durante
estas reclamaciones la Compaiiia informé que en noviembre de
1908 se habian instalado tres puentes de hierro sobre el rio Dagua,
ademads, de adelantar las obras civiles para futuras instalaciones;
también informé que se habia culminado el trazado hasta Cali a
través de Lomitas, bajo la direccién del ingeniero Luis Lobo Gue-
rrero'”. En marzo de 1909 el ferrocarril llegé a Papagayeros’®,
en el kilémetro 82, donde se construyé la estacién Caldas y, en
un acto de agradecimiento por la participacién de Cisneros en el
proyecto, la Asamblea Nacional cambié el nombre de la estacion
en La Delfina, en la desembocadura del rio Pepita sobre el Dagua,
por Estacién Cisneros.

La construccién continué bajo la direccién de Rafael Alvarez Sa-
las y de Lobo Guerrero, y la gerencia de Nemesio Camacho quienes,

135 Ibid.
136 Ibid.
137 Ibid.
138 Hoy es la poblacién de Dagua
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en 1912, habian construido 118 kilémetros de carrilera, de los cuales
104 ejecutados con dificiles condiciones topogrificas sobre la Cordi-
llera Occidental, y sélo 14 en terreno plano en la zona de Yumbo'*.
Esto permitié alcanzar la cifra récord para esta ruta de 17 kilémetros
anuales a un costo promedio en montafa de $40.130 por kilémetro,
menos de la mitad del costo promedio en el medio siglo anterior.
Resultados sobresalientes que permitieron dar forma definitiva al
proyecto en condiciones técnicas y financieras muy favorables.

Sin embargo, a pesar de estos buenos resultados, el invierno de
1912 provocé un nuevo desbordamiento del rio Dagua y nume-
rosos derrumbes que destruyeron varios puentes y algunos trayec-
tos de la via en el tramo antiguo, debido sin duda al mal disefio
original de la ruta que ubicé los rieles muy cerca del rio, y a que
se habian realizado unos cortes casi verticales en la montafia. El
Ministerio de Obras Publicas envio a Alejandro Lépez y a Alejo
Morales para que evaluaran los dafios y elaboraran un presupuesto
de reconstruccion.

IMAGEN g
VAGON DE PRIMERA CLASE DEL FERROCARRIL DEL Pacirico
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Fuente: AGN. Seccién Republica. Fondo Ministerio de Obras Publicas. Fotografias

bodegas, cables, camiones y ferrocarriles. Tomo 2023.

139 Arias de Greiff. Ob. cit., p. 62; y Pérez. Ob. cit., p. 330.
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La reparacién de los dafios tardé dos afios y costé $1°226.422.
Se reemplazaron 30 kilémetros de carrilera con rieles de 55 libras
por yarda, se ubicaron puentes de hierro en mejores condiciones
técnicas que los anteriores y se tendieron traviesas de acero en 11
kilémetros para mejorar la estabilidad de la linea'®.

Entre tanto, en 1912 se comenzaron a discutir las reformas
necesarias al contrato para ampliar el alcance de la ruta, para lo
cual se firmé un nuevo contrato ese aflo con Simén Aradjo como
Ministro de Obras Publicas. Este contrato se negé en el Congreso
de 1912, pero finalmente se aprobd, en términos muy similares, en
el de 1913 mediante la Ley 129, con lo cual el ferrocarril pasé a
denominarse oficialmente ferrocarril del Pacifico. Se dispuso que
comunicara a Buenaventura con Bogotd, y que se integrara con
los ferrocarriles de la Sabana, Girardot y Tolima. Por tal razén,
la Compaifiia comenzé los estudios necesarios para ejecutar el
empalme con el ferrocarril del Tolima, mediante un trazado que
pasaba por Cartago, y la construccién de dos ramales que comu-
nicaran con Manizales, lo mismo que con El Espinal y Neiva'*l.

Simultineamente, la compafia comenzé el tendido de los rieles
de la ruta Cali-Popayan hacia el sur y,en en el norte, en la ruta hacia
Cartago, se tendieron 37 kilémetros y se explanaron 21 kilémetros.
El tendido hasta Cartago se culminé el 19 de septiembre de 1914
y el de Cali el 1.° de enero de 1915; en 1916 se instalé un puente
giratorio sobre el rio Cauca, de 82,60 metros de longitud, dividido
en tres segmentos con un costo de $1°000.000, el cual fue conside-
rado como el mejor puente colombiano de su momento. Para 1919
la Compania habia tendido 180 kilémetros, para un total de 234,y
se comenz6 el estudio técnico para empalmar con el ferrocarril de
Girardot mediante un tinel por la depresién de Calarcd*.

Los resultados para este periodo muestran una diferencia sus-
tancial con la primera etapa del ferrocarril, teniendo en cuenta que
entre 1907 y 1914 se construyeron 118 kilémetros con un costo

140 Ortega. Ob. cit., p. 501, y Pérez. Ob. cit., p. 330.

141 Cfr. Senado de la Republica. Ferrocarril del Cauca, proyecto de Ley. Bogota:
Imprenta Nacional, 1912.

142 Ortega. Ob. cit., p. 501.
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de $4°735.387, mientras en la primera etapa se construyeron 55
kilémetros en 29 afios con un costo de $4'719.211. Esto se dio en
medio de las dificultades creadas por la Primera Guerra Mundial,
que ocasiond la suspension del suministro de los materiales prove-
nientes de Europa y el incumplimiento por parte del gobierno de
los desembolsos prometidos, lo que se sumé a las dificultades de
expropiacién de los terrenos por donde debia pasar la ruta debido
a las dificultades que tenia el gobierno para cancelar los pagos que
se derivaban de ello'*,

Con la culminacién de la ruta entre Cali y Buenaventura, y la
terminacién del Canal de Panama en 1914, la regién comenzé a
experimentar un rapido crecimiento econémico y demografico. Asi,
Cali pasé de tener 30.740 habitantes en 1905, a contar con 45.525
habitantes en el censo de 1918 y 122.847 en el de 1922. Esto se vio
acompafiado por la instalacién de la primera planta generadora de
energia en 1910, y por un aumento importante de la actividad eco-
némica para la segunda mitad de la década de 1920. La dindmica
econdémica se vio fortalecida por el crecimiento de actividad cafete-
ra del pais, en la cual la ruta Cali-Buenaventura se configuré como
uno de los principales ejes de exportacién del grano'*.

No obstante, en 1918 la empresa debié suspender el servicio de
la ruta entre Cali y Palmira para forzar el recibo de la obra, el cual
finalmente se concreté el 21 de junio. Ademds de la ruta princi-
pal, la empresa entregé 37 kilémetros de enrielado hacia Popayin
entre 1914 y 1918. Durante el tiempo que el proyecto estuvo a
cargo de la compaiiia se invirtieron $9°741.583 en la construccién
del trayecto que presenté las mayores dificultades técnicas y topo-
grificas, con un valor por kilémetro construido de $54.119, con

excelentes caracteristicas técnicas'®.

143 Ibid., p.501,y Pérez. Ob. cit., p. 330. Hay que tener en cuenta que en 1914
se inauguré el Canal de Panamad, con lo cual el puerto de Buenaventura
logré una mayor relevancia al ofrecer rutas transocednicas mds amplias, de
tal manera que la ciudad dej6 de ser un puerto de cabotaje principalmente.

144 Poveda. Ob. cit., p. 361. De forma paralela, aunque con una tasa de creci-
miento mds lenta, Buenaventura pasé de tener 4.000 habitantes en 1905 a
contar con 14.515 en 1938.

145 Ortega. Ob. cit., p. 506.
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Desafortunadamente la situacién econémica interna y externa
llevé a que la Compania incumpliera los plazos de construccién, y a
pesar de los buenos resultados presentados hasta el momento, el go-
bierno les negé la prérroga de diez afios a los contratos, aprobada en
1918,y poco después se cancelaron sin que la Compania reclamara
ninguna indemnizacién'*. Esto no dejé de ser una decision injus-
ta frente a un concesionario que habia cumplido con excelencia lo
pactado mientras las condiciones se lo permitieron, en comparacién
de los pobres resultados de los concesionarios anteriores.

B. LA ADMINISTRACION GUBERNAMENTAL Y LA LINEA
CARTAGO-CALI

Una vez cancelados los contratos durante la administracién de
Marco Fidel Sudrez (1918-1921), la construccién y operacion
estuvo a cargo del gobierno. Para esto se creé una Junta Direc-
tiva'” con sede en Bogotd y una Junta Administradora —de corta
vida— en Cali. La misma Junta Directiva se encargé de las obras
del ferrocarril del Tolima con el fin de coordinar los trabajos de
empalme entre las dos rutas férreas®.

La construccién de la ruta entre Cali y Popayin comenzé en
la administracién anterior cuando el ferrocarril llegé a Cali, y se
sustent6 en los estudios que desarrollaron Lobo Guerrero, Arcila,
Vanegas, Uribe Uribe y W. Lidston. Los trabajos de la primera
secci6én de 64 kilémetros comenzaron en 1914, y avanzaron répi-
damente hasta Jamundi en el kilémetro 22 y luego hasta Guan-
chite en el kilémetro 34, con una ruta con una pendiente suave
que oscilé entre 0,25 y 1,50% (salvo un trayecto de 2,5%). Des-
afortunadamente, aunque en 1916 el Ministerio de Obras Pu-
blicas habia tomado la decisién de llevar la ruta por la margen
occidental del rio Cauca, por ser el recorrido mds corto y barato,
los politicos regionales de poblaciones como Morales y Cajibio

146 Pérez. Ob. cit., p. 330.
147 La Junta Directiva estaba compuesta por el Ministro de Obras Publicas,
el Jefe de Seccién de Ferrocarriles del mismo ministerio y tres miembros

nombrados por las Cdmaras de Comercio de Cali y Popayin
148 1Ibid., p. 331.
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lograron que se revocara la resolucién y se llevara por la margen
oriental, mds larga y costosa'®.

Entre 1919 y 1921 se construyeron 72 kilémetros nuevos de
vias en las dos rutas, hacia Popayin y Cartago, con un costo de
$1°800.000 para un costo promedio por kilémetro de $25.900. La
inversién total ascendi6 a $6’6 millones que incluyeron la construc-
cién y la adquisicién de los contratos con la Compaiia del Ferroca-
rril del Pacifico, la recurrente reconstrucciéon del tramo antiguo y la
dotacién de los equipos necesarios para la operacién de la ruta. El
alto valor de dichas inversiones generé una serie de criticas que au-
mentaron las tensiones politicas del ya comprometido gobierno de
Sudrez, hasta que finalmente renunci6 a la presidencia en 1921

Cuabro ;
TARIFAS PROMEDIO POR KILOMETRO PARA CARGA Y PASAJEROS
(1920)
Clase Flete
Tarifa pasajeros primera clase $ 0,03
Tarifa pasajeros segunda clase $ 0,02

Carga 1.2 clase (abonos, carb6n, médquinas, materiales de construccién, | $ 0,03

sal)

Carga 2.2 clase (aceites, cementos, hierro, madera, articulos industriales) | $ 0,05

Carga 3.2 clase (café, minerales, estructuras metdlicas, viveres, loza, | $ 0,08
motores, tabaco)

Carga 4.2 clase (alcohol, artefactos metdlicos, gasolina, herramientas, | $ 0,01
petroleo, prensas)

Carga 5.2 clase (de Buenaventura al Dagua: caucho, cigarrillos, cueros, | $ 0,22

drogas)

Carga 5.2 clase (entre Dagua y el resto de la linea) $0,14

Carga 6.2 clase (de Buenaventura al Dagua: licores, explosivos, equipa- | $ 0,28
jes, mercancia extranjera)

Carga 5.2 clase (entre Dagua y el resto de la linea) $0,16

Fuente: Ortega. Ob. cit., p. 512.

149 Ortega. Ob. cit., p. 502-503; y Ferndndez, Rogerio; Escipién Jaramillo y
Jorge Méndez. Problemas Nacionales, cit., p. 16-21.
150 Pérez. Ob. cit., p. 331.
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La primera parte de la ruta movilizé6 muy poca carga y pasa-
jeros, con problemas derivados de la inestable y precaria cons-
truccién del tramo antiguo que generé frecuentes sobrecostos en
reconstruccién y mal servicio, con resultados deficitarios en la
mayor parte de la década de 1910. No obstante, mas adelante la
estabilizacién técnica de la ruta y la ampliacién hacia Popayin y
Cartago permitieron que se convirtiera en una empresa con supe-
ravit operacional.

CuADRro 6
MOVIMIENTO Y RESULTADOS DEL FERROCARRIL DE PAciFico

(1914-1918)

85

Concepto 1914 1916 1917 1918 1919 1920
Pasajeros 23.617 105101 202301  273.960  327.927  399.875
Ganado 1.282 6.433 18.644  10.066  14.887
Toneladas 22434 31329  37.682  59.034  53.618  73.896
de carga

Ingresos por  ¢10 567 g44.782 - $119.650 $142.212 -
pasajes

gfézs"s?"r $192.455 $310.594 - $294.749  $404.845 $633.883
ﬁfarfezos $222.476 $355.377 $454.080 $424.788 $558.988 $898.201
Gastos $281.031 $403.442 $475.462 $444.461 $493.663 $891.312
Resultado g o0 co5y  §(43.065) $(21.382) $(19.673) $65.325  $6.889
operacional

Fuente: Ortega. Ob. cit., p. 512%1.

Para 1920, la carrilera tenia un ancho de trocha de 0,914 me-
tros'*?, con un tendido de buena calidad que inclufa un proceso de

151 En 1919, el ferrocarril tenfa 233 kilémetros en explotacién y en 1920 328
kilémetros.

152 Con frecuencia se critica hoy la decision de construir estas rutas con un
ancho de trocha de 0,914 metros (cominmente conocida como trocha an-
gosta), en lugar de haberlas realizado con un ancho de trocha estdndar o
“ancha” (1,435 metros). No obstante, la segunda decision hubiera implicado
trazados con curvas mds suaves, una mayor inversién en recursos, explana-
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cambio de todas las traviesas de madera comdn por unas nuevas
en guayacdn; se contaba con 11 kilémetros dotados de traviesas
de acero que abarataban el mantenimiento de la ruta y mejoraban
las prestaciones técnicas. En el mismo sentido, se estaban cam-
biando los rieles viejos por unos nuevos de 55 libras por yarda, y
se contaba con un material rodante de buena calidad que incluia
23 locomotoras, principalmente tipo Mogul'y Consolidation'>, 15
vagones de pasajeros de 1.2 clase, 25 vagones de 2.2 clase, 1 carro
de equipaje, 13 vagones para ganado mayor, 56 vagones de carga
de 15 toneladas, 65 plataformas de 20 toneladas, 32 géndolas de
20 toneladas cada una y 54 vagones de vuelco de 4 toneladas'*.

IMAGEN 6
LocomoTora No. 4 “Cauca” (t1po CONSOLIDATION)

ARRIL DEL CAUCA

Fuente: Arias de Greiff. Ob. cit., p. 131.

153

ciones més anchas (realizadas a pico y pala en medio de dificiles terrenos
montafiosos o selviticos), mayor cantidad de tuneles y viaductos; mayores
movimientos de tierra; mayores tiempos de construccion, etc., lo que para
el exiguo presupuesto del siglo XIX era una decisién imposible de asumir y
por tanto, la trocha angosta resultaba la decisién racional, asi no fuera 6pti-
ma (cfr. Poveda. Ob. cit., p. 352). Por supuesto, esta decision obedecié a una
realidad histérica y no significa que se deba tomar en la actualidad como una
alternativa viable, pues no sélo presenta menores niveles de competitividad,
sino que tiene serias dificultades para el suministro del material rodante.

De acuerdo con los directivos del ferrocarril, en esta época las locomotoras
predominantes para esta ruta fueron las famosas docerruedas disefiadas por
el ingeniero Paul C. Dewhurst, compradas a fibricas alemanas (Escobar.

Ob. cit., p. 17).

154 Ortega. Ob. cit., p. 512.
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El ferrocarril contaba en 1920 con un pequefo hospital en la
poblacién de Dagua, dirigido por el médico José Gregorio Ferrei-
ra, quien habia adoptado el reglamento sanitario del ferrocarril de
Antioquia. En las secciones norte y sur se contaba en 1923 con los
médicos Herndn Rebolledo y Alfonso Tenorio respectivamente,
quienes atendian los accidentes de trabajo o enfermedades, y to-
maban la decisién de remitir a los pacientes al sanatorio de Dagua
o al hospital de Cali, donde se encargaba el médico Jorge Visquez
Valencia, quien atendia ademads la linea Cali-Palmira, la seccién
de Chipichape y los talleres en Cali. De la misma manera, la cons-
truccién de la obra contaba con “campamentos higiénicos” para la
atencién del personal, y tenia una cuadrilla de sanidad cuya fun-
cién era la de desecar pantanos y llevar a cabo las obras necesarias
para mantener la ruta en condiciones adecuadas de salubridad. El
terrocarril también contaba, para la década de 1920, con el ser-
vicio de los hospitales en Buga y Cartago que apoyaban la cons-
truccion de la linea hacia el norte, en donde atendian los médicos

Pedro Luis Ossa y José Gémez, respectivamente’.

ImMAGEN 7
DocERRUEDAS MOGUL, CLASE “PAciFico LIVIANA”

Fuente: Arias de Greiff. Ob. cit., p. 187%%¢.

155 Viasquez Cobo, Alfredo. Informe que rinde la gerencia del ferrocarril del Pa-
cifico a la Junta Directiva correspondiente al aio de 1923, cit., pp. 11-12.

156 El disefio de la locomotora tipo Mogul fue del ingeniero P. C. Dewhurst,
quien prepar6 las especificaciones para tres clases de docerruedas: 1a Pacifi-
co liviana, la Tolima pesada (ambas para carrileras de 3 pies) y la Central
del Norte (para via de un metro). Arias de Greiff, Ob. cit., p. 187.
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La compainia también ofrecia un seguro de vida para las fami-
lias de los trabajadores que murieran en desempefio de sus labores,
el cual era respaldado mediante la asignacién mensual de $1.000
al Fondo de Seguro de Vida que atendia directamente las necesi-
dades de pago. En 1923 se registraron cinco fallecimientos por los
cuales la Empresa pag6 $2.172 a las familias de los asegurados®’.

Cuapro 7
ESTACIONES DEL FERROCARRIL DEL PaciFico (1920)

Estacién | Kilémetro
Seccién norte
Buenaventura 0
Coérdoba 20
Cisneros 55
Caldas 82
Lomitas 109
Bitaco 120
La Cumbre 129
Yumbo 158
Isaacs 161
Cali 174
Palmira 199
Cerrito 217
Guacari 226
Buga 241
Tulu4 264
Seccién sur
Cali 0
Jamundi 22
Guachinte 34
San Francisco 52
Aganche 65

Fuente: Ortega. Ob. cit., p. 510.

157 Ibid., p. 12-13.
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En 1922, el Congreso aprobé la Ley 102 mediante la cual se
autorizé al gobierno para la contratacién de un nuevo empréstito
por $100 millones destinados la construccién y el mejoramiento
de las vias férreas, puertos y vias fluviales. La Ley determiné que
el ferrocarril del Pacifico seria una de las lineas prioritarias para
la inversién. Al afio siguiente se promulgé la Ley 98, mediante
la cual se destiné una porcién importante de la indemnizacién
por Panama para realizar las obras ordenadas por la Ley 102 de
1922; esto le reporté ingresos a la Compaiia entre 1923 y 1926
por $2'298.471, lo que combinado con las otras fuentes de ingre-
sos (como los fondos comunes, vales de tesoreria, bonos de deuda
interna y préstamos), sumaron ingresos por $4’302.983 para este
periodo, sin contar los ingresos netos que sumaron para el periodo
1921-1925 $2'946.161%%.

Cuabro 8
MOVIMIENTO DEL FERROCARRIL DEL PACiFICcO (1921-1925)

Afio | Pasajeros | Toneladas | Ingresos Gastos de | Resultado
brutos explotacién neto

1921 | 396.842 | 125.476 | 1078.300 893.123 185.177

1922 | 369.192 | 100.723 1122.172 817.412 304.760

1923 | 588.052 138.027 1°483.858 1°008.261 475.596
1924 | 759.143 157.048 1°888.297 1°035.657 852.640
1925 | 946.635 202.388 2’585.605 1457.616 | 1'127988

Fuente: Ortega. Ferrocarriles colombianos: la iltima experiencia ferroviaria del pais, cit.,

p. 200.

Esto le permiti6 a la empresa culminar, durante el auge econémico
de la década de 1920, 82 kilémetros adicionales de ruta entre Tu-
lud y Cartago, 94 kilémetros entre la estaciéon Sudrez y Popayin,
14 kilémetros en el ramal Palmira a Santander y 28 kilémetros
en el ramal Zarzal-Armenia, todo lo cual incorporé un total de
228 kilémetros nuevos para todas las secciones del ferrocarril del

158 Ortega. Ferrocarriles colombianos: la iiltima experiencia ferroviaria del pais,

cit., p. 199-200.
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Pacifico, que se sumaron a importantes proyectos a cargo del fe-
rrocarril, entre los cuales se destacan: la construccién del hotel Es-
tacién y el acueducto en Buenaventura; el inicio de la carretera de
Armenia a Ibagué, como un empalme provisional con el ferroca-
rril del Tolima; la construccién, en 1926, del Palacio Nacional de
Cali; la reconstruccién del puente del Pifial, a cargo de la empresa
Raymond Concrete Pile, con lo cual se regularizé la conexién con el
continente a partir de 1928; la compra de una flota de camiones
suizos para hacer el proyectado empalme con el ferrocarril del To-
lima, y 1a construccién de los talleres de Chipichape que sirvieron
de escuela de formacién técnica y administrativa para el personal
de la compafifa®’.

Ademis, la terminacién del nuevo muelle en Buenaventura, en-
tre 1926 y 1930, que reemplaz? al viejo Muelle Rengifo construido
por Cisneros, la terminacién del hotel Estacién y del acueducto, el
dragado del canal de acceso y la construccién de nuevas bodegas
en el mismo periodo, permitieron la reclasificacién del puerto de
tercera a primera categoria, aunque mantuvo un déficit de infraes-
tructura frente al movimiento potencial de mercancias'®.

En 1923 se iniciaron los estudios definitivos para conectar la
ruta entre Zarzal, perteneciente a la linea Tulua-Cartago, e Iba-
gué, y se dispuso de $1°000.000 anuales, provenientes de la in-
demnizacién por Panamd, més el producto liquido del ferrocarril
del Pacifico, para las lineas de Cartago, Cali-Popayéin y Zarzal-

Armenia.

No obstante, estos proyectos no gozaron de la voluntad politica
necesaria, y s6lo hasta marzo de 1925 la presién publica obligé al
inicio de estas obras a cargo del ingeniero Eusebio Ortega para
el tramo Zarzal-Armenia, y del Ingeniero Director del Ferroca-
rril, Arturo Arcila, para llevar a cabo el estudio del trazado por el
Quindio, el cual requeria un tinel de 4 kilémetros en la depresién
de Calarcd que buscaba reducir en 30 kilémetros la extensién de

la via en esta seccién’®l.

159 Pérez. Ob. cit., p. 333-34.
160 Ocampo. E/ desarrollo econdmico de Cali en el siglo XX, cit., p. 130.
161 Ortega. Ferrocarriles colombianos: la iiltima experiencia ferroviaria del pais,

cit., p. 201.
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Mapa 2
EL FERROCARRIL DEL PACIFICO Y SUS INTERCONEXIONES CON
OTRAS RUTAS FERREAS
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Fuente: Pérez. Ob. cit., p. 333 (modificado por el autor).

El 27 de abril de 1927 se culminé la ruta hasta Armenia, con
una extensién de 58 kilémetros adicionales, y a comienzos de la
década de 1930 la via contaba con 577 kilémetros, incluyendo
sus ramales (ver Anexo B). Adicionalmente, en este periodo se
construyé un pequefio ramal de propiedad del departamento del
Cauca que conecté la via principal con Santander de Quilichao
(desde la poblacién de Timba), el cual habia sido promovido por
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terratenientes de la zona con el propésito de desarrollar las tierras
por las que pasaria la ruta'®.

Este ramal se contraté por cuenta del departamento con con-
tratistas nacionales al amparo de la Ley 29 de 1917, con la que se
dio una subvencién por kilémetro de $10.000 para la explanacién
de 7.193 metros, la cual fue ampliada en 1923 a $20.000 por la
Ley 66. Los contratistas sélo lograron construir hasta el kilémetro
22 en 1927, 1o que le significé al gobierno un costo de $409.355
en bonos de deuda interna correspondientes a la mitad de la sub-
vencién'®,

IMAGEN 8
[LOCOMOTORA DEL FERROCARRIL SANTANDER-IIMBA

Fuente: Arias de Greiff. Ob. cit., p. 201.

Este pequefio ferrocarril operaba con sélo dos trenes semanales
entre Cali y Santander de Quilichao, y sus resultados operacionales
siempre arrojaron pérdidas, aun durante los dos afios que fue admi-
nistrado por arrendamiento por el ferrocarril de Pacifico a partir de
1929. Este pequefio y costoso ramal es un buen ejemplo del despil-

162 Fernindez, Rogerio; Escipién Jaramillo y Jorge Méndez. Problemas Nacio-
nales. Bogotd: Aguila Negra Editorial, 1911, p. 16-21.
163 Ortega. Ferrocarriles colombianos: la iltima experiencia ferroviaria del pais,

cit., p. 214.
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tarro de recursos en la inversién ferroviaria que tuvo lugar gracias
al superdvit de recursos disponibles en la década de los veinte y a la
presién de politicos-terratenientes para desarrollar obras de interés
particular con dineros publicos. El ferrocarril Santander-Timba,
como se conocid este ramal, fue vendido a la nacién en 1932 en
medio de la crisis econémica. Su operacién se prolongé hasta 1942
cuando dejé de ser utilizado, y en 1945 se levantaron sus rieles para
usar la banca de la carrilera como carretera'®.

Adicionalmente, se ejecutd, a partir de 1925, el ramal Nacede-
ros-Armenia por cuenta del departamento de Caldas, con recursos
del Ministerio de Obras Publicas provenientes de la indemnizacién
por Panami, el cual, aunque era de propiedad nacional, fue admi-
nistrado por el ferrocarril de Caldas'®. El contrato fue firmado el
4 de julio de ese afo por el ministro Laureano Gémez y Roberto
Marulanda como representante del departamento de Caldas. Una
vez firmado el contrato y aprobados los planos por el Ministerio
de Obras Publicas, se iniciaron las obras en agosto siguiente desde
el corregimiento Nacederos, a cuatro kilémetros de Pereira, bajo la
direccién de Manuel M. Mosquera, Ingeniero Jefe del ferrocarril
de Caldas, y de Hernando Piedrahita como Ingeniero Ayudante,
hasta el 19 de enero de 1926, cuando fue reemplazado por Francis-
co Londono'®. En agosto de 1927 este ramal tuvo empleados en la
construccién 1.500 trabajadores que, con una inversién cercana al
$1°500.000, llevaron la obra hasta Quimbaya, cerca de su punto de
terminacién'®; no obstante, la obra fue suspendida temporalmente
por falta de recursos en agosto de 192765,

En diciembre de ese afio la obra pudo reanudarse bajo la direc-
cién de Eleuterio Serna; contaba con 32 kilémetros construidos y

164 Poveda. Ob. cit., p. 363.

165 Pérez. Ob. cit., p. 332.

166 AGN. Seccién Ministerio de Obras Publicas. Fondo Archivo Histérico
de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Oficio de Emilio Latorre (Ad-
ministrador General) al Ministerio de Obras Piblicas, 24 de mayo de 1928,
Tomo 669, ff. 7v-8v.

167 AGN. Seccién Ministerio de Obras Publicas. Fondo Archivo Histérico
de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Télegrama de Eleuterio Serna
a Arturo Arcila, 15 de agosto de 1927, Tomo 669, £. 2.

168 Ibid., f. 3.
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tres locomotoras: la No. 1, dedicada a las operaciones de balastada
de la linea; la No. 2, de origen belga, no se podia utilizar por ser
demasiado pesada para la via, por lo que se dio en préstamo al fe-
rrocarril de Caldas a cambio de las médquinas No. 1y 2 de este fe-
rrocarril. La primera de estas prest6 servicios de limpieza de la via
y de enrielado, y la segunda de transporte de pasajeros y carga entre
las estaciones Pereira y Quimbaya. La médquina No. 3, también de
origen belga, se debié prestar por las mismas razones al ferrocarril
del Pacifico, del que se recibié la No. 15 que se dedicé al transporte
de materiales y combustibles desde el departamento del Valle del
Cauca —tnico proveedor de carbén y lefia para este ramal—"".

IMAGEN ¢
LocoMoTORA DEL RAMAL NACEDEROS-ARMENIA

Fuente: Arias de Greiff. Ob. cit., p. 211%7°.

169 AGN. Seccién Ministerio de Obras Publicas. Fondo Archivo Histérico
de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Oficio de Emilio Latorre (Ad-
ministrador General) al Ministerio de Obras Piblicas, 24 de mayo de 1928,
Tomo 669, f. 9v.

170 Esta locomotora Pierre St. Pierre pas6 a la Divisiéon Santander en 1957.
Aunque no pertenecié al ferrocarril de Antioquia, hoy estd como monu-
mento en la restauracién de la estacién Medellin (Arias de Greiff., Ob.

cit., p. 211).
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El material rodante estaba compuesto, en 1928, ademas de por
las mencionadas locomotoras, por un vagén para 1.2 clase, dos
para 2.2 clase y tres mds se encontraban en proceso de ensamblaje
en los talleres del ferrocarril de Caldas. Ademis, contaba con diez
plataformas, cuatro géndolas, dos gamarras, una pala de vapor y
diez vagones de carga (aunque sélo operaban dos adecuadamente
para ese momento por falta de las herramientas apropiadas para
su armado)'’%.

Cuabro 9
ESTACIONES Y PARADEROS FERROCARRIL
NACEDEROS-ARMENIA (1929)

Estacién/paradero | Departamento | Kilémetro
Nacederos Caldas 0
San Joaquin Caldas 6
La Selva Caldas 14
Sucre Valle del Cauca 20
Alcala Valle del Cauca 26
Quimbaya Caldas 32
La Carmelita Caldas 37
Montenegro Caldas 43
Morelia (paradero) | Caldas 11
Betulia (paradero) | Caldas 18
Venecia (paradero) | Valle del Cauca 23

Fuente: AGN. Seccién Ministerio de Obras Publicas. Fondo Archivo Histérico de los
Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Oficio de Emilio Latorre (Administrador General)
al Ministerio de Obras Piiblicas, 24 de mayo de 1928, Tomo 669, f. 9v, y Oficio de Emi-
lio Latorre (Administrador General) al Ministro de Obras Piblicas, 14 de mayo de 1929,
Tomo 669, . 139.141v.

Para mayo de 1928 el ramal generé ingresos brutos por

$26.558,60'"%, y en 1929 la ruta contaba con 43 kilémetros cons-

171 Ibid.
172 AGN. Seccién Ministerio de Obras Publicas. Fondo Archivo Histérico
de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Oficio de Emilio Latorre (Ad-
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truidos, aunque parte de ella ain no estaba balastada por lo que el
servicio se prestaba de forma deficiente hasta Montenegro'”. La
obra se inauguré en Armenia el 14 de octubre de 1929 en la esta-
cién del ferrocarril del Pacifico y pasé a denominarse oficialmente
como ferrocarril del Quindio'”*.

A diferencia del ramal Santander-Timba, este arrojé resultados
operacionales positivos entre 1927 y 1930, excepto por el afio de
1928, en el cual se tuvo un déficit por $14.426. Una vez finaliza-
do, el ramal conté en 1930 con siete locomotoras, 16 vagones de
pasajeros, diez de carga, diez plataformas, un autoferro, dos carros
de gasolina, doce carros de vuelco y una pala de vapor que, junto
con la construccién del ramal, sumaban una inversién total para
este afio de $3'287.516,88'7. El ferrocarril pasé en 1932 a la ad-
ministracién del ferrocarril del Pacifico, aunque el ramal sufrié un
proceso continuo de deterioro y en la actualidad sus rieles y varios
de sus puentes no existen, pues fueron vendidos en la década de

1990 por Ferrovias'”.

No obstante, como se puede apreciar en la siguiente grafica, a
pesar de que el ferrocarril del Pacifico tuvo, en términos globales,
un crecimiento vertiginoso de la operacién financiera durante el
auge econémico de la década de 1920, a partir de 1928 se puede
evidenciar una caida pronunciada que se intenté compensar con
una disminucién de los gastos. Esta situacién se vio acentuada
con la crisis de 1930, la cual paralizé obras fundamentales para la
ruta como el tinel en la depresiéon de Calarcd, con lo que se impo-
sibilité definitivamente el proyectado empalme con el ferrocarril
del Pacifico. A partir de 1931 el ferrocarril quedé bajo el control
administrativo del recién creado CAFN, organismo que asumié la

ministrador General) al Ministerio de Obras Piblicas, 24 de mayo de 1928,
Tomo 669, ff. 10v.

173 Ibid, f. 139.

174 AGN. Seccién Ministerio de Obras Publicas. Fondo Archivo Histérico
de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Acta de inauguracion del fe-
rrocarril del Quindio, 14 de octubre de 1929, Tomo 669, f. 274.

175 Ortega. Ferrocarriles colombianos: la iiltima experiencia ferroviaria del pais,
cit., p. 216-17.

176 Arias de Greiff. Ob. cit., p. 36.
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administracién de los ferrocarriles que eran propiedad estatal para
ese momento.

GRAFICA 1
RESULTADOS FINANCIEROS (1914-1930)
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Fuente: ver Anexo C.

El empalme con el ferrocarril del Tolima se habia proyectado por
medio de un tinel en la depresion de Calarci, el cual se inici6 a los
dos lados de la Cordillera Central, pero luego de haber perforado
3,5 kilémetros la crisis de 1930 eliminé cualquier posibilidad de
obtencién de recursos y el proyecto se suspendié de manera de-
finitiva'”’. De esta manera, se dio fin al primer gran impulso que
tuvo la construccién del ferrocarril entre 1908 y 1928, constitu-
yéndose para este momento en una de las rutas mds importantes
del pais, pero atin distante de su propésito original de la interco-
nexién nacional.

177 Pérez. Ob. cit., p. 334.
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IV. El trayecto final:
el proyecto del Ferrocarril
Troncal de Occidente

sarse con proyeccién nacional: mediante ella se pretendia

articular al Pacifico con Cali, con los departamentos cafe-
teros, con el rio Magdalena y con el mar Caribe. El marco institu-
cional se logré, primero, durante el gobierno de Manuel Murillo
Toro, con la Ley 72 de 1872, mis tarde, con la Ley 59 de 1919, la
cual autorizé al gobierno de Marco Fidel Sudrez para emprender
este proyecto ferroviario, y con la Ley 102 de 1922, que ordené la
construccién de un ferrocarril entre Cartagena y Popayan'’s.

La ruta del ferrocarril del Pacifico fue la primera en pen-

Dicho ferrocarril estaria compuesto por el Ferrocarril Central
de Bolivar, que se proyectaba desde Cartagena hasta la frontera
antioquefia, de alli por el rio Cauca hasta Puerto Caldas y Cartago
para conectar a esa altura con lo que se habia construido del ferro-
carril de Caldas, y con el del Pacifico hasta Popayin. Este proyecto

se denominé Ferrocarril Troncal de Occidente!”.

178 Poveda. Ob. cit., p. 533.

179 Ibid, y Ospina, Mariano. “El troncal de Occidente”. E/ Heraldo de Antio-
quia, 27 de julio de 1927: p. 5 (col. 5-6) y p. 6 (col. 1-4). Para ese momento
los duefios del Ingenio Sincerin en Bolivar ya habian construido un ramal
que conectaba con el ferrocarril Cartagena-Calamar.

(%]
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El proyecto sélo se pudo comenzar durante el gobierno de
Pedro Nel Ospina gracias al empuje generado por los ingresos
derivados de la indemnizacién de Panama en 1923 . En ese afio
se inici6 la construccién desde el kilémetro 35 del ferrocarril Car-
tagena-Calamar hacia el sur y, en 1925 en Sampués'™ hacia el
norte para llegar al ramal del Ingenio Sincerin'®'; la idea era lle-
var el ferrocarril desde Sampués hasta Canafistula (hoy Caucasia)
configurando lo que se pretendia llamar el Ferrocarril Central de
Bolivar, el cual seria la seccién norte del Troncal de Occidente!®.

Parte de lo que pretendia este atractivo proyecto era el fortaleci-
miento de lo que se vislumbraba como una importante zona agrico-
lay ganadera en las sabanas de Cérdoba, Sucre y Bolivar, con fuertes
posibilidades para los cultivos de algod6n, maiz y arroz. Ademds, se
trataba de una zona topogrificamente adecuada para la construc-
cién de ferrocarriles con grandes rectas y sin obstdculos geograficos
importantes, lo que ofrecia posibilidades de construccién ripida y
de costos menores a los de los ferrocarriles en zonas montafosas.

Durante el gobierno de Pedro Nel Ospina se decidié enfrentar
la continuacién de Ferrocarril Troncal de Occidente desde Cali
hacia el norte, por la ribera del rio Cauca, hasta Antioquia. El pro-
yecto se contraté con la Empresa del Ferrocarril de Antioquia que
realizd, en 1926, un estudio de factibilidad técnica y econémica
para la ruta mds eficiente desde Cartago a Cartagena, en cabeza
de los ingenieros J. N. Hayward Cornell, Carlos Cock y Pedro
Uribe Gauguin. El estudio recomendé la ruta Cartago, Bolombo-
lo, Caiiafistula (Caucasia), Sincelejo, Sincerin, Cartagena'®.

El ferrocarril de Antioquia cedié a la Nacién, en 1924, los estu-
dios que habia llevado a cabo un afio antes para construir una ruta
entre Cdceres y Bolombolo, y se comenzé el trazado de Caceres
al sur y de Bolombolo al norte, siguiendo la ribera izquierda del
Cauca, a cargo de los ingenieros Pio B. Poveda, Antonio Restrepo
Alvarez y Juan J. Montoya. Los estudios de trazado culminaron en
1927 con una linea de 250 kilémetros

180 Hoy pertenece al departamento de Sucre.

181 Elferrocarril Cartagena-Sincerin tuvo 44 kilémetros de longitud entre los
cultivos de cafia y la fibrica. El ferrocarril llegé a operar hasta 5 locomo-
toras con vagones de carga hasta el cierre del ingenio en 1950.

182 Poveda. Ob. cit., p. 534.

183 Ibid., p. 535.
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En 1925 se habian concluido 10 kilémetros de carrilera des-
de Sampués hacia el norte y 20 kilémetros desde Ciceres, y dos
aflos mds tarde se construyé el ramal Cartagena hasta el puerto de
Gambote sobre el Canal del Dique. En 1928 se iniciaron los tra-
bajos en Antioquia desde Bolombolo hacia la poblacién de Anz4,
a donde se llegé un afio mds tarde con una carrilera de 35 kiléme-
tros de longitud. Asi mismo, se completaron 12 kilémetros desde
Ciceres hasta Puerto Valdivia. Sin embargo, como consecuencia
de la crisis de 1929 se suspendieron los trabajos, y en 1946 se
suspendié definitivamente el servicio, cuando se contaba con 44
kilémetros de rieles (que inclufan la ruta Cartagena-Sincerin, y
dos tramos construidos desde Céceres hacia el sur y entre Bolom-
bolo y Anza). En 1948 se levantaron los rieles de lo construido y

se adecud la bancada para usarla como carretera'®.

GRAFICA 2
PORCENTAJE DE EXPORTACIONES DE CAFE A TRAVES
DE BUENAVENTURA
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Fuente: ver Anexo E.

No obstante, en 1942 el ferrocarril del Pacifico logré la esperada
conexién con el ferrocarril de Antioquia a la altura de la estacién

184 Ibid., p. 534-38.
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Alejandro Lépez en la poblacién de La Pintada, con lo cual se
logré por primera vez una comunicacién continua por tren entre
el Magdalena antioquefo, en Puerto Berrio, y el Pacifico. El fe-
rrocarril del Pacifico contaba para ese momento con un total de
853 kilémetros contando la linea principal y todos sus ramales,
lo que lo ubicé como el de mayor extensién del pais'®. Con esta
interconexién se puede apreciar una tendencia sostenida al alza
con una mayor participacién de la carga de exportacién cafetera
movilizada a través del puerto.

Como se puede apreciar en la siguiente grifica, la interconexién
ferroviaria con Antioquia y el Magdalena tuvo un impacto inme-
diato e importante sobre el volumen de carga movilizada a través
del puerto de Buenaventura comparado con los periodos anterio-
res, la cual mantendria una tendencia al alza, aunque con fuertes
oscilaciones ocasionadas por los ciclos internacionales. Mis tarde
esto seria complementado con el transporte por carretera, el cual
eventualmente desplazaria la mayor parte del volumen de carga de
alto valor que se movilizaba a través de este puerto.

GRrAFICA 3
BALANZA COMERCIAL DEL PUERTO DE BUENAVENTURA
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Fuente: ver Anexo E.

185 Tbid., p. 365.
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A pesar de su extensién e importancia, para mediados de la dé-
cada de 1940 ya se podian ver los efectos de la competencia de las
carreteras sobre los ferrocarriles. El costo de transporte de una to-
nelada de café entre Manizales y Buenaventura era de $27.84 por
tren, mientras que combinando el transporte férreo hasta Buga y
de alli por la variante carreteable a Buenaventura, el costo total era
de $24,41. Lo mismo sucedia con el valor de la tonelada de café
transportada desde Armenia hasta Buenaventura ($21,65) o ha-
ciendo el trasbordo en Buga para tomar la variante a Buenaventu-
ra ($19,75); para la ruta Medellin-Buenaventura, por tren costaba
$41,45 y con el mismo trasbordo en Buga bajaba a $38,83; en la
ruta desde Fredonia la diferencia era de $2,63 a favor de la varian-
te, y en las rutas desde Cartago y Caicedonia la diferencia en los
mismos tramos era de $3,43 y $2,94 respectivamente, a favor del
transporte combinado a partir de Buga. Esta situacién se repetia
en 1944 en las demds conexiones que llevaban al puerto de Bue-
naventura (ver Anexo D). Esta variante surgié como recomen-
dacién de la Misién Currie y permitié que en la década de 1950
igualara en importancia al ferrocarril. Eventualmente desplazaria
toda la carga hacia el puerto de Buenaventura®’.

No obstante, la ruta entre Buenaventura y Antioquia prest6
de manera ininterrumpida sus servicios desde 1942 hasta 1972,
aportindole un servicio importante a la economia cafetera nacio-
nal al poder utilizar el puerto del Pacifico para las exportaciones
del grano. Durante el gobierno del Gustavo Rojas Pinilla se creé
la empresa de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC),
la cual asumié el control de los ferrocarriles oficiales, incluido el
terrocarril del Pacifico.

Con la creacién de los FINC el gobierno comenzé la compra
de todos los ferrocarriles del pais con el propésito de unificar su
operacion, costos y tarifas. Los ferrocarriles fueron reorganizados
en cinco divisiones: Centrales, Pacifico, Norte Seccién Primera,

186 La variante de Buga ahorraba cerca de 100 kilémetros, razén por la cual
los costos terminaban siendo menores.

187 Ocampo, José Antonio. “El desarrollo econémico de Cali en el siglo XX”.
En Santiago de Cali: 450 atios de historia, 127-148. Cali: Editorial XYZ,
1981, p. 130
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Magdalena y Narino. La Divisién Pacifico quedé constituida con
el ferrocarril del Pacifico y contaba para el momento con un total
de 824 kilémetros's®.

En 1961 se concluyé uno de los proyectos ferroviarios mas
importantes de la segunda mitad del siglo XX: el ferrocarril del
Atléantico. Esta ruta conect6 a Puerto Salgar con Santa Marta, pa-
sando por Puerto Berrio. El ferrocarril permitié que en las déca-
das comprendidas entre 1962 y 1972 el pais contara con una ruta
férrea continua desde el Caribe hasta el Pacifico. Por tal razén,
en 1963 con una red nacional integrada de 3.404 kilémetros de
longitud, el gobierno reorganizé la operacién de los ferrocarriles
en cinco secciones, las cuales se definieron con los siguientes nom-
bres: Divisién Centrales, Divisién Pacifico, Divisién Antioquia,
Divisién Magdalena, y Divisién Santander'™.

Sin embargo, para el momento de la integracién de la red na-
cional en 1962 el ferrocarril ya no era competitivo como medio
de transporte. De acuerdo con Pachén, el transporte por carretera
habia sustituido al férreo en los productos de alto valor; y en los de
bajo valor ocurria lo mismo por cuenta del transporte fluvial por el
rio Magdalena. Este cambio en la competitividad férrea se debié
en buena medida a la “incapacidad técnica e institucional” de los
FNC, que no realizaron los cambios operativos y administrativos
oportunos'®.

Para empeorar la situacién, entre 1970 y 1971 un fuerte invier-
no provocé un deslizamiento que derrumbé el viaducto denomi-
nado Puente Soto. También, un desbordamiento del rio Dagua
interrumpié la via férrea durante varios meses. En noviembre de
1973 una crecida del rio Cauca en el sitio de Chirapoté destruyé
diez kilémetros de linea férrea entre las estaciones de La Felisa y

188 Pachén, Alvaro. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en Co-
lombia (1950-2000)”. En Infraestructura de transporte en Colombia durante
el siglo XX, de Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez (eds.), 225-548.
Bogotd: Banco de la Republica y Fondo de Cultura Econémica, 2006, p.
273.

189 Tbid., p. 289.

190 Ibid., p.271.
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Alejandro Lépez (en La Pintada); el gobierno de Misael Pastrana
Borrero y su Ministro de Obras Publicas, Argelino Durdn Quin-
tero, no tuvieron la voluntad politica para la reconstruccién de la
ruta, con lo que se suspendié definitivamente el servicio entre los

dos tramos'’.

En términos generales, hasta la década de 1980 se mantuvo en
América Latina la tendencia a que la provisién de la infraestruc-
tura necesaria para el transporte se hiciera por cuenta del Estado;
sin embargo, a finales de ese periodo se dio un viraje hacia el sector
privado derivado, en primer lugar, de las crisis macroeconémicas
que afectaron a la regién en los afios ochenta, con un impacto fis-
cal importante sobre la inversién publica en infraestructura y, en
segundo lugar, debido al desarrollo de procesos generalizados de
privatizaciones y liberalizaciones de las economias que se empe-
zaron a evidenciar desde finales de la década y comienzos de los
noventa, los cuales tuvieron un impacto directo sobre los marcos
regulatorios y la propiedad de las empresas oficiales™.

En este contexto, para finales de la década de 1980 la crisis
del sector ferroviario era profunda, razén por la cual durante el
gobierno de Virgilio Barco se promulgé la Ley 21 de 1988 y el
Decreto 1588 de 1989, que dieron un nuevo marco regulatorio
para reestructurar el transporte ferroviario colombiano. Al ampa-
ro de esta normatividad se liquidé la empresa de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia y se cre6 la Empresa Colombiana de
Vias Férreas (Ferrovias) con el objetivo de modernizar y adecuar
los ferrocarriles en Colombia.

Ademds, en los noventa se redefinié el marco legal con la expe-
dicién de las leyes 105 de 1993 y 336 de 1996, que reorganizaron
y fijaron los criterios generales del sector, y convirtieron al Minis-
terio de Transporte en autoridad rectora del sistema nacional de

transporte’”.

191 Ibid., p. 290.
192 Departamento Nacional de Planeacion. 2019 Visicn Colombia II Cente-
nario: Generar una infraestructura adecuada para el desarrollo, propuesta de

discusion. Bogota: Imprenta Nacional de Colombia, 2006, p. 16.
193 Ibid., p. 24.
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Asi mismo, se autorizé hasta 1999 la creacién de sociedades
de transporte ferroviario (la encargada de la red del Pacifico fue
la Sociedad de Transporte Férreo del Pacifico (STFO) —Transpaci-
Jfico—, que operd la red hasta la entrega de la concesién a Tren de
Occidente S.A.), y se creé el Fondo de Pasivo Social de los Fe-
rrocarriles Nacionales para que manejara pensiones, prestaciones
e indemnizaciones de los antiguos empleados los FNC. La par-
ticipacién del sector privado obedecié a las recomendaciones del
Banco Mundial para la instauracién de un esquema multimodal
de transporte en Colombia'*.

IMAGEN 10
LocomoToras DIESEL DE Tr4ANspaciFIco (STFO)™s

Fuente: Arias de Greiff. Ob. cit., p. 265.

En el balance de gestién presentado en 1997 por Transpacifico se
reportaban pérdidas en 1996 por $189 millones, activos que su-
maban $3.046 millones y un patrimonio total de $1.272 millones.
Para el afio siguiente la empresa proyectaba una movilizacién de

194 Tren de Occidente S.A. Tren de Occidente. s 1., disponible en [http://www.
trendeoccidente.com/historia.php], consultada el 15 de septiembre de
2011.

195 Para la época estas locomotoras se encontraban abandonadas en el taller
de Palmira construido por ferrovias para remplazar el de Chipichape.
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mas de 25.000 toneladas mensuales, aunque a diciembre de 1996
se reconocia una movilizacién de tan sélo 3.000 toneladas men-

suales, con un equipo rodante obsoleto'*.

Para 1996 esta reorganizacién presentaba problemas financie-
ros e institucionales, lo que llevé a una reestructuracion ferroviaria.
Al amparo de las directrices del documento Conpes 2776 de 1995
se entregé en 1998, por concesién, parte de la red del ferrocarril
del Pacifico a la Sociedad Concesionaria Red Férrea del Pacifico S.A.,
luego Tren de Occidente S.A. El esquema incluy6 un contrato por
30 afos, la cesién al concesionario de la infraestructura ferroviaria
y el compromiso de aportes del gobierno. En contraprestacién el
concesionario asumio los costos de la rehabilitacion, el manteni-
miento, la operacion y la explotacién del servicio'”’.

Cuabro 10
Accronistas TREN DE OCCIDENTE (1998-2006)

Accionista Propuesta | Suscritos | Abril 2000 | Diciembre
1998 diciembre 2006
1998
Castro Tcherassi & Cia. Ltda. 14% 20% 40% 40%
Equipo Universal & Cia. Ltda. 14% 20% 40% 40%
Edgardo Navarro Vives - 8% 15% | A retirar
Cano Jiménez Concesiones 2% 2% 4,99% 4,99%
José Gabriel Cano Hernéndez - - 0,01% | A retirar
Sacyr S.A. 25% 5% | Retirado Retirado
Sacyr Colombia S.A. 10% 45% | Retirado Retirado
ACS S.A. 0,5% Retirado Retirado Retirado
ACS Colombia S.A. 34,5% Retirado Retirado Retirado

196 E! Tiempo. “Transpacifico, con nuevo gerente”, 22 de marzo de 1997.

197 Tren de Occidente, cit. La red del Atlantico se le entregé por concesion
a Fenoco en 1999. Desde el 2003 el Instituto Colombiano de Concesio-
nes (INCO) fue el encargado de la administracién de estas concesiones
e Invias asumié el control de la red no concesionada. No obstante, con
el Decreto 4165 del 3 de noviembre de 2011, el INCO fue reemplazado
por la Agencia Nacional de Infraestructura, y se nombré a Luis Fernando
Andrade Moreno como su primer presidente.
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Accionista Propuesta | Suscritos | Abril 2000 | Diciembre
1998 diciembre 2006
1998
Constructores Ferroviarios del - - - 1,5%
Pacifico
Cano Jiménez Estudios y - - - 0,01%
Construcciones
Patrimonio neto en millones 349 158,9 342 31,69
de délares

Fuente: Contraloria General de la Republica. “Desarrollo de las concesiones férreas
en Colombia”. Grupo Gestion Geoestratégica. 19 de noviembre de 2007, disponible en
[http://www.grupogestiongeoestrategica.org/uploads/Reporte_Sobre_Concesiones_
Ferreas-Final_-_IPP02.pdf], consultada el 28 de septiembre de 1011, p. 38-39.

Los primeros 190 kilémetros rehabilitados entre Palmira y Buena-
ventura se inauguraron a comienzos del afio 2003 con la presencia
del presidente Alvaro Uribe y su ministro de Transporte Andrés
Uriel Gallego. Inicialmente la ruta generé el empleo de 120 per-
sonas, pero se empez6 a discutir la posibilidad de cuantiosas in-
versiones en material rodante y locomotoras nuevas, pues para ese
momento s6lo se contaba con cinco locomotoras usadas que se le
compraron al Fondo Pasivo de los Ferrocarriles Nacionales, con
un costo estimado de compra y adecuacién de $5.000 millones™®.

Para 2003, 1a ruta moviliz6 32,886 toneladas netas, en 2004 as-
cendi6 a 131.804 toneladas netas, en 2005 bajé a 88.828 toneladas
netas, para subir nuevamente en 2006 a 95.779 toneladas netas.
La carga transportada se caracterizé por ser de trayectos cortos
y de volumen escaso lo cual generaba pérdidas a pesar de tener
tarifas menores a las del transporte por carretera’. En 2006, el
gobierno reconocié serios problemas en la concesién del Pacifico,
derivados de la baja carga movilizada, la dificultad en la reubica-
cién de los predios y el déficit del equipo rodante disponible; asi

198 E!Tiempo. “Vuelve la carga en tren”. 11 de abril de 2003.

199 Contraloria General de la Republica. Desarrollo de las concesiones férreas
en Colombia, Grupo Gestion Geoestratégica. 19 de noviembre de 2007, p.
41, disponible en [http://www.grupogestiongeoestrategica.org/uploads/
Reporte_Sobre_Concesiones_Ferreas-Final_-_1pp02.pdf], consultada el
28 de septiembre de 1011.
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como las condiciones técnicas inadecuadas de la trocha angosta
para los estindares actuales del transporte férreo®®.

A pesar de las expectativas que generaron desde comienzos del
siglo XXI, la rehabilitacién y ampliacién de la concesién del Pa-
cifico ha mostrado profundos problemas de viabilidad financie-
ra. Para 2006 se habian invertido alrededor de US$150 millones,
pero s6lo movilizaba 13.000 toneladas de carga mensuales que
generaron para ese afio pérdidas por $800 millones mensuales por
parte del concesionario, el cual sélo operaba para ese momento
cuatro trenes de carga entre Buenaventura y Cartago®.

Hay que tener en cuenta que los estudios proyectaban una mo-
vilizacién de carga anual de 300.000 toneladas en 2003 y de un
millén en 2005, lo cual no se compadece con las exiguas 13.000
toneladas de la realidad. No obstante, desde 2005, frente a los po-
brisimos resultados, Tren de Occidente S.A. empezé a presentar
reclamaciones al gobierno frente a la viabilidad de la operacién, lo
que se agravé como consecuencia del déficit de material rodante
que tenia la compafiia (apenas 50 vagones) y frente a la necesidad
de repotenciar las cinco viejas locomotoras diesel””* de poca po-

tencia con que contaba®®.

Esto llevé a un pleito entre el Estado y Tren de Occidente S.A.
por $30.000 millones de pesos, pues tras dos modificaciones a los
términos de la concesién que ampliaron el plazo de construccién
hasta 2006, el INCO acusé al contratista por “incumplimiento
en la operacién del servicio de transporte ferroviario, por atraso y
talta de ejecucion del plan de obras y actividades de rehabilitacién,
reconstruccién, mantenimiento y conservacién de la via, y por la
no entrega de inventarios y estados financieros”. Los concesio-
narios alegaron que los incumplimientos fueron ocasionados por

200 Departamento Nacional de Planeacién. Ob. cit., p. 34.

201 Chacén, Jairo. “El Tren del Pacifico se liquidaria” E/ Tiempo, 10 de agosto
de 2006.

202 Estaslocomotoras fueron compradas al Fondo del Pasivo Social de los Fe-
rrocarriles Nacionales de Colombia. En su momento de mayor servicio, el
terrocarril del Pacifico llegé a tener 128 locomotoras a vapor en operacion.

203 E! Tiempo. “Estin en la bisqueda de un nuevo aire para el tren de Occi-
dente”. 9 de noviembre de 2007.
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omisiones estatales y a imprevistos, razén por la cual demandaron
al Estado por la cifra sefialada®®.

En 2006 el Departamento Nacional de Planeacién reconocié
que el esquema de concesiones presentaba resultados menores que
los obtenidos en otros sectores de infraestructura como las redes
viales y los puertos. Ademis, la red férrea colombiana para este
momento ya figuraba como una de las de menor desarrollo de

América Latina®®.

Las continuas pérdidas, la baja movilizacién de carga (que en
2007 llegé s6lo a 84.000 toneladas) y la incapacidad para continuar
con la rehabilitacién llevé a Tren de Occidente S.A. a solicitar al
INCO 1a posibilidad de ceder el contrato a otra firma. Finalmen-
te, el 17 de octubre de 2008 el INCO traspasé la concesién a un
nuevo operador: Ferrocarril del Oeste S.A., a quien se le entregé
la operacién de la via Buenaventura-Zaragoza-Zarzal-La Tebaida
y se dio por terminado el pleito entre el antiguo concesionario y
el gobierno. En 2011 la operacién conté con el mismo equipo
rodante: las cinco viejas locomotoras diesel de poca potencia que
operaban los 380 kilémetros habilitados*®.

Al momento de la entrega de la concesion, el gerente de Tren
de Occidente, Alfonso Patifio, afirmé que la principal razén que
llevé a suspender la rehabilitacién de la via hacia La Felisa era
el estado de desequilibrio financiero de la empresa. En 2008 las
condiciones del material rodante y de la via apenas permitieron
trasportar 360 toneladas por viaje, debido, principalmente, a las

restricciones del tramo Buenaventura-La Cumbre??”.

El lento avance de las obras ha sido recibido con desaliento
en algunas regiones; en particular, se han presentado problemas

204 E! Tiempo. “Lio por 30 mil millones de pesos entre Inco y Tren de Occi-
dente”. 16 de abril de 2009.

205 Departamento Nacional de Planeacién. Ob. cit., pp. 16-20.

206 Tren del Oeste S.A. Tren del Oeste 8. A. s.£. http://www.ferrocarrildeloeste.
com/pages.html (dltimo acceso: 15 de septiembre de 2011), y Santamaria,
Ricardo. “El pais vuelve a subirse al tren” £/ Tiempo, 10 de julio de 2008

207 Redaccién de Negocios. “Tren del Oeste inici6 operacion”. E/ Espectador,
17 de octubre de 2008.
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desde 2010 en el corregimiento de Caimalito, en la zona rural de
Pereira, a orillas del rio Cauca, cuyos habitantes han expresado su
preocupacioén por el acceso a sus predios luego de la construccién
de la ruta®®. Detrds de esto existen dos problemas: el primero tie-
ne que ver con la negativa a construir una variante para asegurar
la movilidad de la zona y, el segundo, con los dificiles procesos de
negociacién de los predios rurales por los que pasard la ruta.

Para 2006, en la zona de La Merced, habia 38 predios inva-
diendo la via: en Filadelfia 20 predios, en Neira 20, en Manizales
27, en Palestina 114, en Chinchind 10, en Pereira 117 y en Mar-
sella 53; en total la inversién para la adquisicién y demolicién de
los predios ascendia a $3.228,1 millones*”

En 2010 las pérdidas acumuladas por la empresa superaron los
$16 mil millones y, ademds, no contaba con personal para operar
toda la via?’’. En 2011 el servicio de carga que se presta entre La
Tebaida y Buenaventura comparte la ruta férrea con las “moto-
brujas” o “motochivas”, las cuales son una adaptacién de motos
con planchones de balineras que llevan turistas a la actual reserva
natural de San Cipriano. De acuerdo con E/ Tiempo, unas 100 fa-
milias de la regién se benefician de esta actividad. Sin embargo, no
deja de ser elocuente y una muestra de la baja utilizacién de la via,
que el gran proyecto ferroviario del suroccidente pueda compartir

sin problemas los rieles con este método informal de transporte®'’.

Como consecuencia de la interrupcién de la ruta desde 1972,
y con la fuerte competencia de las carreteras, la linea ha tenido
un proceso de deterioro continuo. En 2011 existia sélo un tramo
reconstruido entre Buenaventura, Cali, Palmira y Zarzal con unas
condiciones de servicio precarias, aunque se han realizado algunos
trabajos de importancia en su recuperacién. Los trayectos que iban

208 E! Tiempo. “Crece preocupacién entre habitantes de Pereira por apertura
de paso al Tren de Occidente”. 12 de julio de 2010.

209 Contraloria General de la Republica, Desarrollo de las concesiones férreas en
Colombia, cit., p. 43.

210 E! Tiempo. “Santos inaugura via férrea que estaba quebrada”. 2 de agosto
de 2012, pp. 1A-2A.

211 E/ Tiempo. “Las 'motobrujas’, el particular medio de transporte de San
Cipriano, siguen en la carrilera”. 20 de febrero de 2010.
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a Popaydn y a Antioquia, y varios de sus ramales, desaparecieron
definitivamente; y aunque se ha intentado reconstruir el trayecto
Zarzal-Cartago-La Felisa, las dificultades técnicas y econdmicas
han hecho que su avance sea muy limitado.

De acuerdo con el ex ministro Jorge Eduardo Cock, el proble-
ma fundamental de esta ruta es que todos los estudios de carga
para la red del Occidente arrojaron rentabilidades negativas. En
los estudios de principios del siglo XXI del Ministerio s6lo arro-
jaban rentabilidades positivas si se imponian tarifas mds altas que
las del transporte automotor, como consecuencia del bajo volu-
men de carga que esta linea puede movilizar. Cock afirmaba que
el potencial transporte de carbén, que se estimaba en un millén
de toneladas anuales, era “un volumen poco significativo para un
terrocarril”, pues las géndolas tendrian que regresar vacias; el caté
representa en el Valle del Cauca menos potencial de carga que
el carbén, con el agravante de tener origenes dispersos; el azicar
para exportacién presenta problemas similares a los del café, em-
peorados por la corta distancia a recorrer; y la carga en contene-
dores no es suficiente ni siquiera para garantizar la rentabilidad de
la concesién*™.

Ademds, siguiendo a Arias de Greiff, el trazado actual es inefi-
ciente en la medida en que estaba pensado para el transporte de
carga local y de comercio exterior. No obstante, los requerimientos
actuales no contemplan la primera situacién, por lo cual se hace ne-
cesario construir una variante (disefiada desde hace mas de 30 afios)
que parta de Lobo Guerrero a Cerrito, con un tinel en San Marcos,
con la cual se evitaria el dificil paso actual a través de la cordillera*”.

La empresa Ferrocarriles del Pacifico SAS estuvo a punto de ser
liquidada a finales del 2010, pero entré al régimen de sometimien-
to a control por la Superintendencia de Puertos y Transporte, tras
lo cual el 2 de agosto del 2012 el presidente Juan Manuel Santos
reinauguré el tren del Pacifico en su tramo Yumbo-Buenaventura
y anunci6 la futura conexién con La Felisa (en el departamento

212 Cock, Jorge Eduardo. “En tren no es que esté varado”. E/ Tiempo, 25 de
julio de 2005.
213 Arias de Greiff. Ob. cit., p. 64.
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de Caldas), con un estimado de carga mensual de 6.000 toneladas
y una proyeccién para finales de 2012 de 25.000 toneladas. Los
principales usuarios del ferrocarril en 2012 han sido el Ingenio
Manuelita, Argos, Industrias del Maiz, Happa Lloyd, Neo Gas y
LG214.

El control ejercido por la Superintendencia y el acompana-
miento de la Agencia Nacional de Infraestructura permitieron
que el gobierno autorizara una inyeccién de capital por US$70
millones del consorcio israeli Rbc-Mriverdo, con la condicién de
que los primeros retiraran una demanda interpuesta contra la na-
cién. Esto ha permitido la adecuacién de tres locomotoras y la
compra de ocho mds, que se complementan con 37 vagones de
carga que operan en la actualidad?®®.

Esto permitié que en junio de 2012 la empresa realizara una
emision de acciones por $21 mil millones y refinanciara las deudas
con los bancos y los acreedores. Para agosto de 2012 la empresa
contaba con 110 empleados directos y 170 indirectos; no obstante,
la linea requiere cambiar el ancho de la trocha para ser realmente
competitivos, lo que implica una inversién de US$ 400 millones y
estabilizar el tramo Buenaventura-Yumbo que presenta frecuentes
interrupciones por derrumbes, lo cual le ha costado a la empresa
durante este afio una inversién de mds de $5.500 millones que
deberin ser reembolsados por el gobierno®.

Hoy el pais presenta un panorama muy atractivo y retador
para el empresariado colombiano, pues en los ultimos afios se han
firmado una serie de acuerdos bilaterales de libre comercio que
exigen repensar la forma en que se realizan actualmente los ne-
gocios en un entorno global. Sin embargo, si se mira el rezago en
infraestructura, este panorama se vuelve menos halagiiefio, pues
se percibe, no sélo en Colombia sino en la regién, una pérdida de
dinamismo y un atraso que restan competitividad al pais frente a
esta realidad en el comercio internacional.

214 EI Tiempo. “Santos inaugura via férrea que estaba quebrada”. 2 de agosto
de 2012, pp. 1A-2A.

215 Ibid.

216 Ibid.
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En particular, el sector ferroviario colombiano es tal vez uno
de los mas atrasados del continente, sin que se vea una salida clara
en los préximos afios para regularizar y modernizar los principales
corredores férreos del pais. De hecho, uno de los mas importantes,
el que conecta Buenaventura con el interior del pais, a pesar de ser
considerado como central en la movilizacién de carga, ha sufrido
desde finales de la década de los noventa una serie de concesiones
tallidas que han impedido su recuperacién.

No es posible continuar simplificando la discusién sobre los fe-
rrocarriles en Colombia a una comparacién burda entre carreteras
y carrileras; es necesario plantear estudios de factibilidad serios
que tengan en cuenta el tipo de carga que se va a movilizar, las dis-
tancias a recorrer, la carga de retorno, los costos de movilizacién y
el sistema de fletes para poder hacer una evaluacién sensata de las
posibilidades reales de estas rutas.

La realidad no puede ser tan diferente hoy de la que sonaron los
pioneros ferroviarios en Colombia en el siglo XIX. De los 3.468
kilémetros de red, apenas un tercio estd en operacién y de manera
precaria. Sélo las rutas que movilizan carbén en el Atldntico (que
mueven casi la totalidad de la carga férrea del pais) parecen tener
un comportamiento adecuado, mientras que las otras son un de-
sastre que operan con locomotoras viejas, de baja potencia, y con
una deficiente capacidad de carga.

En la actualidad, como se puede ver en la concesién del Pacifi-
co o en la Visién 2019, no existen estudios serio, y en los realiza-
dos no se tuvieron en cuenta factores como el ancho de la trocha,
la antigiedad del material rodante, el deterioro de las vias o el
trazado, como limitantes a las estimaciones realizadas al momento
de otorgar las concesiones. Se puede evidenciar una escasa coor-
dinacién entre el gobierno central y los gobiernos regionales, y no
se han establecido criterios claros para el desarrollo de un modelo
de transporte multimodal.

Para que el transporte férreo sea eficiente requiere de altos vo-
limenes de carga en distancias largas, y una evaluacién técnica y
financiera que no obedezca a las veleidades politicas de los gober-
nantes de turno o a estimaciones ampliamente deficientes, de lo
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contrario, se seguirdn viendo frustradas las esperanzas de tener un
eficiente transporte férreo en Colombia, para dar paso a las “mo-
tobrujas” o a unas pocas locomotoras obsoletas transitando por
estos rieles, mientras se implementan tratados de libre comercio
que no tendran las condiciones de infraestructura adecuadas para
ser realmente competitivos internacionalmente.
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ANEX0 A

Anexos

POBLACION COLOMBIANA EN 1874 POR ESTADO SOBERANO

Estado Soberano ~ Poblacién  Porcentaje
Antioquia 365.974 12,6%
Bolivar 175.000 6,0%
Cauca 502.874 17,3%
Boyacd 438.000 15,1%
Cundinamarca 400.000 13,8%
Magdalena 100.000 3,4%
Panami 174.000 6,0%
Santander 496.000 17,1%
Tolima 250.000 8,6%
Total 2.901.848  100,0%

Fuente: Pefia, Manuel H. “Los ferrocarriles en Colombia”. Diario Oficial, 5 de agosto

de 1874, p. 1964.

ANEXO B

EL FERROCARRIL DEL PAcCiFICO EN 1930

Estacion Kms
Linea Buenaventura-Armenia

Buenaventura 0
Coérdoba 20
Cisneros 55
Dagua 82
Palmar 98
Lomitas 109
Bitaco 120
La Cumbre 129

]
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Estacién Kms
Yumbo 158
Bellavista 143
Isaacs 161
Cali 174
Guanabanal 185
Palmira 199
Pradera 213
Cerrito 217
Guacari 226
Buga 241
San Pedro 254
Tulua 265
Andalucia 275
Bugalagrande 280
La Paila 295
Zarzal 304
Sevilla 320
La Cuchilla 330
La Tebaida 344
Ortega Diaz 349
Armenia 360

Linea Zarzal-Cartago
Zarzal 304
La Victoria 319
Obando 327
Zaragoza 341
Cartago 347

Linea Cali-Popayin
Cali 174
La Viga 189
Jamundi 196
Guanchite 208




Fuente: Ortega. Ferrocarriles colombianos: la dltima experiencia ferroviaria del pais.

cit., pp. 203-5.

ANExo C

Anexos

Estacién Kms
Timba 216
San Francisco 226
Sudrez 239
El Hato 260
Morales 274
Piendam¢ 293
Cajibio 305
Popayin 333

MOVIMIENTO FERROCARRIL DEL PAciFico (1914-1930)

143

Pasajeros | Toneladas Ingresos Gastos Resultado
1914 23.617 22.434 $222.476,00 | $281.031,00 $ (58.555,00)
1916 105.101 31.329 $355.377,00 | $403.442,00 | $ (48.065,00)
1917 202.301 37.682 $ 454.080,00 | $ 475.462,00 $ (21.382,00)
1918 273.960 59.034 $424.788,00 | $ 444.461,00 $ (19.673,00)
1919 327.927 53.618 $558.988,00 | $493.663,00 $ 65.325,00
1920 399.875 73.896 $ 898.201,00 |  $891.312,00 $ 6.889,00
1921 396.842 | 125.476 | $1.078.300,00 | $893.123,00| $185.177,00
1922 369.192 | 100.723 | $1.122.172,00 | $ 817.412,00 $ 304.760,00
1923 588.052 | 138.027 | $1.483.858,00 | $1.008.261,00 $ 475.597,00
1924 759.143 | 157.048 | $1.888.297,00 | $ 1.035.657,00 $ 852.640,00
1925 946.635 | 202.388 | $2.585.605,00 | $1.457.616,00 | $ 1.127.989,00
1926 | 1.339.512| 316.253 | $4.864.073,00 | $2.892.975,00 | $ 1.971.098,00
1927 | 1.432.187 | 353.671| $5.575.776,00 | $ 4.558.749,00 | $1.017.027,00
1928 | 1.582.174| 434.633 | $6.591.384,00 | $5.999.728,00 $ 591.656,00
1929 | 1.309.770 | 410.652| $6.081.927,00 | $ 5.153.817,00 $ 928.110,00
1930 | 1.145.077 | 293.448 | $3.560.963,00 | $ 2.635.639,00 $ 925.324,00

Fuente: Ortega. Ob. cit., p. 512; y Ferrocarriles colombianos: la iiltima experiencia ferrovia-

ria del pais. cit., pp. 200 y 206.
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ANExo D
COMPARACION DEL COSTO DE TRANSPORTE DE CAFE
DIRIGIDO A BUENAVENTURA (1944)

Flete férreo de Manizales a Cartago 6.70 6.70

Flete férreo de Cartago a Buenaventura 20.59

Flete férreo de Cartago a Buga 5.09

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura (via Madrofial) 12,07

Totales 27.84 | 2441 | 3.43
- Amew ]

Flete férreo de Armenia a Buenaventura 21.10

Flete férreo de Armenia a Buga 7.13

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0.55 0.55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura 12,07

Totales 21.65 19.75 | 1.90
I

Flete férreo hasta Arauca 17,9 17,9

Flete férreo de Arauca a Buenaventura 23.00

Flete férreo de Arauca a Buga 8.30

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura 12,07

Totales 41.45 | 38.82 | 2.63
I

Flete férreo hasta Arauca 1514 | 15.14

Flete férreo de Arauca a Buenaventura 23.00

Flete férreo de Arauca a Buga 8.30
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Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0.55
Flete terrestre de Buga a Buenaventura 12,07
Totales 38.59 36.06 | 2.63

Flete férreo de Cartago a Buenaventura 20.59

Flete férreo de Cartago a Buga 5.09

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura 12,07

Totales 21.14 17.71 | 3.43

Flete férreo de Caicedonia a Buenaventura 20,05

Flete férreo de Caicedonia a Buga 5,04

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura (via Madrofal) 12,07

Totales 20,6 17,66 2,94

Flete férreo de Uribe Uribe a Buenaventura 18,47

Flete férreo de Uribe Uribe a Buga 2,26

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0.55 0.55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura (via Madrofal) 12,07

Totales 19,02 14,88 4,14

Flete férreo de Tulud a Buenaventura 17,64

Flete férreo de Tulud a Buga 1,16

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura (via Madrofal) 12,07

Totales 18,19 13,78 4,41




146 De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la conexion interocednica. . .

Flete férreo de Buga a Buenaventura 16,78

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura (via Madrofial) 12,07

Totales 17,33 12,07 5,25

[ eew ]

Flete férreo de Palmira a Buenaventura 15,25

Flete férreo de Palmira a Buga 2,02

Cargue y descargue en puertos internos y terminales 0,55 0,55

Flete terrestre de Buga a Buenaventura 12,07

Totales 15,8 14,64 1,28

Nota: cifras en pesos.
Fuente: Poveda. Carrileras y locomotoras. cit., pp. 371-373.

ANExo E
COMERCIO INTERNACIONAL A TRAVES DE BUENAVENTURA

1895-98 926 6,5% 898 5,3% 20,40 | 4,3%
1905 993 8,4% 822 7,0% 2510 4,9%
1910-14 2.505 | 12,2% 1.699 6,8%

1918-19 2.674 6,3% 7.753 12,2% | 209,70 | 14,8%
1922-24 6.821| 12,1% 14.627 | 22,9%

1925-29 22.720 | 17,5% 27.698 25,0% | 753,70 | 30,8%
1930-34 9162 | 18,2% 19.748 23,3% | 1.210,40 | 38,4%
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1935-39 21.063 | 243% | 25397 | 27,2% | 1.862,00 | 46,9%

1940-44 34.035 | 40,0% | 43.114| 38,5% | 2.475,60 | 56,9%

1945-49 | 104.725 | 38,6% | 122.758| 46,8% | 3.442,60 | 63,4%

1950-54 | 192.171| 39,7% | 286.786| 55,5% | 3.610,30 | 67,6%

1955-59 | 226.169 | 43,1% | 235.000| 63,3% | 4.511,80 | 81,7%

1960-64 | 279.903 | 51,7% | 289.311| 61,4% | 5.155,20 | 84,0%

1965-69 | 242.644 | 41,1% | 279.486| 51,3% | 4.592,70 | 75,6%

1970-74 | 272460 | 25,8% | 455.232| 46,6% | 4.639,00 | 69,8%

1975-77 | 420540 | 24,1% | 896.520| 47,6% | 4.604,10 | 71,1%
Fuente: Ocampo. E/ desarrollo economico de Cali en el siglo XX. cit., p. 129.

ANexo F
FERROCARRILES EN AMERICA LATINA, 1870-1995
(EN MILES DE KILOMETROS)

Pais 1870 | 1900 | 1913 | 1929 | 1940 | 1950 | 1970 | 1995
Argentina 7,31 168 335 375| 413 | 429| 399| 358
Brasil 75| 153 | 246| 320| 343| 367| 318| 304
Meéxico 35| 136| 205| 232| 230| 233| 245| 266
Chile 73| 44 81| 85| 8| 85| 83| 64
Cuba 13,8 20 38| 49| 49| 49| 52| 47
Peru 6,7 18 33 29 29 31 22 21
Uruguay 02| 17 26| 27| 30| 30| 30| 30
Bolivia -1 10 13| 21| 23| 23| 35| 37
Venezuela 0,1 9 9 10 10 10 2 6
Guatemala 02| 64| 99| 11,6| 11,6| 11,6| 82| 11
Colombia 0,3 6 11 26 33 35 34 21
Costa Rica 0,8 3,9 6,2 6,7 6,7 6,7 62
Paraguay 0,9 2,4 3,7 4,7 5 5| 44
Nicaragua - 23 3,2 3,3 3,7 43 4 2
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Pais 1870 | 1900 | 1913 | 1929 | 1940 | 1950 | 1970 | 1995
Republica
Dominicana - 1,8 2,4 2,4 2,7 2,7 2,7 1
El Salvador - 1,2 3,2 6 6,1 62| 62 6
Honduras 0,6 1 24| 14,6 | 12,6 13| 10,3 10
Ecuador 0,4 0,9 59| 10,3| 10,6 | 11,2| 9,9 10
Panama 0,8 0,8 0,8 1,6 16 16| 1,6 5
Haiti - 0,4 1,8 2,2 251 25| 1,2 1

Fuente: Poveda. Ob. cit., p. 57.
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Coleccion

De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del Pacifico y la conexion interocednica
(1872-2012) permite analizar la via férrea en operacion mas antigua del pais y la
primera que se entendio como un proyecto de caracter nacional. Su construccion
comenzo en medio de un proceso de cambio politico importante que llevo a
configurar al pais en un modelo federal, al tiempo que se perfilaba un cambio
en sus condiciones econdmicas. Esta linea no se limitd a la interconexion de
los mercados locales con los internacionales, sino que representd complejos
procesos de reordenamiento territorial y de realineamiento de los poderes
regionales, lo cual, para el Gran Cauca, significé uno de los elementos centrales
en el surgimiento de una subregidn pujante y dinamica alrededor de un nuevo
centro politico y economico: el Valle del Cauca y Cali. Hoy esta ruta enfrenta
dificiles retos para convertirse, a través de su rehabilitacion, en una posibilidad
competitiva de transporte frente a los nuevos desafios de integracion comercial
con el resto del mundo.
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