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Un kilémetro de camino que se abra, un cimiento que se levante para una
cdrcel es siempre un avance por lento que parezca. La pardlisis absoluta,
desalienta no sélo a los pueblos sino también a los mismos gobernantes;
porque en esle pais se exige y debe siempre exigirse, a quienes gerencian
la cosa ptblica, la accion persistente y bien encaminada.

Julidn Bucheli (Pasto. Gobernaciéon de Narifio, Mensaje a la Asamblea Departa-
mental de 1922. Imprenta del Departamento. 14).

RESUMEN

Los habitantes del suroccidente colombiano, hoy departamento de Narifio, desde
la Colonia hasta las primeras décadas del siglo XX carecieron de vias adecuadas de
comunicacion para unir la zona Andina con el océano Pacifico, lo que generaba
enormes dificultades en sus desplazamientos y en las actividades comerciales.
Desde 1860, dirigentes locales y la poblacidn le reclamaron al gobierno nacional
la construccién de un sistema férreo. Finalmente, al concluir el aflo 1924 se inici6
la obra que sorte6 numerosas dificultades. En 1944 ese proyecto llegd a su fin:
la crisis economica de 1929, el desinterés del Estado y el boom automotor fre-
naron esa iniciativa. El ferrocarril de Narifio eran kilémetros que iniciaban en El
Diviso, estacion en la selva y concluian en el puerto de Tumaco. A pesar de sus
problemas, la unién de la linea férrea 'y de la carretera entre El Diviso y TUquerres
permitié obtener unas vias que agilizaron la comunicacién de las poblaciones del
interior con el mar. Esta investigacién aborda la historia de los emprendimientos
locales para obtener un sistema férreo y las complejidades en la construccion
de ese tramo. Ademas, es un aporte para la historia de las vias de comunicacién
del departamento en referencia.

Palabras claves: transporte, historia regional, Narifo, Colombia.
JEL:N76, N97
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ABSTRACT

The residents of the Colombian southwest, in what today is the Department of
Narifo, lacked adequate transportation routes to link the Andean zone to the
Pacific Ocean from the colonial era to the first decades of the Twentieth Century
—ascenario that hampered movement and commercial activity. From the outset
of the 1900s, local leaders and citizens urged the national government to build a
railway system.Work on the project, which overcame numerous obstacles, finally
beganin 1924.1n 1929 that project came to a close — the economic crisis of 1929,
the disinterest of the state, and the automotive boom halted the initiative. The
kilometers of the Narifo train network began in jungle station of El Diviso and
ended at the port of Tumaco. Despite its problems, the confluence of the railway
and highway between El Diviso and Tuquerres made it possible to obtain routes
that expedited connections between populations in the interior with their seaside
counterparts. This analysis examines the history of local enterprises aimed at
constructing a railway system and the difficulties related to that stretch. More-
over, it also contributes to the history of the roadways’ development in Narifo.

Keywords: transporte, regional history, Narifio, Colombia.

JEL: N76, N97

RESUMO

Os habitantes do sudoeste colombiano, hoje departamento de Narifio, desde
a Colodnia até as primeiras décadas do século XX precisaram de vias adequadas
de comunicagao para unir a zona Andina com o oceano Pacifico. O que gerava
enormes dificuldades em seus deslocamentos e nas atividades comerciais. Desde
1860, dirigentes locais e a populacdo pediam ao governo nacional a construcdo
de um sistema férreo. Finalmente, ao concluir o ano de 1924 se iniciou a obra
gue sorteou numerosos problemas. Em 1944 esse projeto chegou a sue fim: a
crise econOmica de 1929, o desinteresse do Estado e o boom automotor frearam
essa iniciativa. A ferrovia de Narifo eran quildmetros que iniciavam em El Diviso,
estacao na selva e concluia no porto de Tumaco. A pesar de seus problemas, a
unido da via férrea e das rodovias entre El Diviso e Tuquerres permitiu obter
umas vias que agilizaram a comunicao das popula¢des do interior com o mar.
Esta pesquisa cientifica aborda a histéria dos empreendimentos locais para obter
um sistema ferrifero e as complexidades na construcdo desse trecho. Além disso,
é uma contribucdo para a histéria das vias de comunicao do departamento em
reférencia.

Palavras chaves: transporte, histéria regional, Narifio, Colombia

JEL: N76, N97
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INTRODUCCION

Desde que el sistema ferroviario se implemento en Inglaterra desperté un fuerte
entusiasmo entre la gente por las velocidades que alcanzo, el coémodo costo de los
fletes en comparacién con los carros de caballos, su capacidad para transportar una
significativa cantidad de personas y mercancias y a la regularidad de su servicio.
(Fernédndez, 2008: 7). En el siglo XIX, la admiraciéon por ese medio de transporte
conquisté a las elites latinoamericanas, quienes consideraban que era la panacea
para desarrollar econdmicamente a sus paises, ademés era simbolo de modernidad
y progreso.

Los habitantes del suroccidente de la actual Colombia no fueron ajenos a esa
fascinacion y resolvieron incorporarlo en su regién como medio para unir a Pasto,
la principal ciudad andina de la zona, con la costa Pacifica cuyo propésito era fo-
mentar el crecimiento del departamento. Llevar a cabo ese proyecto no fue sencillo
por los inconvenientes econémicos, politicos, técnicos, geogréaficos y humanos.

En esas circunstancias, el articulo tiene como objetivo analizar el contexto po-
litico y econ6mico en el que se adelanto este emprendimiento, ademas de los retos
de la construccién y su posterior desmonte. Esta dividido en cuatro segmentos: el
primero analiza la historia de las vias férreas a nivel nacional. En el segundo, se
estudia al empeno de los dirigentes departamentales por sacar adelante ese pro-
posito. El tercero se centra en su construccion y en su vida til y el cuarto tema
trata acerca de la decisién del gobierno central de desmontar la linea férrea para
reemplazarla por una carretera.

1. Las vias férreas a nivel nacional y el espacio del departamento de Narifio

El tren de Narifno corresponde a la segunda parte de las dos fases del tendido de
vias férreas en Colombia. En la inicial, entre 1851 y 1920, se construyeron lineas
entre los sitios de obtencién de materias primas y los puertos fluviales sobre los
rios Magdalena y Cauca; el propoésito era agilizar la venta de productos nacionales,
entre ellos el café, que adquiria importancia en el exterior. Los inversionistas de
esas vias fueron extranjeros, las construyeron centrifugas y se lucraron de altos
fletes (McGreevey, 1988, 278-280; Zarama, 2009, 239).

La segunda fase abarcé de 1921 a 1929. En el pais se necesitaba un sistema de
transporte articulado, en el que se incluia al sistema férreo para integrar los mer-
cados nacionales aislados, fomentar el consumo interno tanto en el agro como en
la manufactura y unir poblaciones, lo que se pensaba redundaria en una baja en
los costos del trasporte (Bejarano, 1989: 56 y 57). Las obras de infraestructura que
se erigieron en estos afilos coémo: vias férreas, muelles y puentes fueron sufragadas
por el Gobierno con los veinticinco millones de délares que recibié de los Estados
Unidos resultado de la indemnizaciéon por la pérdida de Panama, producto del
Tratado Herrera-Hay, ademés de préstamos norteamericanos e ingresos aduaneros.
Ese dinero signific6 un impulso econémico, para un Estado pobre y sin grandes
recursos para invertir. Asi mismo, las obras se constituyeron en un esfuerzo por
integrar el pais (Ocampo, 2007: 233 y 235).
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En ese periodo rein6 una euforia nacional: a los dineros de origen externo se
sumoé el buen precio del café en Europa y Estados Unidos. Los colombianos pen-
saban que era importante extender el sistema férreo para dar salida a la demanda
del producto, por eso, se pretendi6 establecer un sistema de transporte tnico y
coordinado que favoreciera las exportaciones y la agricultura comercial. Pero, en
las campanas presidenciales de 1921-1922 y 1925-1926, los intereses regionales
se superpusieron a los estatales y se debatio la reparticién de los recursos del Es-
tado para construir las vias férreas locales (Colmenares, 1989: 247 y 254). Gan6
esa postura. Entre 1924 y 1929 se construyeron catorce tramos independientes de
lineas férreas.

La linea férrea llamada “tren de Narifio” o “ferrocarril de Narino” se localizé en
el departamento del mismo nombre, creado en 1904; anteriormente ese territorio
formo6 parte del “Gran Cauca”. Desde su creacién, por decreto ejecutivo entrd a
formar parte del nuevo departamento la comisaria del Putumayo, (S.A. 1923: 39y
40). Y, desde esa época surgio la confianza en el potencial petrolero del Putumayo.

Narinio se divide en tres unidades fisiograficas. Una: la llanura del Pacifico
identificada por sus altas temperaturas, lluvias abundantes y vegetacién exube-
rante, que comprende el andén aluvial o zona del mangle y la llanura del bosque
htimedo. Dos: La cordillera de Los Andes que en el sur del departamento forma el
Nudo de Los Pastos en donde nacen las cordilleras: Occidental y Centro-Oriental;
por ultimo, la vertiente amazoénica al oriente, cuya vegetacion es de bosques hii-
medos. En la Colonia y el siglo XIX, la variada y compleja geografia del territorio,
la temporada de invierno y los caminos poco cuidados dificultaron las comunica-
ciones. Las personas llegaban al mar luego de varios dias de viaje ascendiendo o
descendiendo la cordillera Occidental y cruzando la selva del Pacifico hasta llegar
a Barbacoas, localizada en las riberas del rio Telembi. Entre Altaquer y Barbacoas
existia una trocha casi imposible de transitar para animales, asfi, el principal medio
de transporte fueron los indigenas cargueros. En el puerto fluvial, las personas se
embarcaban y a lo largo de dos dias viajaban por los rios Telembi y Patia hasta
encontrar el océano Pacifico. Continuaban navegando otras horas y atracaban en
la isla-puerto de Tumaco (Zarama, 2009: 243).

A mediados del siglo XIX, con la presencia de vapores en los rios Telembi y Patia
y en 1892 con la apertura de un camino de herradura entre Barbacoas y Ricaurte,
mejoraron las condiciones para los usuarios de esas vias. En verano, los caudales
descendian y la navegacion se entorpecia, lo que dificultaba las actividades re-
gulares. Los altos costos de fletes y la limitada carga que trasportaban personas o
recuas influyeron para que desde 1860 residentes de Pasto, Tquerres y Barbacoas
pidieran una via férrea que uniera a Pasto y a Tumaco para vincular esos territorios
(El Bien Publico, 1894, No. 14: 60). La propuesta tropezé con la falta de recursos,
la dependencia de Pasto a Popayan, la inestabilidad politica y las guerras civiles.
Entretanto, la elite regional estaba concentrada en el establecimiento del décimo
departamento: Narino. Cuya creacion se dio en 1904.
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2. Elferrocarril de Narifno, “la obra redentora”

A comienzos del siglo XX, algunos politicos locales, entre ellos Julidn Bucheli y
Max Chéavez defendieron la construccion de una linea férrea para su departamento,
la que denominaron la “obra redentora” porque redimiria sus ideales, alentaria su
comercio y abriria puertas a su porvenir (Chévez, 1920: 8). Las siguientes fueron
las tesis que presentaron ante el Gobierno y el Senado en biisqueda de financia-
cion: Uno, la falta de vias y de medios de trasporte, los altos costos de las recuas
y los peajes afectaban negativamente el crecimiento econémico de Narifo. Un
buen medio de comunicacién permitiria obtener un mejor precio en los articulos
industriales importados, pues en esos afios la produccién industrial de Colombia
era escasa (Alban, 1918: 56; Chéavez, 1920: 10; Reptblica de Colombia, 1922: 7).

Dos: Narifio tenia un potencial econémico poco explotado consistente en oro de
aluviéon y de veta, recursos hidricos que permitian la navegacién en vapores y cuyas
caidas de agua se podian usar como energia hidraulica y la riqueza agropecuaria
representada en agricultores, tierras fértiles y climas variados (Alban, 1918: 58).
Por otro lado, Tumaco entre finales del siglo XIX y principios del siglo XX adquirié
mayor importancia como puerto exportador, era necesario articularlo con la sierra
(Jiménez, Hernandez y Pérez, 2010: 17 y 91). De ahi sali6 la tagua, semilla de la
palma Phytelephas macrocarpa, que entre 1860 y 1940 fue el primer articulo de
exportacion, oro en polvo y en barras, joyas, cacao, cueros de res y de jaguares,
“cueros de animales raros” ademads de sombreros. Los destinos eran Estados Unidos,
Gran Bretana, e Italia, entre otros paises.

Tres: el ferrocarril ecuatoriano en los primeros anos del siglo XX cubri6 el tra-
yecto entre Guayaquil y Quito, y se creia que llegaria hasta Tulcan, lo que provoco
temor entre los colombianos porque la entrada de mercancias por el sur generd
una disminucién en los ingresos de Barbacoas y de la aduana de Tumaco (Alban,
1918: 31). Esas inquietudes se fundamentaban en que una porcién importante de
bienes y personas que entraron o salieron de Narifno lo hicieron por Tulcén, pues
la via resultaba mas expedita y econdémica que el recorrido entre Tumaco y el in-
terior del departamento (Chavez, 1920: 5 y 6). Para paliar esa situacion, la aduana
de Tumaco tenia una tarifa preferencial del cuarenta por ciento, medida inutil,
porque provoco un fuerte contrabando con Ecuador, cuya larga frontera resultd
imposible de asegurar.

Cuatro: Los recorridos entre los municipios de Narifio con los puertos y con
Bogoti se dificultaban por la ausencia de buenos caminos, el alto ntimero de dias
que se requeria y los elevados costos de esos desplazamientos. Los dias de camino a
caballo entre Pasto-Bogota oscilaron entre dieciséis a veinte, entre Pasto y Popayan
se necesitaban siete dias, entre Pasto-Tulcan dos dias y cinco dias en los trayectos
que unian a: Pasto-Barbacoas, Pasto-Quito y Pasto-Guayaquil, al que se agregaba
un dia en tren. En el caso de Pasto-Tumaco era minimo cinco dias por tierra y una
jornada maritima (Puertas, 1922: 7 y 8; Zarama, 2009: 247).

Cinco: La proximidad entre Ecuador y Narifio sumado a la carencia de caminos
entre Pasto y el norte del pais, estimulé a que algunos narinenses emprendieran
estudios universitarios en el pais vecino, lo que se consideré constituia un peligro
para la integridad colombiana (Chavez, 1920: 7).

91



Rosa Isabel Zarama Rincén
Historia del Ferrocarril de Narifo

Seis: Para el gobierno nacional, la construccién de una linea férrea en Narino era
util desde la perspectiva geopolitica, pues existia el temor de una posible incursién
militar ecuatoriana que seria peligroso para los colombianos residentes en ese sector.

Las anteriores consideraciones condujeron a que el primer gobernador de Na-
rifio Julidn Bucheli, priorizara la apertura de nuevas vias que redundaria en bien
para sus gobernados. Durante sus dos administraciones: (1904-1909 y 1918-1922),
se empend en obtener una via férrea para su terrufio. Con ese objetivo, se firmé el
contrato Garcés-Bucheli en el primer periodo, pero no prospero.

En 1909, el presidente Rafael Reyes dejé el cargo lo que condujo a la dimision
de Bucheli. Posteriormente, el senador narifiense Samuel Jorge Delgado tramité la
Ley 65 del 6 de noviembre de 1912, que ordend la edificacién de una linea férrea
desde el océano Pacifico hasta el Putumayo. Primera ley que se tramité sobre el
ferrocarril de Narino. Segtn esa Ley, el riel pasaria por Pasto y de ahi se prolongaria
a Popayan para empatar con el ferrocarril de Pacifico que unia Cali y Buenaven-
tura. El trabajo arrancaria en 1914, ya que en el presupuesto nacional se destiné
esos dineros. No obstante, el cambio de gobierno nacional en 1914 y el inicio de
la Primera Guerra Mundial frenaron el proyecto (Buendia, 1979: 12).

En esos afios los gobernadores narifienses, la Asamblea, sus senadores y sus
lideres més destacados tuvieron como sus principales objetivos: el Ferrocarril de
Narifno y la Colonizacién del Oriente: Putumayo y Amazonas. Pero, el Gobierno
Nacional no tenia los recursos que demandaba la linea férrea. Para apoyar el pro-
yecto se cre6 una Junta Administradora del Ferrocarril de Narifo.

En 1918, Marco Fidel Suarez fue elegido presidente de Colombia, quien designé
a Julian Bucheli como gobernador. El mandatario recomend6 al ministro de Obras
Publicas: Esteban Jaramillo impulsar la via férrea narifiense (Buendia, 1979: 13).
A su vez, en julio de 1920, el Ministro faculté en Bucheli, la firma de un contrato
ad-referéndum® con Daniel E. Wright ingeniero norteamericano para que hiciera el
estudio del trayecto que comprenderia tres ramales: Tumaco-Pasto, Pasto-Popayan
y Pasto-Ipiales. El estudio comprenderia:

Levantamiento de planos y perfiles longitudinales y transversales; los presu-
puestos de construccion, administracién y concertacion de la obra; el calculo
del trdfico actual y del probable y las tarifas minimas, una memoria descriptiva
de la topografia de la region que atraviesa la Iinea o ramal, de la naturaleza
de los terrenos, de sus productos naturales y de todos los aspectos econémi-
cos, “todo aquello que sirva para apreciar mejor la utilidad comercial y la
importancia militar de la obra”, de acuerdo con el articulo 2° de la ley 62 de
1918 (Bucheli, 1921: 14 y 15).

La Comision comenzo en octubre de 1920 en Tumaco y finalizé en Popayéan en
1922. Segun el documento la obra era de “primordial importancia” para Colom-
bia, porque: incrementaria el comercio interior, desarrollaria el comercio exterior,

1. Ad-referéndum: aceptar una proposiciéon ad-referéndum significa con la condicién de ser aprobada
por la autoridad competente. www.encicolpedia-juridica.bizcom/ Recuperado 9 de julio de 2015.
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fomentaria el progreso industrial, la colonizacién y el cultivo de baldios También,
anoto6 la vecindad con Ecuador que obligaba a Colombia a estar equipada para
resistir cualquier ataque, que, aunque remoto, era factible; ademas, enfatizé en el
ferrocarril de la repiblica vecina: “la accién del ferrocarril ecuatoriano debe con-
trastarse con otro ferrocarril colombiano: el de Narifio” (Reptblica de Colombia,
1922: 21-26). El trazado cubriria més de 642 kilémetros y uniria a Pasto con Tumaco
(313 kilémetros), a Pasto con Popayén (292 kilémetros) y a Pasto con Ipiales (37
kilémetros), (Reptblica de Colombia, 1922: 7).

El estudio ofrecid el sustento técnico y econémico para emprender la construc-
cién que cumplia con el propésito de integrar el occidente y el centro del pais, pues
con la via se articularian Pasto con Tumaco, Pasto con Popayan y con la ciudad
fronteriza de Ipiales. Algunos personajes, entre ellos el reconocido ingeniero civil
Miguel Triana pensaban que ese era el inicio de la “via madre” que en un futuro
uniria los departamentos del occidental de Colombia, desde Urabé hasta la frontera
ecuatoriana (Zarama, 2009: 253 y 254). Hermoso propdésito que nunca se concreto.

Sin recursos estatales, Bucheli expresé en su mensaje a la Asamblea: ... lo que
tenemos es la obra paciente, sostenida y meditada de diez y siete arios de esfuerzos.
Consagremos los nuestros, seniores Diputados, a intensificar y perfeccionar nuestra
cultura, tengamos fe en la obra del ferrocarril y confiemos en el porvenir. Sugeria que
Narifio adelantara la obra, o, de lo contrario, debian conformarse con su anulacién
(Bucheli, 1921: 19y 13). Pero, el departamento tenia pocos ingresos, el sistema fiscal
se fundamentaba en las rentas de licores, degiiello, peajes y tabaco, (Bucheli, 1921:
13). Incluso, la construccién de la Carretera del Sur (actual carretera Panamericana
que une a Pasto con Ipiales) avanzaba lentamente debido a los escasos aportes que
recibia del departamento (Zarama, 2009: 250). De lo anterior se concluye: que si los
recursos econémicos de Narifno eran insuficientes para invertir en la Carretera del
Sur, era dificil pensar que sus autoridades y gobernados podian embarcarse en la
construccion férrea por muy buena voluntad que tuvieran. Proyecto mas complejo
desde la perspectiva técnica y comparativamente méas costoso que la via en mencion.

Paralelamente, en septiembre de 1920, el representante César Burbano present6
en la Camara de Representantes un proyecto de Ley para permitir la explotacion
petrolifera en Narifio, Putumayo y Caqueté y la construccién de las lineas férreas
entre Popayan, Pasto, Carchi, Pasto-Tumaco y Pasto-Putumayo. Fue aprobado por
la Camara y el Senado y sancionado por el gobierno nacional, convirtiéndose en
Ley 110 de 27 de diciembre de 1922. El proyecto también estableci6 que en caso
de encontrarse yacimientos de hidrocarburos en los baldios, se cediera el producto
de su explotacién al Departamento, con destino exclusivo a la construccién de los
ferrocarriles.

Aunque el Congreso ratificé el estudio elaborado por los norteamericanos, en
1923 el ministro de Obras Publicas Aquilino Villegas sugirié reemplazar provisio-
nalmente la via férrea por un cable aéreo. Argument6 menores costos de hasta una
cuarta parte en la ejecucién, que redundarian en fletes més baratos; esa baja en
los precios de los fletes, representarian ventajas frente al comercio y el ferrocarril
ecuatoriano y el montaje del cable se haria en menor tiempo (S.A. 1923: 17).
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La idea fue rechazada por los narifienses. Su gobernador nombro6 unos comi-
sionados para tratar este asunto: José Antonio Llorente, Leonidas Coral, Manuel M.
Rodriguez, Eliseo Gémez Jurado y Sergio A. Burbano, quienes refutaron la iniciativa
y enviaron al Ministro un documento defendiendo la propuesta inicial. En él se
explico que la linea férrea promoveria el desarrollo econémico de Narino parali-
zado por la falta de vias de comunicacion y por el ingreso de mercancias baratas
por Ecuador. Dos: habia confianza en la explotacion petrolifera del Putumayo y el
aprovechamiento minero que exigia maquinaria pesada, que no podia ser transpor-
tada en un funicular; tres y cuatro, la obra dinamizaria la regiéon porque significa-
ria nuevos negocios y se beneficiarian los pequenos productores y comerciantes;
quinto, al considerar el cable como una inversién provisional era mejor realizar
algo definitivo. Seis, el cable requeriria de una carretera para su conservacion, lo
que aumentaria los costos; siete y ocho, aunque el doctor Villegas rechazaba los
“retazos de vias férreas” que se construyeron en Colombia, el pais no tenia los re-
cursos para adelantar una obra de cinco mil kilémetros. Se tendria que construir
el ferrocarril aunque en mucho tiempo su rendimiento no garantizaré intereses ni
amortizara capital (S.A. 1923, 22-35).

En ese contexto, la Junta Administradora del Ferrocarril de Narifio contraté
al ingeniero German Uribe Hoyos para que hiciera un estudio al respecto, quien
concluy6 que el reducido volumen comercial no justificaba la construccion de una
via férrea sino una carretera (Rodriguez, 1959: 302-304). Esas opiniones adversas
no desestimularon el propésito que tenian los narifienses.

3. Construccion y vida util

En 1923 el Congreso repartio los veinticinco millones de la indemnizacién por
Panama y el dinero de los empréstitos norteamericanos entre catorce proyectos
férreos diferentes, entre ellos el de Narifo. El proyecto de un sistema nacional
ferroviario fracasé en medio de los intereses locales: cada regién deseaba asegurar
su progreso (Colmenares, 1989: 247 y 257). El gobierno nacional orden6 la cons-
truccion del tramo Tumaco-Ipiales- Pasto, en cumplimiento de la Ley 62 de 1923,
con ese fin, destind dos millones cuatrocientos mil pesos y determiné comenzar
con el trayecto entre Tumaco y Pasto que cubriria aproximadamente trescientos
tres kilémetros (Zarama, 2009: 258).

El Presidente Pedro Nel Ospina (1922-1926) designé al ingeniero Florencio
Mejia Villa como gerente e ingeniero jefe de la construccién. Los narifienses se
regocijaron con la noticia: se organizaron diversas celebraciones, entre ella un
Te Deum en la Catedral, ademés Mejia recibi6 atenciones de numerosas personas
(Reptblica de Colombia, 1926: 21). Desde Tumaco, se explicé que Narino no pedia
un favor, pedia justicia y mas que ello un bien para el pais. Era la realizacién de un
anhelado sueno. No hubo un inmediato desembolso de recursos. El retraso provocé
una gran incomodidad entre la poblacién y sus gobernantes.

El 18 de diciembre de 1924 en El Diviso lugar en medio de la selva localizado a
doscientos seis kilémetros de Pasto, inicié la explanacién con el talado de arboles,
pero fue en Tumaco donde se ubico la sede del proyecto: oficinas, campamento
para los trabajadores, habitaciones para los directivos y bodegas. Luego, el 8 de julio
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de 1925 comenzaron los trabajos de explanacién de la selva en el otro extremo: el
estero de Aguaclara, un lugar continental a diecisiete kilémetros de Tumaco, con
el fin de empatarla con la obra emprendida en El Diviso, (Rodriguez, 1961: 286). La
carrilera avanz6: Mejia partiendo de El Diviso tendid la carrilera entre el kilémetro
cincuenta hasta el kilémetro ciento nueve. Para proveerse de balasto se hizo un
ramal de cinco kilémetros hasta el rio Mira, en donde se obtuvo el material.

En 1928 el ingeniero Gabriel Agudelo asumié la gerencia del proyecto y en 1930
se unio6 con un riel los aproximadamente noventa y dos kilémetros entre Aguaclara
y El Diviso (S.A. 1930: 134). En total, entre los cinco kilémetros del ramal hacia el
rio Mira y el trayecto entre El Diviso y Aguaclara sumaban noventa y siete kiléme-
tros, cuyo ancho era de una yarda. Fue una linea de una sola via, por esa razén el
movimiento de los trenes se daba en ambos sentidos (Jiménez, Hernandez y Pérez,
2010: 93). El transporte fue operado con el siguiente material rodante: cuatro lo-
comotoras de vapor, dos jaulas para ganado, once vagones cerrados de veinticinco
toneladas, cuatro géndolas de veinte toneladas, quince vagones descubiertos con
bordes de poca altura de veinte toneladas y seis coches destinados a pasajeros de
primera, segunda y tercera clase (Rodriguez, 1961: 287).

Como resultado de la combinacién de la carretera entre Pasto- El Diviso y la
via ferroviaria se logré la comunicacion terrestre entre la urbe con el océano Pa-
cifico. Abrir la carrilera en medio de la selva no fue sencillo. Lo mismo sucedié
en Venezuela, Ecuador o Antioquia: la tupida vegetacion, los terrenos cenagosos,
las lluvias y las crecidas de los rios, derrumbes, las serpientes, el clima htimedo
y tropical, y enfermedades entre ellas el paludismo, hicieron complejo y costoso
construir el proyecto. Pero, principalmente provocaron muchos heridos y muertos
(Reptuiblica de Colombia, 1926: 26; Polo, 1998: 226 y Jiménez, Herndndez y Pérez,
2010: 93). En la edificacién de la via muri6 el ingeniero pastuso Manuel Maria de
La Esperilla, cuyo deceso entristecié y provocé temor por la insalubridad entre sus
subalternos y los residentes del departamento.

Guillermo Edmundo Chéavez en su novela Chambu describi6 las vicisitudes
que afrontaron los trabajadores, en particular, cuando rellenaron el estero entre
Aguaclara y Tumaco. Narr6 que «centenares» fallecieron a causa del paludismo o
accidentes de trabajo, agravados por la falta de recursos médicos, (Chavez, 1962,
83-89). Paradéjicamente, las fiebres se contrarrestaban ingiriendo pildoras de
quinina provenientes de Estados Unidos o Europa. Desde Tumaco se exportaba la
quina Cinchona officinalis sin procesar, que posteriormente arribé como producto
industrial (Jiménez, Hernandez y Pérez, 2010: 93).

Esas condiciones desestimularon a muchos potenciales trabajadores oriundos
de tierra fria, lo que condujo a una falta tanto de obreros como de ingenieros (Rept-
blica de Colombia, 1926: 13). El gobernador envi cartas a las autoridades de varios
municipios para que motivaran a los campesinos a enrolarse como constructores
de la obra. La iglesia local con ayuda de sus péarrocos desempefié similar papel,
(Republica de Colombia, 1926: 21). De esa forma llegaron hombres del interior
atraidos por remuneraciones en efectivo y no en especie, como tradicionalmente
se pagaba en las labores agricolas (Zarama, 2009: 262). En el mapa se observan las
vias que emplearon los narifenses para viajar entre Tumaco y Pasto y viceversa.
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Mapa: Vias de comunicacién en Narifio, 1951
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Elabor6: Christian Medina. Fuentes: Currie, Lauchlin Bernard (1951). Bases de un programa de fomento para Colombia:
Informe de una mision. Segunda edicién. Banco de la Republica. Bogotd. P. 128 y http://www.zonu.com/America-del-
Sur/Colombia/Narino/Carreteras.html, recuperado 28 de julio de 2015.

Para los viajeros que circulaban entre las sierra y Tumaco el recorrido era una
aventura: entre la zona Andina y El Diviso transitaban cerca de ciento noventa y
cuatro kilémetros en una regular carretera ([lustracion Narinense, No. 22, 1927:
15); en la estacion El Diviso abordaban el tren para realizar el recorrido a lo largo
de noventa y dos kilémetros de carrilera hasta Aguaclara; al llegar a ese destino,
tomaban un vapor o una lancha que internandose en el estero durante dieciséis ki-
lémetros los conduciria al puerto de Tumaco. A pesar de los trashordos, la conexién
entre la sierra y el mar era una realidad; el recorrido se realizaba en maximo dos
dias, atrds habian quedado los afios en que se sabia cudndo empezaba el itinerario,
pero no cuando terminaria (S.A. 1930: 134). Represent6 numerosos beneficios para
los usuarios, con una considerable disminucién en costos, tiempo y un aumento
en la comodidad.
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4. Elocasoy el desmonte

El trabajo en esa esta linea duro pocos meses. A lo largo de 1928 el gobierno
colombiano dejé de recibir recursos del crédito externo (Posada, 1989: 78). Los
bonos colombianos se habian emitido y colocado especialmente en la bolsa de
Nueva York, pero, desde mediados de 1928 las autoridades de Estados Unidos
intentaron controlar las tendencias especulativas de ese mercado financiero. Los
inversionistas norteamericanos desconfiaban del despilfarro e ineficacia en la
construccion de obras publicas durante el gobierno de Miguel Abadia entre 1926 y
1930 (Colmenares, 1989: 254). Lo que condujo a una baja continua y significativa
en la cotizacién de los titulos de deuda colombiana en Estados Unidos. El crédito
externo disminuy6. Asi, los valores recibidos en 1929 resultaron inferiores a los
obtenidos en 1928 y casi se acabaron durante el desplome de la bolsa de Nueva
York en 1929 (Posada, 1989: 80).

Para Colombia el contexto se complejiz6 con la caida en el precio del café
colombiano debido a una superproduccién brasilera. Esa inestabilidad repercutio
en el pais, disminuyeron las actividades financieras, bursatiles y de compra-venta
de la propiedad raiz. La Nacién no tuvo recursos para continuar financiando la
infraestructura del pais que practicamente se paralizé. Ni Abadia ni Enrique Olaya
Herrera (1930-1934) consiguieron los recursos de la banca privada para invertir
(Polo, 1998: 218; Ocampo, 2007: 234 y 236).

En esas circunstancias, en los Gltimos meses de 1927 el presupuesto de gastos
del Ferrocarril de Narifio se redujo de ochenta mil a veinticinco mil pesos men-
suales; simultaneamente el gobierno nacional ordené despedir a la mitad de los
trabajadores (Hinestrosa, No. 24, 1927: 21). Al ano siguiente se labor6 con poco
dinero y en 1929 la obra se paraliz6. En 1944 se tendi6 el tramo Aguaclara- Tumaco,
que comprendi6 10.6 kilémetros de enrielado. Fue el fin de la construccién de la
via férrea (Rodriguez, 1959: 306). Obra que beneficié a los usuarios pues dejaron
de hacer el trasbordo en Aguaclara. El proyecto de mas de seiscientos kilémetros
qued6 convertido en una carrilera que comunicaba dos poblaciones pequefias
(Zarama, 2009: 264).

La Segunda Guerra Mundial se constituy6 en otra fuerte estocada para los
proyectos ferroviarios colombianos: disminuyeron las exportaciones de la costa
Pacifica, el hierro adquirié altos valores y el Estado no tenia recursos para invertir.
Adicionalmente a la crisis del sistema férreo, en el pais hubo un auge de los trans-
portes automotor y aéreo. En 1931 el congreso aprobé el programa liberal que hizo
énfasis en las carreteras y abandono el propésito de construir un sistema nacional
de ferrocarriles (McGreevey, 1988: 280).

Aun asi, en los primeros afios de la década de los cuarenta, las revistas pas-
tusas: “Letras” e “Ilustracién Narifiense”, estimularon la continuacién de la obra
que pensaban era fundamental para el departamento. Los responsables de esas
publicaciones animaron a los representantes: Carlos Albornoz y Ulpiano Rueda y
a los senadores José Elias del Hierro y Julio César Enriquez, a trabajar juntos y a
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presentar al Congreso el proyecto de la construccién de la linea férrea entre Pasto y
Popayén porque era considerado de transcendencia nacional, (Eraso, 1944: 63-65;
Tustraciéon Narinense, 1943, No. 83: 1y 2). Con ese propdsito, los editores sugirieron
buscar respaldo en los congresistas del occidente del pais. En 1945, los congresistas
narinenses lograron la aprobacién de la Ley No. 26 que dispuso la construccién
del ferrocarril troncal de Occidente, desde Cartagena hasta Tumaco con un ramal
a Ipiales; iniciativa que no prosper6 (CERO, 1953: 6). Faltaron recursos y voluntad
politica para continuar la obra. A lo que se sum6 que Tumaco vivié un deterioro
como puerto comercial (Jiménez, Hernandez y Pérez, 2010: 93).

Los ferrocarriles, colombianos al igual que en Ecuador y Venezuela perdieron
importancia en el desarrollo econémico de cada nacién en aras del automévil y
de las infraestructuras viales (Polo, 1998: 211; Zarama, 2009: 265). Las carreteras
tenian un menor precio en comparacién con el sistema férreo, los automotores por
su autonomia en los desplazamientos resultaron muy atractivos para los particula-
res y eran muy fuertes los intereses de los importadores de carros. En Colombia, la
situacion se agravé en la década de los cincuenta, cuando tres misiones extranjeras
le recomendaron al gobierno levantar los rieles del ferrocarril de Narifio debido al
escaso volumen de carga, a los pocos pasajeros y sus altas pérdidas. Agregaban que
era una linea aislada y en su reemplazo sugirieron fabricar una carretera (Currie,
1951: 530 y 531; Comité de Desarrollo Econémico, 1951: 151 y 125; Lebret, 1958:
Vol. I, 164).

Numerosos factores contribuyeron a que el funcionamiento de esta via al igual
que en otras regiones del pais no fuera éptimo: el material rodante era de baja
capacidad y su mantenimiento era costoso, las locomotoras eran viejas y por esa
razon se dificultaba la consecucion de repuestos (Currie, 1951: 128). Tumaco era
una ciudad maritima, pero su puerto no fue habilitado como muelle; entonces,
los narinenses de la primera mitad del siglo XX, debieron importar y exportar por
Buenaventura, aun existiendo Tumaco (Diaz del Castillo, 1952, Tomo I: 218).

En un estudio realizado por Emiliano Diaz del Castillo durante la década de
1939-1949, compardé el movimiento de trenes del pais en siete de las catorce em-
presas ferroviarias: Nariio, Ambalema-Ibagué, Cartagena-Calamar, Cticuta, Caldas,
Norte Seccion Primera y La Dorada; concluyé que el ferrocarril de Narino entre
1945 y 1949 tuvo un mayor movimiento que el de Ambalema-Ibagué; mientras el
narinense incrementé su movimiento, el tolimense se encontraba en descenso con-
tinuo. Igual ocurri6 con el ferrocarril Cartagena-Calamar, que present6 constantes
disminuciones. El de Narino superd al de Cticuta en 1945 y 1946. Los ferrocarriles
de Caldas, Norte Seccion Primera y La Dorada, en la mayoria de afios presentaron
un mayor movimiento (Diaz del Castillo, 1952, Tomo I: 218, 222 y 224).

Entre 1930 y 1948 el ntimero de pasajeros del tren de Narifio aumenté: en 1930
transport6 6.430 personas y en 1948, 104.994. Una cifra importante. Los niimeros
demuestran la acogida que tenia el medio ya que era una solucién para el transporte
de pasajeros. Pero, el volumen de toneladas que movié era bajo, porque cruzé una
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region despoblada, no atravesé ni centros de produccion ni de consumo, y, como
anteriormente se expreso, al material rodante era obsoleto por lo tanto aumentaba
el tiempo de los recorridos (Diaz del Castillo, 1952, Tomo I: 225).

En 1952, en pleno debate acerca de la conveniencia de desmontar el ferrocarril
y reemplazarlo por una carretera que uniera Pasto-Tumaco, Diaz del Castillo se
pregunto si era conveniente defender unos pocos kilémetros de enrielado separado
del sistema ferroviario nacional, también consider6 que la economia narinense no
se beneficiaria de ese tramo, por lo tanto, no convenia su defensa a toda costa (Diaz
del Castillo, 1952, Tomo I: 234). Afirm6 que aunque el gobierno nacional dotara
de suficiente y moderno material rodante, que ofreciera servicios técnicos mas
avanzados y reorganizara la administracion, seria mas conveniente la carretera; el
ferrocarril continuaria siendo un apéndice aislado porque el Estado no proyectaba
abrir nuevas lineas en una época en donde prosperaban las comunicaciones aéreas
y terrestres. A su vez, el transbordo en El Diviso encarecia y demoraba el traslado
de la carga (Diaz del Castillo, 1952, Tomo I: 234).

Los editores de las revistas locales tenian otra opinién y llevaron a sus péginas
la discusién que se daba en el centro del pais acerca de reemplazar el tren por una
carretera. Para Enrique Puertas las empresas aéreas o terrestres eran fragiles y de un
dia a otro se podian acabar; en cambio, el ferrocarril, supuestamente, era perdura-
ble (1952, No. 110: 1 y 2; Puertas, No. 125, 1957: 15). Le solicitaban al gobernador
Aurelio Caviedes Artega (1950-1953) y a los senadores Carlos Albornoz y José Elias
del Hierro que evitaran el levantamiento de los rieles. Segtun los editorialistas,
no eran enemigos de la carretera, consideraban que las dos obras beneficiaban a
Narino. Sugerian hacer la carretera a cierta distancia del ferrocarril. La decisiéon
final no estaba en sus plumas. Entre los narifienses hubo un gran desasosiego al
conocer que la via terrestre se estaba construyendo sobre el terraplén ferroviario. En
Tumaco en 1952, habia inconformidad: Mario Garcia Pefia periodista de El Tiempo
citado por Enrique Puertas anot6: “... La impresién de la gente es que, en un pais
como Colombia, antes que deshacer ferrocarriles hay que hacerlos” (1952: 9-10).

Se hizo un contrato en donde se establecié el empleo de la carrilera como base
de la carretera, decisién aprobada por Jorge Leyva, ministro de Obras Puiblicas del
gobierno de Laureano Gomez (1950-1951). No valieron las protestas de escritores,
como Carlos Teéfilo Rosero (CERQO), Rafael Delgado o Enrique Puertas; este altimo
reclamaba que la carretera se debi6 hacer como en el pasado se adelanté el proyecto
del tren: consultando la opinién de los pueblos y reuniendo a la gente pensante.
En los cincuenta, poco a poco, el terraplén férreo se transformé en una via para
automotores (CERO, 1953: 5-7; Puertas, 1957, No. 125. 15 y 16.).

El historiador German Colmenares afirmé que el ferrocarril de Narifio con el
tiempo reveld ser un fracaso (Colmenares, 1989: 254). A su vez, el historiador
pastuso Ignacio Rodriguez Guerrero establecio otras causas:

El Ferrocarril desde 1927 hasta 1944 fue un pedazo de via perdido en plena
selva, sin pies, ni cabeza, sin principio ni fin. Salia de un estero, Aguaclara,
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y terminaba en lo mdas abrupto de la selva, El Diviso. Sin conexiones con los
centros de produccién y de consumo, ¢Qué carga podia transportar, ni qué
pasajeros movilizar? ... El ferrocarril no podia cumplir su cometido, salvando
la economia narinense, sino cuando sus terminales hubieran Ilegado a Ipiales
v Pasto, pasando por los centros mds importantes de Narino... La linea férrea
no se proyecté para la selva, sino para unir el interior con el mar a través de
los Andes Narifienses y del llano costanero del Pacifico (Rodriguez, 1959: 306)%.

Después agreg6 esta reflexién: éNo hay un infantilismo que raya en lo incalifi-
cable, cuando se pretende exigir de un trozo de via en la selva lo que en esas condi-
ciones no daria ningtn ferrocarril del mundo, ninguna via de comunicacién de la
tierra, ninguna obra semejante, inconclusa, rota frustrada? (Rodriguez, 1959: 322).

Entre los narinenses existi6 la idea roméantica del tren. Parecia la panacea que
solucionaria los problemas econémicos y sociales del lugar. Esos pronésticos, no
pasaron de ser prondsticos: no se desarroll6 la infraestructura del puerto de Tumaco,
tampoco hubo una clase dirigente local y nacional que impulsaré la colonizacién de
baldios y la agricultura, faltaron planes econémicos que sustentaron la viabilidad
econémica del proyecto y que le dieran continuidad. No obstante, fue un tren que
le dio vida y alegria al departamento, al contribuir con su integracién humana y
econdmica, ademads permitié que muchos narifienses disfrutaran de ese medio de
transporte, de sus paisajes y que por primera vez conocieran el mar.

CONCLUSIONES

La via ferroviaria de Narino fue el principal emprendimiento en la infraestructu-
ra del departamento en la primera parte del siglo XX, sus hombres mas destacados
apoyaron durante anos el proyecto enfrentando numerosas dificultades. Pero, el
dificil contexto nacional e internacional golpeé duramente el sistema férreo na-
cional. En este caso, sdlo se construy6 un pequeiio porcentaje de la obra planeada
y posteriormente se puso fin a ese emprendimiento.

En Colombia otros proyectos también vivieron situaciones dificiles: el de Puerto
Wilches que pretendié unir al rio Magdalena con Bucaramanga tiene una historia
similar. La importancia de la via era incuestionable, por eso las primeras iniciativas
comenzaron a finales de 1860. Pero, la empresa Punchard, McTaggart, Lowther &
Co. tardé mas de setenta afios en construir los ciento veinte y siete kilometros del
trazado que entregd en 1942, incumpliendo su propdsito: no llegd a Bucaramanga,
termind unos kilémetros antes de la ciudad. En la obra hubo numerosas dificultades:
insuficientes recursos econémicos, malos manejos administrativos, sobrecostos en
la construccién y operacién, entre otros problemas (Correa: 2012: 94-95).

2. Para profundizar en la parte econémica del tren de Narino y el andlisis de las misiones extranjeras
ver: Rodriguez, Ignacio (1961). Geografia econémica de Narino, Tomo III, Geografia econémica
(Las industrias pecuaria, minera, bancaria, etc.) Editorial Sur Colombiana. Pasto, pp. 278-317.
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Las vias férreas que en Colombia se tendieron en la década de los veinte en
btisqueda de soluciones al transporte masivo de carga y de personas llegaron tarde.
En el pais habia pasado la hora de la mula de hierro, después de la década de los
cincuenta una a una se fueron desmontando. Ese lamentable fin refleja problemas
de liderazgo politico y de planeacion a nivel nacional y local, cuyos responsables
no concibieron un sistema de transporte a largo plazo.

Dentro de la historia de los ferrocarriles de Colombia, el ferrocarril de Narino,
fue uno méas que sucumbio en la segunda parte del siglo XX. Entre 1930 y 1954,
las politicas del Gobierno prefirieron las carreteras y una a una, las viejas loco-
motoras desaparecieron. Algunos trenes que subsisten en 2015 tienen las mismas
caracteristicas que sus pares del siglo XIX: tramos cortos, inconexos, que sirven a
propésitos especificos: El Cerrején que une las minas de carbén con el mar, o, el
tren turistico de la Sabana de Bogot4, Turistren, a cargo de particulares que funciona
con elevadas tarifas los fines de semana y entre semana traslada a los estudiantes
de la Universidad Militar Nueva Granada entre Bogota y Cajica. El Ferrocarril del
Pacifico restablecido en julio de 2015 y que paulatinamente uniré al Valle con el
eje cafetero, posiblemente abra otra pégina en la historia de los ferrocarriles en
Colombia. Seremos testigos.

Los asuntos referentes a la salud de los trabajadores que participaron de esos
trabajos y las politicas médicas, econémicas y sociales que implementaron la ge-
rencia del ferrocarril de Narifio y el Ministerio de Obras Piiblicas son temas que
desbordan este articulo; pero, que resultara sugestivo investigar para comprobar
si la frase escrita por Guillermo Edmundo Chavez en su novela Chamb es cierta:
iQué nos importa que sea el ferrocarril (refiriéndose al ferrocarril de Narino) de
costo mas econémico en Colombia, si en cada polin hay un esqueleto y todo este
barro asqueroso estd manchado de sangre!... (Chévez, 1962: 88).
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