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Introduccion:

El desarrollo del transporte en Colombia es un tema que no resulta ajeno a las condiciones
econdémicas que han permeado la realidad nacional a través de la historia. Los medios de transporte
reflejados en animales, barcos, chalupas, carros y hasta en trenes, dejan ver un pais que

aparentemente ha evolucionado en busca de la optimizacion del tiempo y los costos.

Los medios de transporte son vitales para una sociedad en general. Permiten el intercambio
social y comercial entre personas, y, por consiguiente, dinamizan el entorno en donde se
desarrollan. En ese sentido, el interés del presente trabajo se concentra en uno de esos medios de
transporte: el ferrocarril. Hacia la segunda mitad del siglo XIX ya se comenzaban a vislumbrar los
primeros indicios de un sistema férreo para Colombia. El éxito de éste en algunos paises se
evidencio, por ejemplo, en la optimizacion del tiempo, entre otros factores que dan cuentan como
dicho medio contribuyo al desarrollo comercial de otros paises. De esta manera, Colombia a finales
del siglo en mencion y después de ofrecimientos externos, concretara su primera linea férrea
(Tovar, 2001), ast, el ferrocarril transistmico de Panama inici6 su operacion hacia 1855 y su puesta
en marcha contribuy6 notablemente en la reduccion de costos y tiempo para la comercializacion

de productos.

Por consiguiente, para entender y abordar lo anterior, el presente ejercicio académico se
conforma de dos capitulos. El primero da cuenta de los principales momentos de la economia
colombiana durante la segunda mitad del siglo XIX, entendiendo la importancia de productos
como la quina, el café, entre otros, como principales dinamizadores de las exportaciones que
facilitaron el comercio con algunos paises del mundo. A su vez, dentro de este apartado se resefia
la historia de los ferrocarriles en el pais, con una mencion especial a lo que fue el ferrocarril de
Panamé como primera linea de este medio de transporte, y otras apreciaciones sobre los venideros

tramos del Norte, Antioquia, Sabana, entre otros.

Por su parte, el segundo capitulo se concentra en la primera mitad del siglo XX, teniendo como
punto final la década de 1940. Al igual que en la seccidon anterior, se reseia la economia
colombiana durante este tiempo, pero aqui se hace énfasis en un momento que incidié en el
desarrollo y sostenimiento del sistema férreo nacional: la crisis econémica de 1929. Se pretende

explicar el devenir del sistema de trenes en Colombia a la luz del componente de detonadores



externos expuesto por Roger Cobb y Charles Elder' (1972) dentro de su modelo de control de la
agenda publica. No obstante, también se hard referencia a algunas apreciaciones de Douglass

North? (1990) frente al devenir econdmico de los Estados.

Tal como se refirié en las primeras lineas, es posible sostener que la economia colombiana se
ha caracterizado por ser primaria, principalmente. Antecedentes del siglo XIX asi lo demuestran.
Bejarano (2001) defiende que la economia colombiana, en especial durante la segunda mitad del
siglo XIX, en resumen, experimentd una serie de periodos en donde la aceleracion y desaceleracion
de la economia fueron el marco de una aparente modernidad que a la larga termin6 optimizando
el desarrollo economico del pais. Para la muestra, un importante eje dentro de la economia
colombiana de finales del siglo XIX y todo el XX fue la produccion de café, producto que desplazo
gradualmente a otros que se habian posicionado dentro de los primeros lugares de las

exportaciones®.

La bien conocida economia cafetera determin6 un importante momento para finales del siglo
XIX en Colombia. Al punto que no so6lo logré generar efectos positivos en los indicadores
economicos, sino que también incentivo la ampliacion del sistema férreo nacional. Mejia (2012)
sefala que, aunque el desarrollo de las lineas férreas en el pais fue lento, tuvo cierta aceleracion
durante los ciclos exportadores de productos como el café. Ahora bien, en comparacién con otros
paises, el sistema férreo colombiano presentaba atrasos no solo en términos de infraestructura sino

también, frente a la extension y cobertura, por ejemplo, a finales del siglo XIX, el sistema nacional

'Ambos estadounidenses y catedraticos del programa de Ciencia Politica en algunas universidades norteamericanas.
Coautores de libros sobre el Sistema Internacional, la Comunidad Internacional, la formacion de agendas ptblicas y
de poder, entre otros contenidos que los convirtieron en una de las duplas que mayor aporte bibliografico ha hecho
frente a estos temas (Noema Editores. 1972, p. 2).

2 Economista estadounidense. Destacado por su preocupacion por estudios alrededor de las instituciones. Muchas de
sus disertaciones se centran en la historia econdomica de los paises. Asi, se refleja el manejo de la politica economica
desde el Estado. Para el autor, el Estado es una institucion indispensable entre la nacion y los individuos (Instituto
Nacional de Gobernabilidad de Barcelona, 1998, p. 5).

3 Tras una época de sobreproduccion del grano hacia 1870, Colombia llamé la atencion de la produccién mundial del
café en medio de una sobreproduccion que fluctud en la estabilidad del precio. La oferta del grano colombiano generd
que Brasil (principal productor de la época) perdiera un poco de su mercado del café y se redistribuyera en paises
como Costa Rica, Venezuela y Colombia. Sin embargo, Colombia logrd garantizar un cumplimiento ascendente de la
demanda, ganando asi un mayor mercado, con respecto a los ultimos tres paises mencionados. Las cifras demuestran
que, gradualmente, la participacion del café en las exportaciones casi que se triplicé en menos de 30 aflos. Para 1870,
el oro, quina y tabaco representaban cerca del 60% del total de las exportaciones, mientras que para 1900, apenas
sumaban el 30%. En dicho afio, el café ya acaparaba el 49% del mercado de las exportaciones colombianas (Bejarano.
2001, p. 11).



contaba con un poco mas de 600 km de carriles para los trenes frente a paises como Uruguay* que
para la misma época ya tenia mas de 1.500 km de vias férreas, siendo un territorio mucho menos
extenso que Colombia. O también es el caso de los ferrocarriles en el Peru, pais en donde a pesar
de la destruccion de cerca de 500 km de vias férreas en el siglo XIX como consecuencia de un
marcado conflicto con Chile, pasaron pocos afios del siglo XX para recuperar esas lineas e incluso

superar los 1.500 km en servicio®.

No obstante, la puesta en funcionamiento del sistema férreo en las zonas de mayor flujo
comercial, tales como la zona caribe y andina, consolid6é a Colombia como un pais de economia
exportadora de bienes primarios. Pese a ello, la prioridad que tuvo el sistema férreo para los
diferentes gobiernos se refleja en el pausado desarrollo de los ferrocarriles en el pais, el cual se
sustenta, por una parte, en la carencia de recursos de capital que desde el Estado pudieran contribuir
al mejoramiento y sostenimiento de los tramos existentes. Y, por otra, “en el escaso interés por el
desarrollo tecnoldgico [...] entre otras variables ajenas como la dificil geografia colombiana
caracterizada por altas cordilleras, valles profundos, selvas tropicales y rios de cursos largo que
dificultaron a los ingenieros nacionales y extranjeros el trazado y construccioén de nuevas lineas”

(Mejia, 2012, p. 2).

Aun asi, la economia colombiana logré avanzar hacia la edificacion de un modelo de
exportacion de bienes primarios que despegd, al tiempo en el que, el acceso a recursos externos
manifestado en créditos y bonos también aumentd, y aparentemente eran invertidos en el
mejoramiento de la infraestructura publica. Es por esto, que el fin del siglo XIX y los primeros
anos del XX presenciaron una economia nacional en gran medida sujeta a acontecimientos
externos favorables, pero también no tan favorables que influyeron en el devenir interno (Bejarano,

2001). Uno de estos eventos fue la crisis economica de 1929.

La crisis de 1929 dej6 ver unas repercusiones negativas para la economia colombiana. Una de

esas fue la desincentivacion en la inversion para obras publicas, dentro de las que se encontraba el

4 La historia ferroviaria de Uruguay para el siglo XIX se resume a sus inicios en 1869, en medio de un boom de
inversion extranjera. Es posible relacionarlo con Colombia en la medida que ambos paises iniciaron sus proyectos
ferroviarios durante la misma época y con apoyo, principalmente, britanico. En un poco mas de 40 afios, Uruguay
logrd conectar todas sus capitales a través de un sistema férreo solido. En contraste con Colombia, las leyes emitidas
frente a las obras publicas durante el siglo XIX fueron precisas frente a las obligaciones del gobierno, el trazado de la
red y la regulacion sobre las concesiones que administraban los trenes (Diaz, 2014, p. 5).

5 Segun la resefia historica del Ferrocarril Central Andino del Pera (2020).



sistema férreo. Sobre todo, al reconocer que la gran mayoria de las obras ferroviarias se
construyeron a través de un sistema de concesiones inicialmente europeas. Tal es el caso de la
linea férrea entre Bogota y Boyaca (Zuleta, 2001), obra que fue administrada desde Bélgica, entre
otros proyectos ferroviarios que funcionaron bajo un régimen privado, principalmente. Sin
embargo, no fue tardia la recuperacion econémica nacional, por el contrario, para expertos como
Jesus Bejarano (1989), esta crisis generé en Colombia un escenario de transformacion social,
econdémica y politica que impuls6 un proceso de modernizacion econdmica que adaptd al pais a

algunas de las logicas de la industrializacion que fue posible evidenciar en el exterior.

Partiendo de esa breve introduccion de la situacidn econdmica y el transporte ferroviario, la
pregunta que suscito este ejercicio de investigacion es la siguiente ;por qué la crisis econdmica de
1929 se puede entender como un evento externo que incididé en un problema de financiacion del
transporte férreo colombiano? Por consiguiente, este trabajo se orienta al cumplimiento del
siguiente objetivo: Explorar los efectos o consecuencias de la crisis econdmica de 1929, respecto
al financiamiento del sistema férreo colombiano. Para lograr lo anterior, en primer lugar, se
describira el funcionamiento de la economia en el siglo XIX y la relacion con el desarrollo del
sistema férreo en Colombia. En segundo lugar, se determinara la incidencia del sistema férreo
colombiano en la economia colombiana durante la primera mitad del siglo XX y el problema de

financiamiento del sistema o transporte férreo.

Cabe aclarar que la justificacion de esta investigacion radica en la necesidad de ampliar el
panorama académico acerca de los ferrocarriles y su directa relacion con la economia nacional.
Aunque, ya existen numerosos escritos académicos sobre el tema, esto nunca sera suficiente en
pro de la conservacion de la memoria sobre un patrimonio que hoy es parte del pasado colombiano
y, por consiguiente, pieza fundamental de la historia econdémica del siglo XX en el pais. Nieto
(2011) defiende que los ferrocarriles le hicieron bien a la economia nacional, pero que una
constante de fracasos administrativos dejo ver un sistema débil y poco provisto como parte

fundamental de la economia que gradualmente se diversificaba.

Asimismo, esta investigacion resulta llamativa en la medida que concentra sus esfuerzos en un
evento Unico: la crisis econdmica de 1929 entendida como un detonador externo que puede
explicar el debilitamiento del sistema férreo en Colombia, con relacion al financiamiento de este.

Si bien, existen varios ejercicios, son muy pocos los que radican en la importancia que tuvo este



evento de inicio del siglo XX en el funcionamiento de los trenes. De manera que, la conclusion
que se obtenga como producto de la investigacion serviria para que sea tenida en cuenta en futuros
ejercicios académicos que conciernen a los ferrocarriles colombianos y su importancia en la
economia, ademas de resaltar la incidencia que un evento externo puede alcanzar sobre una agenda

interna.

Sobre todo, al tener en cuenta que el sistema férreo en Colombia ha despertado un notable
interés en la academia. Son diversas las 4reas desde donde se ha considerado el tema de los
ferrocarriles en el pais: la ingenieria, arquitectura, geografia, historia, economia, entre otras areas
han disertado alrededor de este medio de transporte®. En el caso de las disertaciones histdricas, en
donde el ferrocarril resulta como un aspecto indudable a la hora de referirse al siglo XIX y XX en
Colombia, se puede tener como referente a autores como Jesus Antonio Bejarano’ (1989), quien
desde su completo estudio sobre la historia del pais dejo en un conjunto de libros el recuento de
los detalles mas caracteristicos en la historia nacional, a partir de una vision econémica y social de
los asuntos que intercedieron en el devenir de esta nacion suramericana. Lo anterior, se respalda

en la colaboracion que recibié de algunos colegas para nutrir esta fuente académica.

En Nueva Historia de Colombia (1989), Bejarano logrd recapitular en el volumen V con
especial énfasis el desarrollo de la economia cafetera, como fuente primaria del intercambio
comercial para finales del siglo XIX y parte del XX. Desde sus origenes tras el descenso en las
exportaciones de quina hasta la consolidacion de una industria cafetera, Bejarano defiende que
Colombia ha evidenciado todo tipo de situaciones que no resultan ajenas a la logica mundial, y
que su impetu agrario le ha permitido ganar socios comerciales estratégicos que permitieron el
impulso de cierto desarrollo en la infraestructura publica, reflejada principalmente en la extension

de un sistema férreo desde y hacia las principales zonas comerciales del pais. Cabe resaltar y en

® Tal es el caso del area de la arquitectura, en donde se destaca el trabajo en especial sobre ciertas lineas férreas. Llama
la atencion el trabajo de Jaramillo (2012), quien destaca el valor arquitectonico de las estaciones de ferrocarril en
Antioquia. El autor logra analizar los materiales y disefios empleados en dicha linea férrea, al punto que establecer
relaciones causales entre los disefios y su origen externo.

De igual manera, desde la academia es posible visibilizar el trabajo de estudiantes de la Universidad de La Salle,
quienes en 2017 recopilaron en mas de 80 paginas, un esfuerzo por demostrar las razones de las pérdidas econémicas
que hoy demuestran una infraestructura perdida de los ferrocarriles colombianos.

7 Economista ibaguerefio, destacado por sus estudios sobre el desarrollo econémico de Colombia. Logro ser Decano
de la Facultad de Ciencias Econdmicas de la Universidad Nacional y fue asesinado durante el ejercicio de su cargo en
1999 (Revista de Economia Institucional, 2014).
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consecuencia con lo descrito lineas atras, que el ferrocarril resulta ser un elemento incuestionable
para la mayoria de las fuentes académicas que refieren a la historia de Colombia durante el tiempo

en cuestion.

Desde una vision econdmica, el trabajo de los economistas e historiadores Adolfo Meisel y
Maria Teresa Ramirez (2010) es fundamental para comprender la transversalidad de la historia
econdémica de Colombia durante el siglo XIX. Su trabajo colectivo esta orientado a reconocer el
desarrollo que tuvo el comercio exterior en el pais durante dicho siglo y los numerosos momentos
que se afrontaron para finalizar el siglo con una economia netamente exportadora de bienes
primarios. Temas que van desde la dificultad para el transporte de bienes, hasta aspectos
macroeconémicos como el manejo de las finanzas publicas y las etapas de financiacion externa

que contribuyeron al desarrollo de las siguientes paginas.

El texto de Meisel y Ramirez (2010) hace parte de una coleccion historica del sistema cultural
del Banco de la Republica. De la cual también hace parte el escrito de James Robinson y Miguel
Urrutia (2007), quienes en mas de 500 paginas logran relatar la mayoria de los sucesos que
convergen durante el siglo XX y que explican la historia econémica de Colombia para dicho
periodo. También en un trabajo colectivo, los autores rescatan que el texto es diferente en la medida
que concluyen que “Colombia es un pais atipico en su politica macroeconémica con respecto a
otros paises latinoamericanos, pero tipico en cuanto a sus resultados de crecimiento” (Robinson &

Urrutia, 2007, p. 7).

Frente al tema especifico del desarrollo de los ferrocarriles en Colombia durante el siglo XIX
y XX, es util resaltar el trabajo de Carlos Mejia (2012), quien en un breve ensayo acude a una linea
de tiempo que destaca los puntos criticos que vivio el sistema férreo desde la construccion hasta
su ocaso hacia mitad del siglo XX. Ademas del ejercicio académico de Jorge Melo (1979), quien
en una de sus obras describe la evolucién econémica de Colombia entre 1830 y 1900, enunciando
los pilares que permitieron que el sistema férreo resultara esperanzador en medio los multiples
esfuerzos gubernamentales por “transformar una economia con un nivel muy bajo de integracién
al mercado exterior en un sistema econémico en el que la mayoria de los bienes se producian para

la venta” (p, 5).

Ademas, también desde la Universidad Externado de Colombia se ha ahondado en el tema. El

docente Luis Alberto Zuleta (2001), gener6 un libro titulado ;Por qué no han sido exitosos los
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ferrocarriles en Colombia? En mas de 200 paginas, el autor logra recopilar la historia de los
ferrocarriles en el pais, ademas de los mas importantes hitos del proceso férreo en el mundo.
Logrando asi, concluir que el sistema férreo colombiano cay6 en una logica de reestructuracion
tras un proceso fallido de operacién que representd unos costos de transaccion superiores a los
ingresos. Demostrando asi un esquema de reestructuracion ineficiente que en un corto plazo acabd

con el rodamiento de los trenes en la compleja geografia nacional.

También, desde el Congreso se han emitido distintas leyes que refieren al sistema férreo, tales
como la Ley del 5 de junio de 1871, la cual fue sumamente importante ya que resultaba clave para
el despertar de las obras de infraestructura en el pais. Seguida de esta, se implementaron leyes,
como la ley 52 de 1872, 104 de 1892, la 60 de 1905, entre otras que refirieron indirectamente al
sistema férreo para dicha época en el pais. Cabe destacar que también existen varios articulos
académicos que refieren al tema, sugiriendo con especial énfasis la necesidad de retomar este
medio de transporte con mayor frecuencia en el pais, aprovechando algo de la infraestructura ya

utilizada afios atras, pero que hoy se resume al abandono.

Por esto, es evidente que el sistema férreo es un elemento fundamental para entender la historia
economica colombiana, ya que redefinid la logica del transporte en su época y fortalecié el modelo
de exportaciones que en su momento fue rentable para el pais. Sin embargo, esto no lo abstuvo de
ser un medio de transporte que administrativamente present6 falencias destacadas que se reflejaron
en su tardio proceso de modernizacidon, entre otras variables que, aunque eran ajenas a lo
administrativo, poco fueron priorizadas para incidir en ellas. Tal es el caso de la inhospita geografia
colombiana, pero también de la débil sostenibilidad econdmica interna del sistema, al punto que
lleg6 un momento en que la mayoria de las lineas eran operadas desde concesiones privadas en

donde el margen de accion estatal era limitado (Ramirez, 2007).

Esto present6 una desventaja en la medida que el Estado confio en el manejo privado para el
sistema férreo. Sin embargo, hechos como la crisis economica de 1929 reflejan la debilidad
administrativa que se evidenciaba en el sistema, la gran mayoria de la inversion que se destinaba
a obras publicas dependia de créditos externos que provenian principalmente de Estados Unidos
y, por consiguiente, el suceso de hechos como el de 1929 incidié inmediatamente en el desarrollo
de las obras publicas en Colombia. Siendo, tal vez, el sistema férreo el més afectado. Asi, la

presente investigacion, permite establecer que la situacion del sistema ferrovial colombiano
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después de la década de 1930 se agudizod por un acontecimiento inesperado de caracter econémico,
que si bien, no es propio de la economia nacional, termind teniendo consecuencias sobre el

panorama nacional.

Es decir, este acontecimiento inesperado se origind desde un detonador externo, asociado
probablemente a lo que los expertos en politicas publicas denominan patrones de alineacion
mundial, pues para la época, en materia econdmica ya se presentaban importantes interacciones
entre paises y regiones, o, segiun Giddens (1989, pp. 519 y 529), ya existia una creciente
integracion econdmica. De esta manera, para la década de 1920, en materia econdmica, el mundo
se habia hecho méas pequefio con “la creacion de una red cada vez mas densa de lo corriente e
intercambios que ligaban a cada una de las partes de la economia mundial con el sistema global”
(Hobsbwan, 1998, p. 94). No obstante, desde 1929 se interrumpieron los flujos internacionales de
capital, asi, “el volumen de los préstamos internacionales disminuydé mas del 90 por 100”

(Hobsbawn, 1998, p. 95).

Dicho esto, se puede entender que un hecho inesperado como lo fue la crisis economica de
1929, la cual se origin6 en Estados Unidos, tuvo un efecto domind en la economia de otros paises.
Por ende, pareciera que “la formulacion de politicas publicas y el establecimiento de la agenda han
estado influenciados por un contexto mundial o internacional” (Parsons, 2007, p. 265). No
obstante, y pese a la importancia del proceso de agendamiento internacional, los hechos
“demuestran que el poder de la decision y la voluntad para la implementacion siguen basicamente

enraizadas en el interior de los Estado-nacion” (Parsons, 2007, p. 270).

Entonces, puede que el tema ingrese a la agenda institucional desde el ambito internacional,
pero la solucion a las consecuencias planteadas por esta situacidn que se percibe como
problematica, termina siendo tomada por los gobiernos de turno a través de un grupo de personas
como pueden ser los servidores publicos y las instituciones. En el caso de los servidores publicos,
asociada a la idea que el modelo de toma de decisiones, sobre todo, en las cuestiones economicas
debe recaer en un grupo de profesionales con capacidad para influir en los procesos de toma de
decision desde su experticia técnica, como seguramente fue el caso de los economistas de la época

posterior al evento de octubre de 1929.

Dado lo anterior, es posible pensar a manera de hipotesis, que la economia colombiana del

siglo XX se vio sujeta en gran medida al financiamiento externo, y que sucesos como la crisis
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econémica de 1929 demostraron que el sistema férreo contaba con unos ingresos poco
independientes que, tras la recesion a inicios de siglo, se vieron afectados significativamente y por

consiguiente su sostenibilidad también.

Ahora bien, esta investigacion tiene un enfoque principalmente cualitativo. Bonilla &
Rodriguez (1997), rescatan que “la metodologia cualitativa busca conceptualizar sobre la realidad
con base en el comportamiento, los conocimientos, las actitudes y los valores que guian el
comportamiento de determinado territorio o situacion” (p. 56). Es decir que lo expuesto en estas
paginas, logra identificar una serie de factores y disposiciones que historicamente condicionaron
el funcionamiento del sistema férreo colombiano. En efecto, a su vez se parte del precepto de que
los hechos del pasado tienen una explicacion a partir del entendimiento de la realidad social que
los enmarca. Cabe agregar que para la realizacién de este documento, fue necesario efectuar un
bosquejo previo de la situacion por medio de una evaluacién de prensa de la época (seccion
anexos), la cual permiti6 contar con unas bases conceptuales que facilitaron el entendimiento de

los temas durante la investigacion.

Bajo la consigna anterior, esta investigacion busca a partir de la enunciacion de los principales
momentos en la historia econdmica de Colombia, priorizando el desarrollo del sistema férreo
nacional desde mitad del siglo XIX y el establecimiento de un evento de enfoque: la crisis
economica de 1929, contribuir desde una perspectiva de las ciencias sociales. Aunque existen
multiples ejercicios académicos alrededor del tema de los ferrocarriles y por supuesto sobre la
historia econémica del pais. El presente ejercicio resulta innovador en la medida que abordara la
situacion a partir de una vision tedrica que resulta util desde la perspectiva de las politicas publicas

y la importancia de la agenda en la toma de decisiones.

A su vez, es necesario indicar que los resultados de esta investigacion son producto de la
consulta de fuentes bibliograficas de autores colombianos, principalmente, a excepcion de la teoria
adoptada, quienes dan cuenta de la historia econdmica del pais de una manera practica que permite
al lector determinar una posicion alrededor de lo leido. Para esto fue necesario realizar una revision
del archivo de la época, sobre todo, lo que tiene que ver con memorias o galerias propias de la
época. Ademas de una revision documental en donde se acudi6 a algunas fuentes de prensa, pero

con especial énfasis autores que resefiaban en sus obras la historia del sistema férreo colombiano,
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principalmente la historiadora Maria Teresa Ramirez, el economista ibaguerefio Jesiis Antonio

Bejarano y el académico Luis Alberto Zuleta.

Asi, se lograron establecer ciertas relaciones causales que contribuyen con la investigacion. Y
que podrian resultar utiles en los recientes intentos por rehabilitar el sistema férreo en algunas
zonas del pais. También fue posible encontrar la labor de algunos grupos sindicales que hicieron
parte del funcionamiento de los ferrocarriles colombianos en su época y que ain contindan
vigentes. Estos se encuentran adscritos a la Confederacion de Trabajadores de Colombia CTC. Sus
memorias han sido recopiladas y organizadas en el Museo Ferroviario Nacional, lugar en donde
segiin la Asociacion de Ingenieros Ferroviarios de Colombia AIFC se tiene la disposicion de
conglomerar cerca de 800 recursos materiales que enriquecen el legado y enfatizan la importancia

de los trenes en el pais.

Lo anterior, no es mas que el reflejo de lo que el historiador Thomas Fischer (2002) defiende
como el mayor logro de los trenes en Colombia. Para este autor, los ferrocarriles promovieron el
cambio social de varias regiones del pais, ya que fueron vistos como un simbolo de la habilidad
del hombre, de su victoria sobre la naturaleza abrupta del pais y, sobre todo, como una nueva

manera de superar el atraso y generar beneficios a la economia nacional.
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Capitulo I
El sistema férreo colombiano y la economia nacional del siglo XIX
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La economia colombiana del siglo XIX estuvo enmarcada, en primer lugar, en un espectro de
inestabilidad que garantizd poco margen de accidon con las rentas publicas. Para Junguito (2010),
fue con la politica econdémica originada en la Convencion de 1863 que se vislumbraron los indicios
de una politica economica diferente a la que tradicionalmente regia al pais. El presidente Mosquera
sefiald para ese afio, que “agotados los recursos nacionales y los de los estados con un ambiente
de guerra civil injustificable, era necesario garantizar asi sea con recursos externos, el fomento de

aspectos diferentes a la guerra” (p. 71).

Es por esto que, hacia 1864 se expidid la primera ley sobre el fomento de obras publicas: la
ley del 28 de mayo de dicho afio. En esta se sugiere “la canalizacion del Rio Magdalena, el apoyo
para la navegacion a vapor y la construccion de un camino carretero que conectara a Colombia
con Venezuela a través de un camino carretero entre el rio Zulia y Cucuta” (Bernal y Garcia, 2017,
p. 28). De igual manera, se refirio el interés por aumentar la cobertura del telégrafo en el territorio
nacional, con una inversion que permitio iniciar el siglo XX con 18 mil kilometros de cables. El
telégrafo fue un elemento muy util para la época, incluso para los ferrocarriles, ya que por este
medio se comunicaban entre regiones para la administracion de las lineas férreas. No obstante, se
piensa que ese interés por fomentar las vias férreas en el pais se determina en gran parte porque

pocos afios atras se construyo el primer ferrocarril en Colombia: el de Panama.

La primera linea:

El primer ferrocarril que rodo por tierras colombianas fue el de Panama en 1855. Por su cercania
al mar y facilidad para ejecutar el comercio con el exterior; este alejado territorio, en ese entonces
Estado Federal, con respecto a la capital Bogota, fue el primero en contar con un sistema férreo
consolidado. Por esto, conocer su historia es sumamente importante, ya que da cuenta de los
primeros indicios en la optimizacion del tiempo y costos de transporte, ademés del modelo

operativo que sostuvo durante los afios de servicio en que hizo parte del territorio colombiano.

Para Arias de Greiff (1986), el ferrocarril de Panamd es un caso atipico porque no conecto
ningtn centro de produccion local, que para el caso de Colombia se encontraba en regiones
centrales, con el mercado internacional, y la inversion para la obra y su sostenimiento fue realizado

exclusivamente por capital extranjero. Asi, este ferrocarril debe ser entendido como una apuesta
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externa por establecer una ruta transcontinental (véase grafico 1), apoyada principalmente por
Estados Unidos en el marco de su proyecto de expansion territorial hacia el oeste® (Correa, J. 2015,
p. 30). Apuesta, incluso que fue reafirmada por el gobierno colombiano de aquel entonces’, a través
del tratado Mallarino-Bidlack firmado en 1846. Con este acuerdo, el pais del norte obtiene el
permiso para transportar libremente cualquier mercancia por el istmo de Panama, asi, cinco afios
después de la firma del tratado, se acordd con los estadounidenses la construccion de una linea
férrea transnacional (Correa, 2015), obra que fue gestionada por la empresa Panama Railroad
Company, y que culmino en 1855. Para muchos estudiosos de la materia, este puede ser uno de los
tantos factores que se constituyeron en los antecedentes de la separacion de Panama del territorio

colombiano en 1903.

Grafico 1
Mapa de la ruta del Ferrocarril de Panamé en 1855

MAPA 1. FERROCARRIL DE PANAMA, 1855
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Fuente: Correa, Juan. (2015). Mapa del ferrocarril de Panama. [Ilustracion]

8 Esto ocurre tras la “rdpida sucesion de anexiones de los territorios de Texas en 1845; California, tras una guerra entre
1846 y 1848, y Nuevo México y Arizona en 1848. Asi, México perdi6 todos los territorios que iban al norte del rio
Grande y los que quedaban al norte de la linea formada entre El Paso, Texas, y San Diego, California; de esta forma,
la consolidacion de la expansion hacia el oeste y el sur se instaur6 de manera definitiva con las oportunidades
econdmicas que esto significaba” (Weaver, 1992, pp. 153-155). Incidiendo asi de manera directa en el obsticulo
principal que habia identificado Estados Unidos en su propdsito de expansion: la comunicacion entre los territorios.

® En referencia a la Republica de la Nueva Granada y su presidente para dicho afio: Tomas Cipriano de Mosquera.
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No obstante, entre 1855 y 1903, la operacion del ferrocarril en Panama alcanzo a dejar para
Colombia un pequefio impacto fiscal que de cierta manera impulsoé la construccion de mas lineas
férreas en el pais. Asi lo deja ver Junguito (2010), al reseiar que Panama entre 1855 y 1870 tuvo
un aumento de un poco mas del 200% en sus rentas, ya que paso de recibir 91.400 pesos a acaudalar
cerca de 300 mil pesos hacia finales de la segunda mitad del siglo XIX. Ademas, las aduanas
nacionales también aumentaron gradualmente y se mantuvieron estables al aumentar 700 mil pesos
hacia 1880. Cabe destacar que, desde el gobierno, tal como se menciond anteriormente, se
desincentivo la destinacion de la mayoria de los recursos nacionales hacia la guerra. “Los gastos
de guerra entre 1832 y 1854 ascendieron a 18 millones de pesos, mientras que, luego de esto se
normalizaron entre los 6 y 10 millones” (Junguito, 2010, p. 65).

Grifico 2
Tren del ferrocarril de Panama para 1855

Fuente: La Estrella de Panama (2014), en: https://www.laestrella.com.pa/nacional/140815/tren-panama-
transcontinental

La economia colombiana de la segunda mitad del siglo XIX:

En medio de lo que fue la construccidon y operacion de la primera linea de ferrocarriles en
Panama, Colombia vivia un momento particular de su historia econémica. La segunda mitad del
siglo XIX planteo en el pais un escenario en donde algunas guerras civiles y diferencias politicas
determinaron el devenir de las finanzas ptblicas. Ademas del cambio reflejado en la renegociacion

de la deuda publica. Para inicios de siglo fue evidente la primacia de capital britdnico en América
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Latina, y Colombia no fue la excepcion: “La inversion en bonos desde Gran Bretafia tuvo una
importancia crucial en el auge del financiamiento externo de Colombia hacia 1820 (Avella, M.

2010. p, 137).

Las mayores deudas se adquirieron entre 1822 y 1824, para estos afios la entonces Gran
Colombia figur6 entre los mayores deudores internacionales. Mientras que paises como Brasil,
Argentina o Chile registraban una deuda de 1 millén de libras esterlinas'® en promedio, Colombia
era deudora de cerca de 7 millones de libras esterlinas que representaron el 15% de total de los
préstamos que habia generado Gran Bretafia en el mundo (Rippy, J. 1959, p. 20). Por lo que se
puede considerar que Colombia fue un gran deudor internacional durante el siglo XIX. Sin

embargo, este dinero fue principalmente destinado a gastos de guerra.

Bien lo resefia Ocampo (1987), el 75% de los gastos del gobierno colombiano entre 1820 y
1830 se destinaron a objetivos militares que buscaban consolidar la independencia de Espafia, y
que se veian impulsados desde Gran Bretafia, tras ser de los primeros en reconocer formalmente
la independencia de Colombia, aun cuando la ofensiva militar no habia concluido. Aunque asi se
mantuvo gran parte del siglo, la bonanza de créditos provenientes de Gran Bretafa tuvo un algido
momento hacia finales de este. Tras la crisis de 1873 en esta zona europea, colapsé el mercado
bursatil de Viena, uno de los principales puntos comerciales de Gran Bretafia y, por consiguiente,
la suerte de las economias latinoamericanas de las que era un importante acreedor, tales como

Argentina, Brasil, Chile y Colombia se vio afectada.

Por supuesto, esto provocod que se disminuyera el financiamiento externo en el pais, segin
Avella (2010) durante el periodo en discusion, “el acervo de la deuda que alcanzaba las 7.500.000
libras esterlinas se redujo a 6.600.000 libras esterlinas, lo cual, aunque disminuyd, se estabilizé de
cierta manera tras la recompra de bonos colombianos en el mercado londinense que por acuerdo
mutuo generaron una renegociacion de la deuda” (p. 150). No obstante, este acuerdo resulta logico
en funcion de las necesidades que llevaron a que después de la guerra, tal como se describid lineas
atras, el gasto publico se elevara en pro de la normalizacion tras la independencia y apenas un

reducido porcentaje se destinara a obras publicas. En conclusion, “la deuda exterior de la

10 Para 1873, una libra esterlina representaba en promedio cinco (5) dolares americanos, es decir alrededor de 20 mil
pesos colombianos segun el promedio durante el afio 2020.
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independencia se mantuvo a lo largo del siglo y s6lo vino a tener solucion en el siglo XX”

(Junguito, R. 2010, p. 55).

Ahora bien, si se estudia con atencidon las exportaciones colombianas de la época, estas
reflejaban una economia de bienes primarios, en la cual la quina era el mayor producto de
consumo. Asi, alrededor del 75% de las exportaciones colombianas alcanzaron a ser de quina'!,
sumado al tabaco, materia prima que segin memorias del Ministerio de Hacienda (1853), alcanzo
a dejar una utilidad de un millon de pesos anuales en rentas para el Estado. Sin embargo, esto
cambid hacia finales de siglo, especificamente durante la década de 1880. Tovar (2001) seiala que
para dicha época el pais afrontaba un escenario de compleja crisis econdomica y politica:
economica, porque se evidencid un descenso de las exportaciones, el cual se acentud con la caida
en las ventas de quina (véase grafico 3). Ademas de otros productos que hacian parte fundamental
de los ingresos de la nacion. “El tabaco, que habia representado el brillo de las exportaciones desde
mediados del siglo XIX, solamente significaba el 1.2% del valor total a comienzos de los afios
ochenta; el algodon, cuya exportacion adquirid cierta importancia entre 1863 y 1873, era ahora

112

casi insignificante; ademas de bienes primarios como el caucho, el aiiil'~, entre otros” (p. 26).

! La quina es una planta medicinal que se emplea principalmente como ténica en forma de polvo, extracto, tintura,
jarabe, vino, etc.; y al exterior en infusién o cocimiento para el lavado de heridas y tilceras (Rob. 1991).

12 Tinte textil de suma importancia en el proceso de fabricacion de prendas y telas. Ademas de servir como base para
productos del cuidado de la piel.
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Grafico 3
Exportaciones colombianas a finales del siglo XIX
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Nota: Elaboracion propia.
Fuente: La economia colombiana: 1886-1922, por Tovar, (2001).

Sin embargo, lo contrario se presentaba en el nivel de importaciones. Mientras descendian las
exportaciones, las importaciones se mantuvieron estables y por consiguiente se generd un déficit
de la balanza comercial, la cual impulsé una escasez de dinero que aument6 la tasa de interés
nacional. Asi, inicio el siglo XX, por un lado, con un desbalance comercial (véase grafico 4), por
el otro, con una escasez de dinero, el cual estuvo destinado principalmente a los gastos que dejaba
la situacion politica del pais. El pais vivid para ese entonces una serie de manifestaciones sociales
representadas en guerras civiles desde la mitad hacia finales del siglo. Por lo que el erario se
orientaba principalmente a los gastos que representaba la reserva de la seguridad nacional en medio

de una confrontacion bipartidista.

22



Grafico 4
Balanza econdmica nacional

Ingresos y gastos publicos nacionales (Final siglo XIX e inicios
del XX) en millones de pesos colombianos
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Nota: Elaboracion propia.
Fuente: La economia colombiana, 1886-1922, por Tovar, (2001).

En términos generales, la segunda mitad del siglo XIX en la historia econdmica de Colombia
se permed por problemas politicos y econdmicos. Ahora, curiosamente y de manera paralela, se
logro la construccion de algunas obras publicas, como la operacion de algunas lineas férreas que
sentaron las bases para una economia en el siglo XX que a pesar de las adversidades logro ser

rentable en cierta medida.

Los ferrocarriles durante el siglo XIX:

Descrita la situacion general de la economia de Colombia para el siglo XIX, es util en este
escrito, hacer referencia al proceso que vivio una de las obras publicas que lograba concentrar la
mayor atencion de los recursos que se manejaron para el desarrollo de infraestructura: los
ferrocarriles. Aunque, tal como se evidencid en parrafos anteriores, el primer ferrocarril que
circul6 por el entonces territorio colombiano fue el de Panama, es importante aclarar que este s6lo
hace parte de la historia, ya que poco tiempo después dejo de pertenecer al suelo nacional. No
obstante, se puede decir que dejo lecciones para las futuras lineas que se construyeron en el pais,

sobre todo, en lo que tiene que ver con la adaptacion a la agreste geografia colombiana.
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La construccion del sistema férreo colombiano en el resto del territorio nacional se inici6 15
afios después del de Panama. Asi, en 1872 se disefi6 y planed lo que seria el ferrocarril del Norte!?,
el cual tardo 58 anos en ser finalizado, debido a una “serie de contratiempos de indole politica y
econdémica que hicieron un proyecto mas largo y complicado, que sélo se vio materializado mas
de medio siglo después de su planteamiento” (Junguito, 1997, p. 130). De todas maneras, la obra
se pudo finalizar a partir de 1925 con recursos que se obtuvieron de la indemnizacién por la pérdida
de Panama en 1903. En el bien conocido momento de la "Danza de los millones'*’, el pais logro

invertir cerca de 10 millones de pesos en el ferrocarril del Norte.

Ahora bien, aunque el ferrocarril del Norte fue la primera linea de tren planeada, la cual se
caracterizo por denotar un altisimo interés, no solo de inversionistas extranjeros sino del gobierno,
sobre todo en el mandato de Manuel Murillo Toro. Asi, en enero de 1872, este tolimense suscribid
un contrato con la compaiia inglesa: Public Works Construction Company. Sin embargo, la
primera linea construida en su totalidad fue la del ferrocarril de La Dorada, Caldas que entrd en
operacion para 1885. Este hacia un trayecto corto el cual buscaba brindar un transito mas seguro
hacia Honda, punto fluvial de destacado movimiento comercial, por lo tanto, este sistema de
transporte resultaba “menos costoso que los tradicionales caminos de ruedas o carreteras” (Safford,

F., 2010, p. 555).

Esta necesidad de construir lineas férreas quedo consignada en diferentes actos legislativos,
como, por ejemplo, la Ley del 5 de junio de 1871, en la cual se contempl6 por primera vez la
construccion de varios ferrocarriles estratégicos que conectaran la zona norte del pais. Aunque
logré priorizar de cierta manera la construccion de ferrocarriles como el del Norte y el de

Antioquia, con el fin unir a la zona norte con el centro del pais a través del desembarque cerca al

13 Primera linea férrea disefiada en Colombia tras el ferrocarril de Panama. Su disefio se orientd bajo la logica de
conectar los centros de produccion de la region andina con el sistema fluvial que facilitaba el comercio exterior con
un menor costo en el transporte de los bienes. Por esto su ruta inicial era estratégica, ya que se planed que conectaria
a Bogota con el Magdalena. Asi, esta linea atravesaba los departamentos de Cundinamarca, Boyacd, Santander,
Bolivar, Atlantico, entre otros (Junguito, A. 1997. p, 129).

14 En 1923, Colombia recibié la indemnizacién por la venta del territorio panamefio a inicios de siglo. Esto “trajo
consigo el regreso del pais a los mercados internacionales de capital luego de una etapa de marginamiento. El regreso,
sin embargo, estuvo precedido por una serie de esfuerzos para modernizar la administracion publica y organizar el
sistema monetario, acciones que se llevaron a cabo por la necesidad de hacer el pais atractivo para los inversionistas
extranjeros. El Banco de la Republica, que en corto tiempo logré establecerse como una entidad de referencia nacional,
fue una de las instituciones creadas durante ese periodo y sus acciones desempeiiaron un papel fundamental en el
devenir economico del pais” (Sanchez, F. 2010, p. 27).
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Rio Magdalena; esta legislacion suscitd en el occidente del pais una serie de reclamaciones que
tuvieron un papel medular en la guerra civil de 1876 y que se convirtieron en un circulo vicioso

que afecto el devenir de las obras que se tenian pensadas (Park, 1985).

A pesar de lo anterior, esta ley de 1871 generd a su vez un ambiente que desperto el suefio
ferrocarrilero en distintas regiones del pais. Tal es el caso de Antioquia, territorio que decidio en
1874 gestionar la construccion de una linea férrea que hiciera una ruta que uniera al Rio Magdalena
y a Medellin (véase grafico 5). Sin embargo, uno de los problemas centrales de esta obra, se reflejo
en los recursos limitados y las dificiles condiciones topograficas. No obstante, en contraste con los
caminos carreteros que se priorizaban antes en departamentos como Antioquia, el sistema férreo
representaba un ahorro en tiempo de hasta el 60% en algunos tramos. Pero, esto no desvirtuaba la
novedad de la discusion en el legislativo, ya que se estaba dejando de lado otra necesidad real de

aquella época, la construccion de carreteras, tal como habia quedado estipulado en la Ley del 28

de mayo de 1864.

Grifico 5
Mapa de planeacion del Ferrocarril de Antioquia (1874)
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Fuente: Correa, J. (2012). El Ferrocarril de Antioquia: extranjeros y participacion local. [Tlustracion].

Aunque el ferrocarril de Antioquia cont6 con la ayuda de ingenieria extranjera, en su mayoria

inglesa, y el primer compromiso que se acordo refiridé que la construccion se terminaria en ocho
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afios, esto no fue posible. Las condiciones en el terreno fueron complejas y los recursos no siempre
llegaron cumplidamente. Ademas, conseguir mano de obra adecuada fue practicamente un desafio,
por ejemplo, en este caso particular “se utilizaron presidiarios, pero sufrieron de enfermedades
durante el trabajo en terreno por lo que su continuidad no fue estable. También llegaron
trabajadores chinos desde Nueva York, pero rapidamente migraron de Colombia” (Safford, F.

2010, p. 561).

En conclusion, la fuerza laboral provechosa resultd ser la colombiana. Aunque el ingeniero
cubanoamericano a cargo de la obra en Antioquia fue respaldado por los gobiernos de la época, al
punto que también se le asignaron las lineas proyectadas en Girardot, Cauca y el de La Sabana, las
criticas no dieron espera, ya que, se les dio prioridad a ingenieros extranjeros y no a los nacionales.
Muchos ingenieros egresados de la Universidad Nacional y de la Universidad de Antioquia,
trabajaron en las posibles rutas de los ferrocarriles (Safford, F. 2010, p. 563). Pero a la postre, estas
rutas disefiadas quedaron en planes durante varios afios por la situacion politica y econémica del

pais.

El déficit en la balanza fiscal de finales del siglo XIX y dos conflictos como fueron las guerras
civiles de 1884 y la Guerra de los Mil Dias, incidieron en el devenir del sistema férreo, al afectar
varios proyectos de construccion de ferrocarriles. No obstante, algunos tramos cortos del
ferrocarril de Cucuta, Bolivar y una parte del total planeado en las lineas de La Dorada, Girardot

y Antioquia (véase grafico 6), lograron construirse.

Grafico 6
Tabla de registro de las principales lineas férreas para final del siglo XIX e inicio del XX

Linea férrea Total en Kilémetros para 1886 | Total en Kilémetros para 1920
Bolivar 27 27
Cartagena 0 105
Santa Marta 0 67
Cucuta 54 55

Cauca 25 20 (5km dejaron de operar)
Girardot 31 49
Antioquia 37 59
La Dorada 15 33
Tolima 0 17
Puerto Wilches 4 Sin continuacion
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Del Norte 0 47
De La Sabana 0 40
TOTAL APROXIMADO 193 519

Nota: Elaboracion propia
Fuente: Trenes y puertos en Colombia. el ferrocarril de Bolivar (1865-1941), por Ortega, (1923).

Ahora bien, también se evidenciaron problemas administrativos, es decir, no solo los continuos
conflictos y el déficit fiscal jugaron un papel esencial en el tema del desarrollo de vias férreas.
Entonces, a pesar de avanzar en la construccion de algunas lineas como las descritas en el grafico
5, es importante resaltar que hubo significativos inconvenientes administrativos que contribuyeron
al parsimonioso desarrollo del sistema férreo nacional. Aunque con la Ley 104 de 1892 se
establecieron unos preceptos para la contratacion y ejecucion de las obras publicas concernientes
a los ferrocarriles, fue posible evidenciar que la mayoria de las lineas que se adelantaron a finales
del siglo XIX, se ejecutaron por medio de concesiones al sector privado. (Ramirez, M. 2007, p.
385). Es decir, el sector privado extranjero gerencié la construccion de los ferrocarriles, y se
aduen6 de garantias y beneficios que la misma ley colombiana le permitia. Aunque no era
totalmente explicito en las leyes de la época frente a las obras publicas, las mismas si dejaron ver
un vacio fundamental que priorizara el bien comun sobre el particular. Estas carecian de una

estructura planificada que ejerciera control sobre los ferrocarriles a nivel nacional.

Entre las criticas que se hicieron a esta ley de 1892, se encuentra el reconocimiento de una
generosidad excesiva en los tiempos de contratacion. Dentro de las clausulas, se evidencio la
existencia de permisos de operacion de hasta 50 afios para un mismo consorcio privado. Ademas,
la ley no era concreta en el calculo que se debia efectuar para determinar los costos de obra y
operacion, ni era clara en las garantias laborales minimas que debian gestarse en medio del
desarrollo de las obras. Tal es el caso de la construccion del ferrocarril de Antioquia, en donde la
mayor parte de los retrasos que se presentaron fueron resultado de la ausencia de unas clausulas

claras y monitoreadas en su cumplimiento (Bravo, 2016).

Asi fue el siglo XIX para el sistema férreo colombiano, proyectos por un lado y otro, poco
conectados, pero si con un objetivo comun: conectar a los territorios beneficiarios del ferrocarril
con puntos fluviales, en especial el Rio Magdalena y asi agilizar el comercio interno y hacia el

exterior. Sin embargo, esto ocurrid en medio de confrontaciones civiles y cierto nivel de
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inestabilidad econdmica a fines de siglo, justo cuando iniciaron los proyectos ferroviales. No
obstante, los esfuerzos gubernamentales, privados y técnicos dejaron bases para que a inicios del
siglo siguiente se construyera una red férrea con resultados eficientes en comparacion con lo que
dejo el siglo XIX, y que por supuesto incidi6 a largo plazo en la situacion econdémica nacional de

inicios del siglo XX.
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Capitulo 2
Los ferrocarriles colombianos y la crisis: el siglo XX de cambios
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Los inicios del siglo XX:

Los primeros afios del siglo XX dejaron ver un panorama econémico nacional con algidos
momentos. El comienzo del siglo estuvo mediado por la Guerra de los Mil Dias'’, hecho que
provocd la detencion de la construccion de los ferrocarriles, a su vez que se deterioraron y
destruyeron muchos de los ferrocarriles existentes. Sin duda, esto afect6 la economia nuevamente,
y aunque se gestionaron esfuerzos por equilibrar la balanza comercial, y como consecuencia se
gestiond un ambicioso plan de obras publicas reflejado en la construccion de mas de diez lineas
férreas; el desbalance comercial continuaba y la deuda externa aumentaba gradualmente. Al
tiempo que se buscaba potenciar la economia a partir de las exportaciones de café, ya que la quina
colombiana habia perdido interés para el mercado internacional como se menciond en el capitulo

anterior.

Efectivamente, hacia 1905 el entonces presidente Rafael Reyes adelanté una nueva
renegociacion de la deuda externa principalmente con Gran Bretaia, en donde por medio del
convenio Holguin — Avebury la situacion fiscal del pais presentd un relativo desahogo que se debio
en gran medida a un aumento en los derechos de aduana (Ospina, L. 1955). Por lo anterior, el
presidente Reyes logrd concretar un gran paquete de obras publicas que se ve materializado en la
construccion de un poco mas de 500 km de lineas férreas (véase grafico 6). Se logroé que el
“ferrocarril de Antioquia llegara al afio 1920 con cerca de 100 kildmetros en servicio. Ademas de
que se empato la linea que venia de Girardot con la que estaba en Facatativa y pertenecia a la red
De La Sabana, y otras obras que incluian caminos de herradura, pero priorizaron a los ferrocarriles”

(Ospina, L. 1955, p. 326).

En pocos términos, se construyeron varias lineas para conectar los centros de produccion
nacional con los rios, llevar los productos a los puertos y asi poder comercializarlos con el exterior.
Sin embargo, esto mermo con el desarrollo de la Primera Guerra Mundial, ya que se generd una

inestabilidad financiera mundial que influencidé hacia una significativa escasez de capital en los

15 Situacion proveniente del siglo XIX. “La Guerra de los Mil Dias durd tres afios (1899-1902), se desarroll6 en toda
la geografia colombiana, con excepcion de las regiones selvaticas y Antioquia, donde la lucha no adquiri6 las
proporciones de las demas regiones. El enfrentamiento se produjo entre los conservadores, que en ese momento se
encontraban en el poder y contaban con los ejércitos constituidos para el gobierno, y los liberales, que en un comienzo
buscaron hacer una guerra entre ejércitos, pero que solo pudieron conformarlos en los departamentos de Santander y
Panama, por lo que se libré una lucha de guerrillas que se les salid de las manos en el resto del territorio nacional”
(Revista Raices Paisas de la Biblioteca Digital Nacional de Panama. s.f).
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mercados del mundo y por consiguiente se redujo la financiacion externa. Colombia tuvo entonces
que financiar las obras de los ferrocarriles con limitados recursos internos de los que disponia,

concentrados principalmente en el trafico de aduanas (Ramirez, M. 2007).

Aunque lo anterior plante6 un momento de incertidumbre en donde la continuacion de obras
de infraestructura se retraso, tales como la continuacion del ferrocarril de Antioquia y el de La
Dorada, fue un momento del que se recuperd6 Colombia gradualmente gracias a las nuevas
condiciones del mercado internacional. El posicionamiento adquirido por Estados Unidos tras la
Primera Guerra Mundial generd unas nuevas condiciones comerciales en donde un socio tan
importante para Colombia, como lo fue Gran Bretafia, fue desplazado poco a poco, y Estados

Unidos se fue posicionando como el principal prestamista para el pais.

Es aqui donde es evidente que los resultados econdmicos del pais para dicha época no son mas
que producto de decisiones que resultan 16gicas desde una vision neoclasica de la economia. Si
bien, el Estado colombiano confio el devenir del sistema ferroviario nacional en concesiones
privadas que garantizarian una Optima construccion y operacion de los trenes, la historia deja ver
que sumado al tardio interés de los gobiernos nacionales por impulsar eficientemente el sistema
de trenes, la respuesta de los concesionarios también fue poco independiente y previsoria del
acontecer colombiano. Bien lo sefiala Zuleta (2001), “se pretendio efectuar una eleccion racional
de los agentes econdmicos, asumiendo que los concesionarios poseian la informacién perfecta,
precisa e instantanea, y que ademas desde Gran Bretafia contaban con el sistema mas eficiente de

interpretacion de la informacion para luego materializar el proyecto” (p, 33).

Hacia la década de 1920, Colombia empez6 a recibir numerosos préstamos desembolsados
desde Estados Unidos con el fin de continuar las obras y garantizar el sostenimiento del Estado en
general, y, por consiguiente, el pais suramericano se veria determinado en gran medida por el
acontecer econdmico de Estados Unidos. Y asi fue. Hacia 1921, Estados Unidos vivi6 un periodo
de recesion que afecto el comercio internacional, por lo tanto, se vieron condicionados los créditos
adquiridos por Colombia, al punto que se suspendieron algunos de estos. Lo anterior, sumado a la
abismal caida del precio internacional del nuevo producto estrella de exportacion colombiana: el
café. Cabe recordar que, tras el derrumbe en las exportaciones de quina a finales del siglo XIX, el
café resultd reemplazando este primer lugar en exportaciones. Con tanta intensidad que segin

Ramirez (2007), hacia 1920, el café representaba el 51% del total de las exportaciones.
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Aunque recién pasaba la Primera Guerra Mundial, Colombia logré beneficiarse de la bonanza
cafetera (véase grafico 7) a partir de 1919 y por cinco afios mas. Aunque la guerra mundial no
habia dejado estragos significativos en los precios del café, lo cierto es que, tras su finalizacion, el
precio aument6 por la demanda masiva de café sobre todo en los Estados Unidos, pais en donde
dentro de las medidas posguerra se introdujo la prohibicién del consumo de alcohol (Gomez,
2019).

Grafico 7
Indice de las exportaciones de café durante inicios del siglo XX
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Nota: Elaboracion propia.
Fuente: La economia colombiana, 1886-1922, por Tovar, (2001).

La situacion fiscal del pais volvio a empeorar, las aduanas presentaron una significativa caida
por el aumento exabrupto de las importaciones. Segin Greco (1999), para el ano 1920 las
importaciones alcanzaron un pico de 90 millones de dolares, en cierta medida por la importacion
de material para las obras publicas. Sin embargo, esto cambi6 un afio después, pues la recesion de
1921 en Estados Unidos provocé que se redujeran las importaciones de rieles, locomotoras, entre
otros bienes necesarios para la construccion y puesta en marcha del sistema férreo. Ademas de que
los recursos que se manejaron para la época debieron ser destinados a la sostenibilidad del cuerpo
administrativo nacional. Para 1921, la red férrea s6lo ampli6 25 de los 100 km planeados para ese

afio. Asi se mantuvo la red férrea hasta 1925 con el ingreso de la indemnizacion por la venta de
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Panama. La entrada de 25 millones de délares fue una ganancia inesperada para la economia

colombiana (Ramirez, 2007).

Efectivamente, la mayoria de los dineros adquiridos gracias a estos dos eventos, fueron
destinados a la continuacién de obras publicas (véase grafico 8) ya planeadas, especificamente las
que tenian que ver con transporte. Sin embargo, la destinacion de los recursos producto de la
indemnizacion fue poco planeada, para autores como Maria Teresa Ramirez (2006), la distribucion
de estos recursos no obedecidé a un estudio técnico ni econdémico, simplemente se asignaron
partidas para continuar la construccion de ocho lineas del sistema férreo y no se destind ninguna
suma para garantizar el mantenimiento de las lineas ya existentes (p. 393). A pesar de esto, lo
cierto es que la inversion en obras de infraestructura para el transporte aumento, y aparte llegaron
nuevos créditos externos desde el gigante norteamericano que generaron aun mas recursos para la
construccion de obras.

Grafico 8
Destinacién de los recursos producto de la indemnizacion en 1925

Destinacion de los recursos de la indemnizacion

= Ferrocarriles = Banco de la Reptiblica = Otras obras Banco Agricola
Sector Pesos colombianos
Ferrocarriles 16.209.328
Banco de la Republica 5.000.000
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Otras obras publicas 2.890.000
Banco Agricola Hipotecario 1.000.000

Nota: Elaboracion propia
Fuente: Memoria del Ministerio de Obras Publicas, 1926, en Robinson y Urrutia, (2007).

La bonanza cafetera fue positiva, hubo estabilidad en los ingresos por exportaciones, se habia
expandido el mercado'®, habia entrado el dinero de la indemnizacion, y en general casi todo
marchaba positivo para los ferrocarriles colombianos. Sin embargo, esto cambid hacia finales de
la misma década, pues en 1929 se suscitd una nueva crisis econdmica en Estados Unidos, pero esta

vez sus repercusiones fueron mas nocivas para Colombia, especificamente para el sector férreo.
La crisis econémica de 1929 y los ferrocarriles colombianos:

La aparente estabilidad que vivio la economia colombiana desde 1921 hasta finales de 1928 se
vio permeada por el descenso gradual en el precio internacional del café y la pérdida de valor en
los bonos (véase grafico 9) que Colombia habia emitido hacia la Bolsa de Valores de Nueva York.
Pero fue hacia octubre de 1929 cuando definitivamente se alterd el panorama. A principios de ese
mes, el café aceler6 su caida ante los sintomas de una sobre produccion creciente y eso, por un
lado, generd que se redujeran significativamente las exportaciones desde Colombia de ese grano,
y por otro, que la caida de la Bolsa de Nueva York “obligara a postergar las negociaciones que
Colombia adelantaba para obtener un importante crédito externo que permitiria continuar con la

politica interna de valorizacion del grano y algunas obras de infraestructura” (Posada, C. 2001, p.
83).

16 Segtin Memorias del Ministerio de Hacienda, hacia 1926 se registrd una inflacion del 13%, pero a su vez un
crecimiento econémico del 9,6%. Esto durante la administracion de Pedro Nel Ospina (Ramirez, 2006).
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Grafico 9
Cotizacion de los bonos colombianos en la Bolsa de Nueva York
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Nota: Elaboracion propia
Fuente: La gran crisis en Colombia: el periodo 1928-1933, en Posada, (2001).

Asi, en contraste con lo evidenciado afios atras, las obras del sistema férreo se vieron represadas
y algunas suspendidas en su totalidad. Escasamente se pudo garantizar el sostenimiento de las ya
existentes. Aunque la mayoria estaban en concesion con privados, es aqui donde se evidencia la
debilidad de la ley que definia las pautas para la contratacion en lo que a construccion de los
ferrocarriles refiere. Definitivamente, “ante el agotamiento de la financiacion externa, las obras de
los ferrocarriles se detuvieron y aquella parte de la demanda interna por bienes o servicios
mercantiles que dependia de los ingresos monetarios de los cafeteros a través del sistema férreo,

se deprimio” (Posada, C. 2001, p. 84).

Ahora, las tasas de crecimiento se tornaban negativas para Colombia, el nivel de precios
disminuy6 el 12% en 1929 y 22% en 1930, se cerraron algunos de los mercados internacionales a
los que tuvo acceso Colombia y, ademas, el dinero de la indemnizacion se agoto. Por lo que se
redujo drésticamente la inversion en obras publicas, sobre todo en el sector férreo en donde para
1928 se habia alcanzado una inversion del 4,5% que representaba mas de 46 millones de pesos
colombianos, pero que para 1930 tan s6lo alcanzé el 1,9%, representando 14 millones de pesos

(Ramirez, M. 2007).
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Esto deja ver un decrecimiento marcado en la inversion para el sector férreo en Colombia, pues
la crisis de 1929 dejo grandes afectaciones para los ferrocarriles en general, las cuales se vieron
reflejadas en la reduccion abrupta de tarifas, disminucion de salarios de trabajadores e incluso la
quiebra de varias empresas fluviales que complementaban el sistema de trenes. A la luz de Cobb
y Elder (1972), podria decirse que Colombia permitié unos patrones de alineaciéon a Estados
Unidos que llegaron a ser casi intrinsecos en la agenda publica nacional. Al menos asi ocurrié en
lo que al sistema férreo refiere. La historia permite concluir que el devenir de los ferrocarriles en
Colombia dependié en cierta medida del dinero y el tecnicismo proveniente del exterior. A
excepcion del Ferrocarril del Norte, el cual se construyé con recursos de la Danza de los Millones,
la mayoria de las lineas férreas estuvieron impulsadas por sistema de concesiones que fueron poco

regulados y controlados por el Estado.

Es por esto, que se puede decir que, tras la crisis de 1929, tom¢é fuerza sobre el escenario
nacional la promocion de una gradual sustitucion de las lineas férreas por carreteras. Maria Teresa
Ramirez (2007) defiende que hacia 1930, en plena época de crisis econdmica, el pais eligi6 un
nuevo gobierno, y que esta vez se decidid por el mandato del Partido Liberal tras varios afios de
gobiernos conservadores. No obstante, esto ultimo tiene importancia en la medida que una de las
primeras acciones que ejecutd el nuevo gobierno fue la revision de la politica de transporte que
habian manejado los gobiernos conservadores, y que, esto resultdé no ser mas que una retaliacion

para no fomentar lo que sus opositores habian defendido.

Pas6 poco menos de un afio para que el nuevo gobierno lograra la aprobaciéon en el Congreso
de dos nuevas leyes que modificaron por completo la legislacion previa: La Ley 29 de Ferrocarriles
y la Ley 88 de Carreteras. Lo sorpresivo es que la ley que demostraba tener mas prioridad era la
ultima. La nueva Ley 88 establecid6 por primera vez un plan de construcciéon de obras de
infraestructura con prioridad en carreteras y ademés con presupuesto asignado previamente,
aspecto que nunca se presencié para las obras del sistema férreo. Seglin el nuevo gobierno, una
mayor inversion en carreteras “tendria beneficios sobre la economia porque, ademas de reducir los

costos de transporte, ayudaba a integrar el mercado nacional” (Ramirez, M. 2007, p. 399).

Las futuras cifras demostraron la nueva politica del gobierno. Mientras que en 1930 el
porcentaje de inversion en ferrocarriles era del 58%, y de 42% en carreteras, tan so6lo dos afios

después estos porcentajes pasaron al 11% y 89%, respectivamente (Urrutia, 2007, p. 413). Lo cual
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generd que en la década de los afios 30 apenas se edificaran 226 kilometros de ferrocarriles, pero
mas de 3.000 kilometros de carreteras. Y ese fue el comun denominador durante los siguientes
afios de hegemonia liberal. Aunque en 1946 hubo cambio en el gobierno, la inversion destinada al

sistema férreo nunca volvio a ser igual.

A pesar del fortalecimiento institucional de entidades como el Ministerio de Obras Publicas y
la creacion de un Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales'”, al que se le asignaron
las funciones de organizar, regular y administrar la construccion y el mantenimiento de los
ferrocarriles, lo realmente cierto es que se disminuy6 drasticamente la inversion en el sistema, y
la improvisacion administrativa continuaba. Nunca se establecid un protocolo preciso para la
contratacion y mantenimiento de las lineas férreas. Al final, varias de las concesionarias privadas
a cargo de la construccion de nuevas lineas férreas se terminaron retirando y las obras quedaban

alli, ademas de que poco se modernizaron las lineas ya en marcha.

No obstante, la financiacion para el desarrollo de obras férreas, incluso antes de la crisis
economica de 1929 y el cambio de gobierno, nunca fue estable ni garante del mantenimiento y
adecuacion de nuevas lineas. A pesar de los esfuerzos materializados con la Mision Kemmerer!®
durante los primeros afos del siglo XIX, reflejados en la creacion de un Banco Central, entidades
como la Caja Agraria, el Banco Agrario Hipotecario, entre otros ajustes institucionales, los efectos
positivos sobre los ferrocarriles fueron minimos. Lo cierto es que si fue positiva y gradual la
recuperacion econdémica del pais en general, gracias a los nuevos acuerdos institucionales y las
estrategias adoptadas en términos economicos, segun Harf (2008), el gobierno colombiano gracias
a la asesoria estadounidense logrd establecer una serie de créditos que financiaron la deuda
adquirida afios atras y asi garantizar una reactivacion econdmica gradual que se concentrd en

sanear las crecientes deudas de la banca.

17 Asi lo relata una de las Memorias de Obras Publicas al Congreso de 1930.

18 La Misién Kemmerer se dio hacia 1920 con la llegada a Colombia de un grupo de expertos economistas que, en
cabeza del estadounidense Edwin Kemmerer, lograron ejecutar una politica econémica y fiscal para el pais cafetero
en donde las instituciones cobraban relevancia. Se fortalecio el aparato institucional que involucraba las finanzas
colombianas, y se generd nuevas condiciones para el comercio con el exterior. Para estudiosos como Harf (2008), esto
se convirtié en un arma de doble filo, ya que por ejemplo en el momento de la crisis econémica de 1929, existia una
mayor cercania comercial con Estados Unidos, al punto que fue poco el margen de maniobra que el gobierno
estadounidense representado en Kemmerer, pudo aportar a la mejora de la situaciéon econdmica colombiana. Sin
embargo, es mas que atribuible que las instituciones creadas durante la época de esta mision, incluso hoy, contintian
dinamizando de manera favorable la productividad de Colombia.
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Ahora bien, esos esfuerzos dieron paso a un auge en la construccion de carreteras, bajo una
logica de maximizacion de la utilidad y reduccion en los costos de mantenimiento de las vias, se
fue desincentivando la construccion de nuevas lineas férreas, tal como se puede apreciar al final
del capitulo anterior. Ademads, que poco existi6 una legislacion precisa ni esfuerzos
gubernamentales que fueran mas alla de la simple destinacion de recursos para el sistema férreo.
Asi, es notable que la mayoria de los recursos utilizados en los trenes fueron obtenidos por medio
de financiacion externa que trajo consigo una serie de obligaciones, entre las cuales se encuentra
el estar sujeto a las determinaciones y condiciones del prestamista, y en el caso colombiano fue
Estados Unidos para el siglo XX. Es por esto por lo que un suceso como la crisis econdomica de
1929 incidié de cierto modo en la economia colombiana. Tal como lo demuestra la investigacion
y contrario a lo que se penso en la hipotesis de este trabajo académico, la incidencia de la crisis

economica de 1929 no fue tan definitiva para el debilitamiento del sistema férreo colombiano.

Grafico 10
Lineas férreas del siglo XX

Lineas férreas construidas tras la crisis de 1929

Ferrocarril de Antioquia Linea entre Puerto Berrio y Medellin.

Ferrocarril del Magdalena Linea entre Fundacién y Santa Marta.

Lineas entre Cali y Popayan, Cali y Cartago.

Ferrocarril del Pacifico

Ferrocarril de Antioquia Linea entre Medellin y Buenaventura.

Nota:Elaboracion propia.
Fuente: ;Por qué no han sido exitosos los ferrocarriles en Colombia?, en Zuleta (2001).
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En primer lugar, se debe esclarecer que la crisis econémica de 1929 es un acontecimiento
inesperado que resultd desde un detonador externo, es decir, la crisis tuvo consecuencia en
Colombia tras una serie de interacciones previas que generaron un ambiente de reciprocidad entre
Estados Unidos y Colombia. Una relacion productiva en donde Colombia se beneficiaba del
financiamiento externo, y Estados Unidos satisfacia algunos de sus ejes politicos orientadores,
ademas se beneficiaba de algunas de las exportaciones que salian de Colombia. Estados Unidos se
convirti6 desde el final de la Primera Guerra Mundial en el socio econdémico principal de
Colombia. Segun Giddens (1989), esto no es mas que el reflejo de una creciente integracion

economica.

Ahora, en segundo lugar, es evidente que la crisis econémica de 1929 si incidi6 en el
debilitamiento del sistema férreo colombiano, ya que para el siglo XX, este sistema dependia en
gran medida del financiamiento externo. Lo anterior, se puede sustentar en “la estrecha relacion
econdmica de Estados Unidos con el resto del mundo, por lo que todo lo que pase alli, a la larga
recae sobre otros paises” (Plaza, M. 2013, p. 8), y Colombia no fue la excepcion. El futuro de los
ferrocarriles colombianos se vio comprometido por la suspension de los créditos que provenian de
Estados Unidos. Sin embargo, el debilitamiento del sistema férreo en general, la suspension de los
proyectos y la falta de eficiencia administrativa no es producto de decisiones externas. Y
comprueba lo que Parsons (2007) demuestra acerca que “el poder de la decision y la voluntad para
la implementacién de proyectos, siguen basicamente enraizadas en el interior de los Estado-

nacion” (p. 270).

Es aqui donde la voluntad politica cobra importancia para explicar el devenir del sistema férreo
colombiano. Cobb y Elder (1972) indican que esto puede ser entendido de manera directa como
una desactivacion del asunto en la agenda publica, puesto que se buscé mantener fuera de la agenda
la promulgacion de nuevas lineas férreas. Pero, se ocultd bajo una légica indirecta de confusion
del asunto, manifestada desde el detonador externo (crisis de 1929) hacia el futuro en pro de la
construccion de carreteras. Tras obras inconclusas por diversos problemas coyunturales, de falta
de planificacion e incluso la insolvencia de algunas de las concesionarias externas, fue cinco afios

después, en 1934 que se reanudaron algunas de las obras.

Aunque se construyeron nuevas lineas férreas tras la crisis de 1929 (ver grafico 8), se continu6

cayendo en la logica de la falta de planeacion e integracion regional. Aparentemente existia una
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estructura institucional nacional representada en el Ministerio de Obras Publicas, pero fue hasta
1941 que se intentd establecer una politica a largo plazo para el sostenimiento del sistema de
ferrocarriles nacionales. Bajo la luz de North (1994), se permitié que antes cada departamento
ordenara sus disposiciones frente al transporte férreo de manera autbnoma, ninguna de las lineas
planted una planificacion con base en la integracion regional, y, por consiguiente, se recae en un
raciocinio de la economia como un sistema racional, y no como un sistema imperfecto que debe

reconocer que la racionalidad no siempre conducira a lo perfecto y lo eficaz.
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Conclusion:

En primer término, es necesario concluir que la respuesta a la pregunta planteada resulta
interesante, ya que, a la luz del componente de detonadores externos expuesto por Cobb y Elder
(1972), la crisis econémica de 1929 da cuenta de las repercusiones que tiene un suceso externo
sobre situaciones internas. Lo cual es 16gico en medio del desarrollo de la conectividad comercial
entre Estados, y el afianzamiento en las relaciones, al punto que lo que sucede afuera logra incidir
sobre la agenda interna. Sin embargo, en lo que concierne al sistema férreo colombiano, se puede
decir que su debilitamiento no resulta unicamente como consecuencia de la crisis de 1929, sino
que por el contrario es una clara demostracion que a pesar de que mengud por varios aios el ingreso
de dineros desde el exterior, reflejados en créditos y bonos de inversion, la continuidad del sistema
no se debid exclusivamente a temas externos, sino que dependid de acciones politicas internas. Lo
cual, complementa la hipotesis de este ensayo, ya que aspectos como guerras internas, leyes y el
manejo institucional interno, jugaron un papel mas que importante en el devenir de los trenes en

Colombia.

Asi, como se evidencidé a lo largo de este escrito, por un lado, los créditos del exterior
provenientes en su mayoria desde Estados Unidos durante finales del siglo XIX e inicios del XX,
sirvieron de soporte para el mantenimiento y operacion de los trenes ya existentes. Ademas, la
crisis genero que la caida de las exportaciones e importaciones tuviera un efecto directo sobre el
sistema ferroviario. De esta manera, en primer lugar, se limit6 la renovacion y sostenibilidad de
las lineas férreas en el pais, ya que los materiales utilizados en los trenes eran importados. Y, en
segundo lugar, disminuy0 significativamente la demanda del principal producto de exportacion: el
café. El cual, de hecho, ya presentaba un decrecimiento en su precio desde inicios de la década de

1920.

Por otro lado, también, cabe reflexionar acerca del papel de las instituciones durante el periodo
analizado en este trabajo. En lo que respecta al manejo del sistema férreo, es posible concluir que
las decisiones tomadas desde el Estado durante la primera mitad del siglo XIX no fueron mas alla
de determinaciones bésicas sobre la adecuacion de vias férreas. En las disposiciones legales que
se determinaron, tales como la Ley del 5 de junio de 1871, la 52 de 1872, la 60 de 1905, entre

otras, aunque priorizaron el sistema férreo como medio de transporte mas eficiente para el pais, no
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ahondaron en detalles técnicos que poco tiempo después se convertirian en problemas que incidian

de manera directa en la operatividad de los trenes.

El despertar de los ferrocarriles en el pais durante la segunda mitad del siglo XIX nunca cont6
con un ¢je orientador definido y robusto institucionalmente. Fue apenas hasta inicios del siglo XX
que se instaurd un ente orientador del tema con la creacion del Ministerio de Obras Publicas. Sin
embargo, sus disposiciones se quedaron cortas frente a la ya existencia de problemas que venian
desde afios atras. La ausencia de una financiacion estable, el reducido tecnicismo y progreso
tecnoldgico en los trenes, y la no defensa de un proyecto que integrara a las regiones a través del
ferrocarril, fueron algunas de las principales falencias que enmarcaron al sistema férreo

colombiano.

Lo cierto, es que los gobiernos nunca se preocuparon por asegurar responsabilidades concisas
sobre los concesionarios de las obras y se permitid toda suerte de improvisacion en las decisiones.
Aunque existieron empresas publicas departamentales que operaron algunas lineas, sus directrices
carecian de un eje orientador a nivel nacional. No obstante, el desempefio de los ferrocarriles
durante el siglo XX y parte del siglo XIX contribuyo al desarrollo de proyectos comerciales, en
donde se consolidd por algunos afios una economia netamente exportadora de bienes primarios.
Es casi imposible entender la bonanza cafetera de inicios de siglo sin reconocer el papel del sistema

férreo en ésta.

Los ferrocarriles dinamizaron la economia nacional, y aunque poco se contribuyd a su
modernizacion y optimizacioén de la madera y el carbon como los combustibles de mayor uso, sin
duda fueron una expresion de modernidad en medio de la inestable coyuntura nacional. Ahora
bien, tal como lo rescata Mejia (2012), “el sistema ferroviario siempre va a sugerir un escenario
con complejas formas de administracion de los recursos, de los hombres, del trabajo y del tiempo,
[...] de modo que la introduccion de estructuras organizacionales y de artefactos técnicos en el
proceso de adaptarse a los ferrocarriles, inmediatamente modificaron de manera indirecta nuestra

naturaleza, cultura y sociedad” (p. 3).

De manera que, es til cerrar este documento invitando a una reflexion alrededor de lo que
Zuleta (2001) entiende como eficiencia adaptativa. Si bien, este tltimo es un concepto reciente y
que ha sido desarrollado gradualmente durante el siglo XXI. Experiencias como las que se

construyeron en el siglo pasado por medio de los ferrocarriles, generan la vision de un escenario
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en donde prime todo lo contrario a lo que paso con los trenes afios atras, y que, incluso ocasionaron

el ocaso de un sistema prometedor en términos de eficiencia y costos.

La eficiencia adaptativa refiere a la disposicion de la sociedad para adquirir conocimiento y
aprendizaje sobre la marcha en un proyecto. Asi, segiin Zuleta (2001), se “estimula el surgimiento
y desarrollo de sociedades que tienen la posibilidad de encontrar un importante nimero de
alternativas para solucionar conflictos” (p, 41). Una posible reapertura y consolidacion de un
sistema férreo nacional hoy, debe basarse sobre reglas que permitan establecer disyuntivas
alrededor de una solucién, en donde se esboce el entendimiento de la economia como un area
imperfecta que requiere constantemente de la adaptacion del ser humano a condiciones poco
previstas. Solo asi, se pudiera pensar el sistema férreo colombiano en la actualidad. La historia ya
demostré que, con una aparente perfecta delimitaciéon de funciones, no fue posible sostener un
sistema basado en complejidades que van mas alld de elementos fisicos. Es necesario el trabajo

conjunto y mancomunado, pero también es mas que necesaria la voluntad politica.
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