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Resumen: En la presente investigacion se analizé la conformacion y evolucion
del transporte de pasajeros en Boyaca durante el periodo 1930-1965. Para esto
se considero tres elementos fundamentales: en primer lugar, la relacion entre la
apertura y crecimiento de la infraestructura vial y las obras publicas con la
consolidacion de las empresas de transporte; en segundo lugar, la incidencia de
la legislacion y las politicas de Estado alrededor de dicho sector, en cuanto la
operatividad y estructura organizativa de la movilidad de personas en la region.
Por ultimo, la importancia que tuvo la creacion y expansion de las sociedades de
transporte en la formacion de nuevas condiciones sociales para la actividad

econdmica y cotidiana de la poblacién.

Abstract: The investigation analyses the conformation and evolution about
public transportation in Boyaca during 1930-1965. To get the objective we
considerate three fundamental elements: 1) the relationship between opening
and developed of roads and public work with the consolidation of transportation
business, 2) The government politics and legislation about the same category
and the organization of the mobility, including structure and operability in the
regions. 3) The meaning of creation and expansion of transportation business
societies and his relationship with the new social conditions for the economic and

daily activities.

Palabras Clave: Boyaca, Empresas, Instituciones, Medios de Comunicacion,

Transporte.
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INTRODUCCION

Alrededor del desarrollo industrial, la apertura de la agricultura comercial y la
formacion de nuevos espacios de mercado se generd la expansion de la
infraestructura y los medios de transporte que fueron indispensables para la
comercializacion de los bienes producidos en las industrias, los alimentos
cultivados por la economia campesina tradicional y productiva, las materias
primas y la maquinaria importada para mejorar la tecnologia al interior de las
fabricas. Sin dejar a un lado, el significado e impacto generados para la
movilizacion de personas, obreros o trabajadores industriales.

Historicamente, el transporte en Colombia se ha estudiado como parte de
una cadena consecutiva compuesta por la mula, el barco, la canoa, el ferrocarril,
el vehiculo automotor y el aviéon.! En torno a esta, se han precisado aspectos
como la conexidn regional y el establecimiento de las poblaciones: la mula
propicio el reconocimiento del territorio y la actividad agricola; el barco y la canoa
sobre la figura del Rio Magdalena? promovié el transporte de mercancias y la
vida comercial al interior del pais, ademas se convirtié en un punto central para
el direccionamiento de lineas férreas, caminos o carreteras; el ferrocarril
organizo y agilizé el transporte de mercancias desde los puertos al interior del
pais; y el vehiculo automotor (camioneta, bus o automaévil) exigié una ampliacion
de las vias, hasta entonces, estrechas y mal estructuradas, vinculando, de esta
manera, zonas apartadas de la realidad nacional y regional.

La transicibn o trasposicibn entre cada uno de los medios de
comunicacion que han existido en Colombia llevé a olvidar, e incluso a destruir
el medio anteriormente utilizado, con el uso de sistemas de transporte
considerados mas modernos y con mejores proyecciones; por ejemplo, el
ferrocarril, que inici6 desde el siglo XIX a proyectarse por varias zonas del pais,
se abandono de cierta forma en 1940, cuando tomé fuerza y relevancia dentro
de la gente el tranvia eléctrico y el autobus o el camion, tanto asi, que para finales
de la década de los sesenta la mayoria de lineas férreas dejaron de funcionar.

' CRUZ SANTOS, Por Caminos de Tierra, Mar y Aire.

2 El Rio Magdalena es la arteria fluvial mas importante del pais, permite desde la colonizacién
hacer un recorrido general por Colombia, que implica viajar desde el interior hasta Santa Marta,
alrededor de él se recrea la vida portuaria y comercial de gran parte del siglo XIX en el pais.
MEDARDO RIVAS, Trabajadores de Tierra Caliente.
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Con base en lo anterior, algunos historiadores y economistas explican

cdémo, de cierta manera, estos medios de transporte se consideraron necesarios,
de acuerdo a las condiciones economicas y a la politica, u objetivo principal de
los gobiernos en turno segun el caso. Por ejemplo, cuando la economia gir6 en
torno a la monoexportacion cafetera, se impulsaron ciertos procesos de
industrializacion, robusteciendo en inversién y crecimiento de la red férrea.
Empero, la caida comercial de este producto llevd a que se proyectaran, en
paralelo a la linea férrea, carreteras y vias que comunicaran o vincularan la
industria con los municipios de flujo comercial.® Al igual que los cambios
econdomicos, las instituciones y la politica publica estimuld, o resté importancia,
a los sistemas de transporte, los cuales se supeditaron operativa y
administrativamente a las disposiciones cambiantes del Estado.

La formacion de empresas y sistemas de transporte influyo en los cambios
socio-economicos de los diferentes espacios regionales; en este caso, Boyaca.
Departamento que se ha definido como una de las zonas del pais con mayores
atrasos, tal vez, debido al desconocimiento de su realidad empresarial y
econoOmica, ya que son pocas las investigaciones que abarcan o tienen por
objeto la historia econdmica boyacense. Este, a su vez, se ha caracterizado por
ser un espacio predominantemente rural, donde el sector agricola y la economia
campesina han tenido un papel determinante. Sin embargo, alli se desplegaron
procesos empresariales e industriales caracterizados, en un primer momento,
por la existencia de pequefas companias de tipo familiar que aprovecharon el
impulso de politicas econdmicas desarrolladas durante los gobiernos de la
republica Liberal, a partir de 1930.# Estos procesos fueron antecedente de
complejos corredores industriales, constituidos para usufrutuar la diversidad
productiva de la region y la presencia de una gran variedad de recursos
naturales, tierras y riqueza mineral.

Tanto la agricultura como el turismo y la industria fueron sectores que se
vincularon al transporte, permitiéndole un crecimiento a nivel de rutas y
formacion de empresas; es decir, que la necesidad o demanda generadas por la

produccion agricola y la expansioén industrial propicio la llegada de buses, chivas

3 SALAZAR MONTOYA, De la Mula al Camién, apuntes para una historia del transporte en
Colombia.
4PLAZAS DIAZ, “Los primeros afios del desarrollo empresarial en Boyaca”.
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o0 camionetas hacia zonas tal vez hasta entonces apartadas del mercado local o
regional. Igualmente, la posicion geografica de Boyaca en la cordillera oriental
de los andes colombianos y en la frontera con Venezuela justifico la
configuracion de una amplia red vial, que permitio llegar desde la capital a otros
espacios como los Santanderes y el oriente del pais.

Mas alla de su estado, las trochas,® caminos de herradura o carreteras de
asfalto facilitaron la expansién del sistema de transporte automotor, pues las
empresas conformadas suplieron insuficiencias de la poblacién en cuanto a
movilidad y prontitud. La existencia de una linea ferroviaria principal que solo
conectaba en forma directa a la capital Bogota con las tres ciudades mas
relevantes del departamento dejaba de lado a municipios aislados y provincias
situadas al norte u occidente del mismo.

El transporte ha sido un sector significativo dentro de la historia econdmica
nacional, sin embargo, los estudios que lo han abordado son insuficientes, en
cuanto a la actividad empresarial y su organizacion interna. Por otra parte, en
algunos estudios hace falta reflejar el vinculo directo del transporte con la
infraestructura vial, las obras publicas del pais y la incidencia de la politica
gubernamental para su desenvolvimiento. De esta manera, la investigacion se
propuso demostrar como la expansion del sector transporte permite entender la
complejidad y dinamica del desarrollo econdmico de un espacio regional, a tal
grado, que se plantea el desarrollo de un tejido productivo local.®

Por otro lado, la consolidacion de la actividad transportadora conllevd una
reflexién sobre la conformacion de nuevas condiciones de vida que se divisaron
a consecuencia de la movilidad y accesibilidad a diferentes espacios, asi como,
en los cambios dentro de sus actividades cotidianas y econdmicas.

Este ultimo punto, de gran interés para esta investigacion, llevé a plantear
la pregunta sobre ¢cual fue el proceso de consolidacion del transporte de
pasajeros y sus empresas dentro de los proyectos de desarrollo socioeconémico

regional en el departamento de Boyaca? Esta interrogante ayudoé a resolver, de

5 Denominacién del comun que se da a los caminos empedrados o de herradura.

6 Categoria planteada y discutida desde los afios ochenta por académicos italianos y espafoles
que pretende analizar y definir la idea de desarrollo desde légicas territoriales y espaciales mas
reducidas que la mirada nacional, fundamentada también en los planteamientos clasicos de
Alfred Marshall. Esta ha sido ampliamente aplicada por investigadores mexicanos del Norte del
pais, dentro de los cuales se destaca a nivel practico el trabajo de CERUTTI, “Crisis y
reconversion del tejido productivo: La Laguna”, pp. 2-3.
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cierto modo, una de las limitaciones dentro de la historia econdmica que plantea
Adolfo Meissel de la Roca,” en torno a la ausencia de informacién en la region
de Cundinamarca y Boyaca. Ademas, de explicar la incorporacion de grupos de
empresarios y el establecimiento de relaciones econdmicas a nivel regional, a
partir del fortalecimiento de dicha actividad entre 1930 y 1965. A la par, indujo a
una articulacién de las condiciones viales y economicas de la region con las
politicas nacionales normalizadoras y vigilantes del servicio de transporte.

En el departamento han desplegado algunos procesos de
industrializacion, en torno a pequefas fabricas manufactureras y de produccion
de bienes intermedios o de consumo directo que se constituyeron desde finales
del siglo XIX; cuyo impacto es considerable tanto para este como para el pais,
asimismo, han destacado ciertos medios de comunicacion tradicionales como el
arriero y el ferrocarril. Sin embargo, algunos no han sido aun objeto de
investigacién histérica; pese a los aportes que pueden tener dentro de los
estudios regionales del transporte y la historia empresarial. Motivo por el cual, se
considero necesario desarrollar un analisis que dé cabida a dichos procesos
desde una perspectiva local; pues, gran parte de los analisis en dichos campos
se han centrado en otros espacios, por ejemplo, Antioquia, Valle del Cauca y
Cundinamarca.®

En razén a que las investigaciones, tanto de transporte como de sus
empresas, tienden a enfocarse en una zona especifica, se emprendié este
trabajo desde la perspectiva historica en términos regionales de Boyaca,® la cual
aporta en principio a la linea investigativa empresarios y redes de poder
establecida por la asociacion centro de estudios regionales — REGION,™ vy,

ademas, a la historiografia econémica nacional que poco conoce acerca de los

" MEISSEL DE LA ROCA, “Los estudios sobre historia econémica de Colombia a partir de 1990:
Principales tematicas y aportes”, pp. 4-42.

¢ LADRON DE GUEVARA, El empresariado colombiano Una perspectiva histérica, pp.287.

° A lo largo de la tesis se usara mas la categoria de espacio regional que en esta investigacion
no se refiere a la delimitacion politico-administrativa de los departamentos, sino a la articulacion
social, econémica y cultural de territorios proximos entre si (Cundinamarca, los Santanderes y
Llanos Orientales), en donde la actividad productiva, organizacion demografica y la historiografia
convergen procesos colectivos. En este sentido, el estudio de Boyacé ya sea, en el orden
econdmico o empresarial esta vinculado con algunas situaciones de sus lugares colindantes, sin
los cuales se definiria a éste como un espacio omnimodo.

0 Grupo de Investigaciones Histdricas del Estado Colombiano, en el cual convergen trabajos
académicos de la Universidad del Valle y la Universidad Pedagdgica y Tecnoldgica de Colombia,
algunos de estos, inscritos a la linea de investigacion historia empresarial e institucional.
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procesos boyacenses. A nivel historiografico, para el departamento se encuentra
informacion referida a la consolidacién de la industria textil, la formacién y
proceso de evolucion de la empresa Acerias Paz del Rio, la industria harinera a
partir de la creacion del Molino Tundama vy la creacion del sector siderurgico.
Sin embargo, se observa un vacio respecto al estudio de las distintas
modalidades de transporte, debido a la dificultad para encontrar otros trabajos
de este corte y a los incipientes avances en historia economica.

La periodizacion planteada en la investigacion se establecio a partir de la
revision de algunas fuentes notariales que evidencian: en primer lugar, la
creacion de la primera empresa de transporte e industria automotriz en Boyaca,
denominada Autobuses Saurer, cuyo primer registro esta en la escritura 729 de
la Notaria Segunda del Circuito Centro el 6 de noviembre de 1930; y, en segundo
lugar, la constitucion de empresas de importancia nacional y regional se
desarroll6 hasta finales de 1965, tras la creacién de la Cooperativa de
Transportadores Rapido Chicamocha, y otras como Autoboy. Igualmente fue
importante para definir la temporalidad a estudiar los inicios de la actividad
transportadora bajo el auspicio legal y politico del estado colombiano que se
remiten a la década de los cuarenta del pasado siglo.

A lo largo de la investigacion se corroboré que la evolucion de las
empresas de transporte de pasajeros en el periodo de 1930 a 1965 no fue un
proceso lineal; por el contrario, se pueden encontrar cambios respecto al tipo de
sociedad, estructura y formas de vinculacion de los socios o el capital. Es decir,
las companias creadas durante estos afos, con el pasar del tiempo, trataron en
efecto de superar las limitaciones que habia vivido la actividad transportadora, lo
cual supuso el desarrollo de ideas innovadoras por parte del empresariado, de
quienes se confirmd su experiencia, tradicion y forma de organizacion que,
realmente, no obedecen al modelo de empresario industrial.

De igual forma, se reafirmé que la configuracion del transporte de
pasajeros en el departamento de Boyaca impulsé procesos de modernizacion e

integracion socio-econdémica a nivel regional y nacional. La formacién de nuevas

" En relacién a estos temas se debe resaltar los articulos y trabajos de grado hechos por Leidy
Diaz, Nubia Pineda, Olga Acuina, Carolina Barreto, entre otros investigadores vinculados tanto al
grupo Region como a los posgrados de economia impartidos por la Universidad Pedagdgica y
Tecnoldgica de Colombia.
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rutas permitié: primero, la apertura de mercados locales a redes de comercio
mas amplias que difundieron la produccion interna dentro de la economia del
pais; segundo, la vinculacion entre el mundo rural y el espacio urbano y, por
ultimo, la configuracion de espacios de sociabilidad.

Finalmente, se aseverd el impacto de la politica publica y las
trasformaciones institucionales en la actividad transportadora de pasajeros, lo
que determin6é su orden administrativo y los espacios de servicio al devenir
versatil de la misma y a las condiciones o0 exigencias econdmicas tanto del

Estado como de los otros sectores y gremios sociales.

Perspectiva metodoldgica

Inicialmente la investigacion estaba encaminada unicamente al campo
empresarial; no obstante las fuentes y estructura de la misma la redirigié hacia
cuestiones politicas, econdmicas y sociales que se aglomeraron bajo dos
amplias ramas de la historiografia: por un lado la historia del transporte y las
comunicaciones, y por otro el ya mencionado enfoque empresarial. En cuanto al
primero se fundamentd el desarrollo e insercidn de aspectos como la politica
publica y la red vial regional, tras la lectura de los trabajos realizados por Maria
Teresa Ramirez que pese a su interés en las lineas férreas y el transporte de
carga evidenciaron la importancia de incluir la intervenciéon gubernamental y el
estado de la obra publica como posibilitadores o limitantes para la configuracién
y expansion de los sistemas de movilidad.’”> En Colombia, este enfoque ha
permitido reconstruir y explicar las transformaciones sociales que se originaron
a partir de cambios dentro del sistema econdmico, la innovacion tecnoldgica y la
aparicion o fortalecimiento de nuevos medios de comunicaciéon que llevan a la
metamorfosis de la cotidianidad colectiva e individual.

Jesus Antonio Bejarano realizd un balance del desarrollo de la
historiografia econdmica colombiana, rescatando las tendencias vy
aproximaciones tedricas usadas para abordar distintas investigaciones y objetos
de estudio, permitiéndose establecer dos caracteristicas sobre la historia de los

transportes, que se constituyeron en una linea transversal y conductora para el

12 RAMIREZ, La infraestructura de transporte en Colombia, pp. 548, “Efectos de eslabonamiento
de la infraestructura de transporte sobre la economia colombiana: 1900-1950”, pp. 76, “Transport
Infrastructure in Colombia and its Impact on the Economy”, pp.
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desarrollo de este trabajo. Como primera caracteristica, el alto grado de
participacion de los norteamericanos en este campo, y, en segunda medida, la
necesidad de comprender este tema desde la integracién de los mercados y la
construccion de vias y medios de comunicacion.’® Este ultimo aspecto es
relevante, pues, se considera que la investigacion direcciond uno de sus
objetivos al analisis de la actividad del transporte, respecto a los cambios en las
relaciones comerciales y los espacios que forjan nuevos vinculos sociales.

En este orden de ideas, la historia del transporte y las comunicaciones se
transformé en elemento imprescindible, no sélo para exponer el contexto, sino
para entender la inclusion de sus compafias conforme las condiciones socio-
econdmicas y politicas de una regién o un pais. Por consiguiente, se dedicé una
parte de la investigacion a dos bloques tematicos: el crecimiento de la
infraestructura vial como posibilitadora de la movilidad, tanto de carga como de
pasajeros, y la institucionalidad que vigilaba y controlaba la actividad a nivel de
rutas y tarifas.

La investigacion se sustentd, primordialmente, en fuente primaria, pues
los trabajos de transporte terrestre por carretera abordados desde el area
histérica y empresarial en América Latina y, especificamente, en Colombia son
muy escasos, lo que dificulta el contraste y analisis respecto a otras realidades
o contextos. Aunque, existen amplios estudios e investigaciones sobre
ferrocarriles y otros sistemas de transporte, se dificulta tomarlos como referencia
analitica, en tanto, la operatividad, estructura, funcionamiento e integracién
empresarial y socio-econdmica es muy distinta a la encontrada para la movilidad
de carga y personas en buses, camiones o automoviles.

La falta de interés en este campo se puede explicar desde varios
aspectos: a) la importancia que se ha dado a otras modalidades como el
ferrocarril y la navegacién fluvial, considerados de mayor impacto para los
procesos nacionales, la expansion de los mercados externos y la insercion de
capital extranjero. b) La ausencia de referentes bibliograficos y anales que
permitan constituir una base metodolégica y tedrica. c) La dificultad de acceder
a archivos privados, situacién que no ocurre con otros medios de comunicacion,

los cuales, por su caracter nacional, estan organizados en fondos y archivos

13 BEJARANO, Historia econémica y desarrollo: la historiografia econémica sobre los siglos XIX
y XX en Colombia.
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documentales. d) La carencia en la historiografia del transporte en Colombia de
investigaciones que amplien sus periodos de estudio hacia la segunda mitad del
siglo XX, pues, la mayoria se enfocan a finales del XIX y las primeras décadas
de la pasada centuria.

Por tanto, es necesario plantear una propuesta metodolégica que facilite
a proximos trabajos su desarrollo y estructura. Dada las caracteristicas y la
operatividad del transporte de pasajeros, este no puede explicarse sin analizar
la evolucion y complementariedad que tiene con otros medios de transporte, en
particular, la red férrea que se utilizd como referente para la ampliacion y
creacion de rutas o lineas de servicio. Dicha propuesta se complementa con la
postura de Gustavo Garza, quien incluye la actividad transportadora dentro del
sector servicios, clasificandole como un elemento imprescindible para el
incremento y desarrollo empresarial; al igual, que un factor determinante e
impulsor de la infraestructura y obras publicas.’

Aunque no hay un consenso para definir la categoria servicios, se refieren
algunas caracteristicas homogéneas que permiten su identificacion: la utilidad
para el consumidor, el uso de la industria manufacturera, el hecho que sean
gratuitos o generen un costo y el vinculo que se mantiene entre el productor-
comprador independientemente de su consumo inmediato o duradero. Sin
embargo, lo mencionado no implica que cada tipo de servicio tenga una
particularidad funcional y social.'® Para el caso del transporte de pasajeros se
encontraron ciertas cualidades, antes sefialadas, por ejemplo: el beneficio socio-
econdmico visto desde los procesos migratorios y la emersion del comercio; la
relacion directa con el sector automotriz como proveedor de insumos y redes de
negocios; la atribucién de una tarifa para su empleo; y la responsabilidad exigida
al empresario frente al usuario en cuanto a su equipaje, seguridad y comodidad.

Por otro lado, el estudio del transporte de pasajeros implica definir
regionalmente el espacio de interés en cuanto a la infraestructura y las obras
publicas que, finalmente, seran elementos que favorecen o limitan la expansion
del servicio y el crecimiento empresarial de las sociedades. Asimismo, es
imprescindible estudiar las politicas publicas (inicios, modificaciones y

revocaciones) que determinan la forma de funcionar de las empresas, los costos,

4 GARZA, “La revolucién macroeconémica del sector servicios”, pp. 1-3.
15 GARZA, “La revolucién macroeconémica del sector servicios”, pp. 8-10.
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sanciones, registros e incluso balances financieros del sector. Esto sin dejar de
lado las pretensiones institucionales y politicas que tienen tanto el poder
ejecutivo como los empresarios en la regulacion, control y vigilancia de la
actividad. En este sentido, se debe valorar hasta donde la normativa se cumple
a cabalidad en beneficio o debacle del transporte. El orden legislativo y
corporativo conduce, a su vez, a la revision de las zonas de servicio, lo cual no
puede solo enunciarse de manera tajante sin, al menos, una explicacion del
porqué de la importancia y centralidad de cierta linea o espacio para las
empresas, los usuarios y el gobierno en general, por tanto, las consideraciones
que se plantearon obedecen al contexto econdmico e historico del objeto de
estudio.

En sintesis, se sugiere a lo largo de este trabajo que la actividad
transportadora, y todo lo derivado con esta, se entenderia desde la teoria de
interacciones generales que sustenta la localizacidn o ubicacién de los servicios
acorde al papel de los empresarios, la politica e instituciones gubernativas y la
demanda social.'®

En cuanto al enfoque empresarial se utilizaron algunos referentes
conceptuales y metodoldgicos del mismo,’” en la medida que realiza a partir de
la figura del empresario o la empresa, un analisis del contexto institucional, social
y politico. Pues, la actividad empresarial, ya sea de manera planificada u
organizacional, revela las modificaciones a nivel técnico, las caracteristicas del
entorno geografico inmediato y las condiciones socio-culturales de un grupo
poblacional.’® De igual forma, es la historia empresarial, como lo muestra Joseph
Schumpeter, un campo de estudio que cada vez mas evidencia los procesos de
desarrollo y las dinamicas econdmicas de una region o espacio.’®

La historia empresarial se entiende en esta investigacion como un campo
del conocimiento dentro de las ciencias sociales, donde convergen los intereses

de la historia econdmica y social con el fin de analizar fenémenos del contexto

6 Recogida en el libro de David Prince y Alasdair Blair publicado en Londres, en el cual se analiza
desde donde se ha estudiado y como ha cambiado la geografia del sector servicios.

17 Rama de la historia econémica de tan cercano interés para historiadores y economistas
ingleses, espafoles, latinoamericanos y norteamericanos luego de la segunda mitad del siglo
XX.

8 MARICHAL, “Avances Recientes en la Historia de las grandes empresas y su importancia para
la historia econémica de México”, pp. 9-36.

9 SCHUMPETER, Teoria del Desenvolvimiento Econémico, pp.255.
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empresarial. En esta se relacionan los procesos de desarrollo econémico y las
trasformaciones politicas y sociales de una regidén o un pais. Sus inicios son el
resultado del interés norteamericano e inglés en forjar tendencias teodricas que,
por un lado, analicen la funcién del empresario y, por otro, estudien el vinculo
entre la organizacion de las empresas y las transformaciones socio-econémicas
de un espacio.?°

Ciertamente, cada enfoque historiografico y econdmico facilitd la
comprension de distintas categorias, por ejemplo, al empresariado se ha
vinculado de forma reciproca con las decisiones y condiciones de la empresa.
Tal como lo plantea Joseph Schumpeter, el empresario “es el agente capaz de
dar una respuesta creadora, esto es poner en marcha innovaciones o nuevas
combinaciones de los factores de produccion”,?! por tanto, él es quien genera los
cambios empresariales. Dichas perspectivas, también, posibilitan analizar cual
es el papel de las instituciones en torno al desempefio de las empresas y como
estas ultimas, a lo largo de su historia, van a emprender cambios dentro de su
administracion y orden interno.??

Del mismo modo, se utilizd la nocion de tejido productivo local como eje
transversal de la investigacién, con la cual se pretendié corroborar y plantear una
de las conclusiones centrales que da explicacion al escenario econdmico
regional de Boyaca, esta integra tres aspectos claves: “a). Interrelacion generada
y sostenida entre productores y empresas dentro del mismo ambito regional, b)
constante cooperacién entre productores, c) vinculos econdmicos, familiares y
organizacionales que establecen los agentes productivos para la diversificacion
de actividades.” Factores que dentro del objeto de estudio estan vistos, por un
lado, en la incidencia y vinculo estratégico sostenidos con Bogota y los
Santanderes y, por otro lado, en la interaccion del transporte como multiplicador,
dinamizador o dependiente de las actividades econdémicas predominantes de
Boyaca.

Ademas, se recogen algunos de los aportes de Dennis Maillat, quien

considera que el sistema productivo local revaloriza el papel de las pequenas y

20 IBARRA, “La historia empresarial”, pp. 1-2.

21 SCHUMPETER, Teoria del Desenvolvimiento Econémico, pp.255.
22 NORTH, Estructura y cambio en la historia econémica, pp. 244.

28 CERUTTI, “Fertilidad empresarial en Monterrey (1885-1930)”, p. 4
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medianas empresas en el entorno regional, pues, las diferentes crisis
econdmicas originaron que las grandes compafias dejaran de verse como las
unicas generadoras de innovacion y cambio. Por ello, se empezo a plantear que
el desarrollo partiria desde el contexto regional; es decir, los espacios regionales
empezaron a considerarse estructuras activas de transformacion. En este
sentido, el sistema productivo local categorizado de diferentes formas,
basicamente, tiene por objetivo reconsiderar el papel y dinamica industrial-
economica tan compleja que puede desplegar en un pequefio espacio.?*

Este, a su vez, entrevé que una compainiia local puede originar redes de
produccion, innovacion econdmica y cambios sociales, de modo tal, que tanto la
empresa incide en la cotidianidad regional como esta aprovecha las condiciones
historicas y econdmicas alli encontradas. En resumen, los sistemas productivos
locales surgen de la constante interrelacién entre los agentes econdmicos, las
actividades, el mercado y las politicas institucionales reguladoras dentro de un
entorno. Lo interesante de su propuesta es el ajuste que tiene con el tipo y
estructura misma de las compafnias de transporte de pasajeros, las cuales, como
se vera mas adelante, se conformaron con capitales pequefios y trayectorias
cortas de duracion, es decir, estas son sociedades pequefias pero
fundamentales para la actividad y demas sectores econdémicos del

departamento.

Historiografia del transporte y las comunicaciones
Los estudios del transporte muestran grandes avances en cuanto a los

ferrocarriles y los cambios que estos generaron para el comercio interno y
externo en Colombia, en su relacién con el desarrollo de infraestructura en el
marco regional y nacional. La recopilacion que hacen los investigadores sobre el
transporte se constituye en base a tres aspectos: primero, la incursion de los
ferrocarriles, el transporte aéreo y maritimo en la formacion de las grandes
ciudades y puertos comerciales; segundo, la evolucién de la infraestructura,
maquinaria, redes de transporte y las empresas, luego de la consolidacion de
proyectos modernizantes; y, tercero, los empresarios y las familias pioneras en

esta actividad. No obstante, se presentaran los trabajos que atafien unicamente

24 MAILLAT, “Sistemas productivos locales y sistemas innovadores”, pp. 77-79
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algunos aspectos de interés central para la movilidad de personas en cuanto a
politica publica, empresas y la configuracion de red vial regional.

Respecto a lo anterior se pueden destacar cuatro trabajos relacionados
con la historia del transporte de pasajeros. El primero es de Fabio Botero
Goémez,?> en el que define la complejidad existente entre ciudad, espacio y
transporte, resaltando, en cierta forma, el papel y la dimension que le da a una
ciudad contar con medios de movilidad y comunicacion. Botero recoge los
avances que han tenido los sistemas de transporte en Medellin, el tranvia animal,
el ferrocarril, el tranvia eléctrico y el autobus; por cada uno revisa las limitaciones
que tiene, los cambios que produce en términos de mercado, economia y
relaciones sociales, los beneficios que acoge y la suplencia de un modelo por
otro. Este trabajo, facilité el establecimiento de algunas variables que se debian
tener en cuenta para la investigacion, ademas, es un ejemplo muy cercano de
coémo se puede abarcar el tema del transporte.

En Bogota se hace una historiografia del transporte en relacion al
progreso en el ensamble de buses, es decir, la conversion de una ciudad de
carretilla y tranvias a un mundo que busca la modernidad justo tras la llegada de
buses y camionetas; que con el paso de tiempo cuentan con carrocerias mas
modernas y de mayor comodidad para la poblacion. En mi opinién, el aporte
primordial de este libro es la coleccién fotografica que tienen sus autores sobre
los vehiculos automotor que posibilitaron el desarrollo de un sistema de
transporte, no solo en la capital, sino en todo el pais.?®

Del mismo modo, el libro titulado Empresas Publicas de Bogota Siglo XX
es fundamental porque emprende un analisis de la conformacion del tranvia
municipal como antecedente en cuanto a estructura administrativa, técnica y
operativa, de la empresa distrital de transporte urbano que control6 las lineas de
servicio e introdujo al parque automotor los autobuses a mediados de los afos
cincuenta. A diferencia de las dinamicas en la movilidad de pasajeros
boyacenses, en la capital del pais los cambios en las modalidades resultaron de
las iniciativas que presentaba la administracion distrital para la estructuracion y

mejora en el servicio.?’

25 BOTERO GOMEZ, Historia del Transporte Publico de Medellin (1890-1990), pp.142.
26 PERGOLIS y VALENZUELA, El libro de los Buses de Bogota, pp. 159.
27 RODRIGUEZ BAQUERO, Empresas publicas de transporte en Bogota, pp. 282.
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Para Boyaca se encontrd, recientemente, un articulo que describe

algunas cuestiones sobre el transporte regional a partir del enclave industrial de
Acerias Paz del Rio. Este complementd el avance del presente trabajo y
contribuyé con dos mapas o ilustraciones que reflejan el estado de la
infraestructura vial hacia los afos treinta y setenta de la centuria pasada, asi
como el adelanto del trazado de carreteras auxiliares que servian para movilizar
carga y trabajadores de la empresa. También, fue importante la sintesis que
expone respecto a los flujos de carga y las posibles zonas de mayor incidencia
migratoria poblacional, las cuales, se utilizaron como punto de partida para
algunas aseveraciones que respondian a por qué la configuracion de ciertas
zonas predominantes del servicio.?®

En efecto, la diversificacion de la industria después de 1930 impulso la
produccion de bienes a nivel nacional -papel, llantas, aceite vegetal- y la
construccion de parque automotriz. Y es, justamente, este ultimo rubro, en
companiia de la expansidn del sector siderurgico a raiz de la creacion de acerias
Paz del Rio, el que permite referir procesos de modernizacién, desarrollo
empresarial e insercién a la economia nacional. De ahi, que se consideraron
relevantes los trabajos cuyo objetivo principal ha sido estudiar el desarrollo
industrial del departamento.

En la expansion y crecimiento de la industria tuvo gran incidencia el
desarrollo de las empresas de transporte de carga y pasajeros, que facilitaron la
consolidacion de relaciones comerciales locales y externas. Incluso, se
corroboré que la evolucion en el transporte boyacense fue paralelo a la aparicion
de algunas industrias de carroceria y autopartes. Este engranaje del transporte
con el sector automotriz, coincide con algunas conclusiones de Juan Carlos
Pergolis, quien menciona como la conformacion de la empresa de pasajeros
Transbolivar corresponde, temporalmente, con la primera importacion de buses
carrozados por la Blue Bird, que van a ser un éxito dentro del gremio

transportador por ser una de las primeras unidades de chasis Ford.?°

28 PEREZ y GARCIA, “Zona industrial de Boyaca, de un enclave a una zona de conurbacion”,
pp.16

2PERGOLIS y VALENZUELA, “La industria carrocera en Boyaca”,
http://www.busesdecolombia.com/index.php?option=com_content&task=view&id=44&Itemid=0.,
[Consultado el 10 de enero de 2014].
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Avances y perspectivas de la historia empresarial en Boyaca
Con base en teodricos norteamericanos e ingleses, se inicia la expansion de los

estudios empresariales en Latinoamérica. Esta rama de la historia econdmica
tiene sus primeros avances en nuestros paises hacia la décadas de los ochenta
y noventa. A nivel del continente, se encuentran trabajos interesantes e
investigadores muy sugerentes, como Mario Cerutti, Maria Eugenia Romero
Ibarra, Leticia Gamboa, Marcela Hernandez Romo, Eva Rivas Salas, Sandra
Kuntz, José Alfredo Uribe, Carlos Ladréon de Guevara, Eduardo Saenz Rovner,
entre otros, que han abierto distintos horizontes, metodologias y objetos de
estudio, con los cuales han integrado el analisis y revision de empresas a los
procesos histéricos y de cambio regional o nacional que definieron el devenir
economico de sus paises. Sin embargo, dichas investigaciones no se
mencionaran, pues se profundizé en los avances y escenarios que ha tenido este
campo en Boyaca.

La historiografia econdmica y empresarial del departamento es incipiente,
no obstante, las propuestas de Leidy Plazas Diaz en torno a la industria harinera,
especificamente, el molino Tundama son muy pertinentes. En su trabajo ella
menciona como la vida de los habitantes de este municipio empieza a tener
eventualidades a partir de la expansion y tecnificacion de la produccion harinera,
en tanto, gran parte de los campesinos centran su siembra y trabajo en cultivos
de trigo, maiz y cebada, que, luego, serian procesados para el comercio local y
nacional.?% En este sentido, vincula dos aspectos principales de este trabajo, que
fueron la reconstruccion histérica de un sector econémico y los posibles cambios
generados, por él mismo, dentro de la cotidianidad social de la poblacién.

De igual manera, esta autora publica un articulo que, si bien no incluye la
actividad transportadora, sitta a Boyaca dentro del desarrollo y crecimiento
industrial, a raiz de tres actividades: la industria harinera, servicios publicos
(teléfono y correo) y produccion cervecera. En cada una de estas expone los
factores de incidencia en la figura y constitucion de las empresas con respecto a
las condiciones econdmicas antes de la década de los treinta del siglo XX y tras
las reformas liberales de los mismos afos, informacidén que brinda un panorama

de la economia regional previo y durante el periodo estudiado.3"

30 PLAZAS DiAZ, “La Industria Harinera en Duitama-Boyaca 1920-1940”, pp. 20.
31 PLAZAS DIAZ, “Los primeros afios del desarrollo empresarial en Boyaca”, pp.19.
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La tesis doctoral de Carolina Barreto acerca del sector siderurgico y el

corredor industrial en Boyaca, que abarca un periodo mas contemporaneo, es
imprescindible porque refiere algunas cuestiones y elementos de la economia
del departamento desde mediados del siglo pasado. A su vez, incluye
consideraciones en torno a la importancia del transporte tanto de pasajeros como
de carga para el crecimiento empresarial y la ampliacién de la industria incipiente
ubicada en el corredor comprendido entre Duitama y Sogamoso.?

El articulo de Olga Acuia Rodriguez. Como bien indica la autora, es una
aproximacion acertada de los primeros avances en la constitucion vy
consolidacion de empresas y grupos de empresarios en distintos sectores de la
economia (servicios, agricultura e industria pesada). Sus aportes principales a
este trabajo son ciertos referentes senalados respecto a la creacién de las
primeras companias de transporte, tanto de carga como de pasajeros, las cuales
se utilizaron para indagar sobre dicha actividad en los archivos municipales y
regionales de Boyaca.

Con el panorama expuesto anteriormente, acerca de los avances y
enfoques desde dénde se han estudiado y planteado las investigaciones del
transporte y las empresas a nivel regional, se observa la existencia de vacios
historiograficos. Estas omisiones o faltas son fundamentales llenar para realizar,
finalmente, una perspectiva mas completa de los medios y sistemas de
comunicacion de este pais. Ademas, es evidente que la atencion prestada a
ciertas regiones tradicionalmente presentadas en la historia de Colombia como
polos de desarrollo y progreso econémico, conllevd a pasar por inadvertidos
lugares que también son interesantes, porque tienen particularidades histéricas,
socio-politicas y econdmicas propias, como el caso de Boyaca.

Por otro lado, se encontrdé solo un trabajo que abarca el transporte de
pasajeros o el transporte publico desde una perspectiva empresarial. La
bibliografia nos muestra algunos adelantos en otros campos como
infraestructura, condiciones institucionales y vinculos socio-econdmicos, sin
embargo, en el espacio regional indagado es muy poco lo escrito y planteado a
nivel historiografico, incluso, han sido investigadores de otras disciplinas quienes

se han aproximado a esta tematica.

32 BARRETO BERNAL, Conformacién del empresariado del sector sidertirgico en Boyaca, pp.
263
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Fuentes

Para la investigacion el uso de informacion notarial y genealdgica amplio los
datos existentes respecto al origen, crecimiento y trayectoria de los empresarios
de transporte en Boyaca. La remision a los archivos de notarias permitié acceder
a registros de sociedades comerciales, tipificacion de los negocios, actividades
y acciones realizadas por las empresas. Tal como sefala Joaquin Viloria de la
Oz, para la historia empresarial estos son de gran importancia, ya que se
inscribian los negocios y acuerdos econodmicos de las sociedades.33

Las fuentes notariales que se utilizaron para la investigacion estan
resguardadas en archivos municipales y departamentales, asi como, en notarias
privadas que las catalogaron como fondos, puesto que Boyaca no cuenta con un
Archivo de Notarias en forma. Por ello, se visité las ciudades de mayor numero
de habitantes, flujos comerciales y redes econdmicas donde se registraron y
fundaron los negocios pertinentes al tema. Mas alla de la abundante y acertada
informacion, una de las grandes limitantes fue su dispersién y falta de
organizacion, en la mayoria de los lugares consultados no existe un indice, los
tomos se encuentran en estanterias divididos segun numero de notaria y ciudad
a la que pertenecen, por ende, si se quisiera rastrear, en su totalidad, el objeto
estudio, es necesario visitar, cuanto menos, las jurisdicciones que resguardan
los libros mas antiguos.

En primer lugar, se accedi6 al Archivo Central del Municipio de Sogamoso,
en donde se hallan escrituras, actas de protocolizacion y juicios de sucesion de
la zona correspondiente a la provincia Sugamuxi. Igualmente, se buscé en las
notarias primera y segunda de la ciudad de Duitama que contienen informacion
establecida luego de 1955 y 1961, respectivamente. Para los afios anteriores,
fue obligatoria la visita de la Notaria unica de Santa Rosa, donde residen los
archivos de la provincia Tundama, después que el presidente y politico
boyacense Rafael Reyes, hiciese de este municipio un centro administrativo,
juridico e histérico de la zona centro del departamento. Ademas, se reviso el
Archivo Regional de Boyaca, donde se ubica todo lo correspondiente a los

tramites y diligencias de los habitantes de la provincia Centro, Valderrama vy

33 VILORIA DE LA OZ, “Fuente Notarial e Historia Empresarial”.
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Ricaurte, quienes se acercaban a la Notaria Primera y Segunda de Tunja para
registrar sus documentos.

En los archivos notariales se indagaron las escrituras de constitucion de
las sociedades o empresas, la protocolizacion de los estatutos y algunas actas
administrativas, asi como el tipo de sociedad, es decir, si la organizacion e
inversion correspondia a una cooperativa, sociedad limitada o anodnima.
Asimismo, se reviso el capital representado en dinero o en bienes activos (buses,
automoviles, lotes, etc.), los documentos de disolucidn, la venta de acciones y la
prérroga en la vinculacién de afiliados y socios.

Por otra parte, se accedio a las Memorias del Ministerio de Obras Publicas
recopiladas en la Biblioteca Nacional de Colombia, en las que se encontraron
varios elementos. En primer lugar, el estado, progreso y planeacién de carreteras
en el pais presentadas por los diferentes regimenes presidenciales. Segundo, el
tipo de carroceria segun marca o referencia y la variacion estadistica sobre la
importacion de automoviles, buses o camiones. Tercero, las misiones e
intervenciones extranjeras que se incluyeron en la politica publica nacional, tal
fue el caso de la misidén Currie a mediados del siglo XX.34 Por ultimo, en cuarto
lugar, los adelantos en las vias de nuestro departamento como region colindante
con el centro administrativo y politico nacional. Pese a la abundancia de
informacion de esta fuente, uno de sus problemas fue la falta de recapitulacion
anual para el lapso comprendido por el trabajo, en particular, lo que compete a
la década de los cincuenta del pasado siglo donde solo se registraron los
sucesos y modificaciones de 1959.

En cuanto a la hemeroteca, se hizo una revision de periddicos
gubernativos como el Diario Oficial, donde se registraban las licencias de
funcionamiento de las empresas, las leyes, decretos y ordenanzas que emitian
los gobiernos y ministerios en relacion al transporte. Dicha legislacién dio cuenta
de los cambios y nuevas exigencias que, durante el periodo mencionado,

aparecieron anual o, incluso, mensualmente para la vinculaciéon de rutas, el

34 Es una mision emitida por el Banco Mundial, en donde, se envia en 1949 al economista
Canadiense Lauchlin Currie a explorar y analizar la situacién econdmica de Colombia en
diferentes actividades o sectores, incluyendo el transporte, para dar un reporte a nivel
internacional, pues tan solo el ano anterior habia experimentado una de las olas de violencia de
mayor impacto nacional. Sus reportes, fueron decisivos para establecer cambios o mejoras en la
politica econémica nacional.
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aumento de tarifas y el estado en el que debia permanecer cada carroceria,
segun numero de pasajeros e insumos de traslado. En éstas, por lo general, se
encontraron las nuevas politicas de transporte en relacién a la formacién de
parque automotores y el flujo o circulacion de automdéviles por las carreteras
existentes.

Del mismo modo, E/ Boyacense, periddico de la gobernacién del
departamento, en el cual se hacian publicas las ordenanzas sobre construccion,
conservacion y complementacion de carreteras y planes viales, asi como,
medidas sobre el transito en Tunja y el racionamiento de la gasolina, fue un
referente relevante. No obstante, la compilacién de estos en el Archivo Regional
de Boyaca era interrumpida, su estado en ocasiones impedia la lectura completa
de una resolucion, y los tomos no referian una catalogacion que facilitara el
rastreo de las noticias, lo que obligaba a una revision del recurso completo. En
lo que respecta al Diario Oficial se recomienda ir directamente al Archivo General
de La Nacion que si cuenta con un registro integral desde sus primeras
publicaciones en el siglo XIX, empero, la indagacion de algunos volumenes debe
ser total, pues, aun no tienen indice.

Ademas, se accedid a prensa nacional como El Espectadory El Tiempo
que registraban noticias sobre produccion de automoviles y camiones,
funcionamiento de las fabricas de llantas, reglamentacion del transporte, paros y
movilizaciones del sector, y algunos datos sobre las carreteras. Estos sirvieron
como referentes generales, pues, fueron muy pocas las notas dedicadas
concretamente a Boyaca. Por consiguiente, fue necesario ir a la imprenta de
periodicos regionales como el Radical, Svamox, Gato suelto, El Transportador
Colombiano, la Entrevista, Accion Civica y El Vigia --unos de corte catdlico y
otros de postura liberal en razén a la divisién bipartidista del pais--, en los que
usualmente se presentaban informes sobre carreteras y camaras de comercio,
letreros de empresas de autobuses, noticias de asambleas de transporte, fondo
de vias e industria de llantas.

Uno de los problemas relativos a la hemerografia local es la discontinuidad
que tienen algunos medios de difusién, de los cuales, soélo existe un afio, dos o
tres de su vigencia; situacién que impidié un seguimiento constante de las

primicias y acontecimientos.
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En paralelo a la revisién de fuente documental, se realizé un trabajo con

fuentes orales como otro tipo de informacién factual. En estas, se aglutinaron
datos que redimieron la conservacion de la memoria de aquellas familias o
personajes que recuerdan y exponen como fue la configuracién del transporte
de pasajeros en Boyaca. La recuperacion de memoria histérica fue a su vez, una
contribucion a las experiencias y conocimientos sobre la historia regional y
empresarial de Boyaca.

Finalmente, se accedié a documentacion de la empresa Cooperativa de
Transporte Flotax Duitama (Cooflotax), en donde se hallaron actas de
constitucidon, escrituras de conformacion de sus estatutos, presupuesto y
asociados, ademas de algunas revistas que resumian la historia de la empresa,
las rutas que manejaba y las formas de operacién y funcionamiento que tenia en
relacion a las resoluciones expedidas por el Ministerio de Obras Publicas.
Aunque, se indagd en papeles significativos de la compafiia, los datos
estadisticos y financieros conforme a lo estipulado por la ley General de Archivos
del pais exigen se resguarde unicamente informacién de veinte afos atras, por
tanto, las actas y folletos de revision fiscal aparecen desde 1980 en adelante.
Cabe mencionar que la principal dificultad de la investigacion fue, precisamente,
no incluir mas que un archivo privado de las sociedades; muchas negaron las
peticiones realizadas bajo el amparo de reserva y propiedad, mientras que otras
aceptaron la visita, comentando el extravio de documentos luego de la muerte
de los primeros propietarios.

Sin embargo, se lograron los objetivos propuestos a través de las fuentes
y, ante todo, en la estructura misma de la tesis, la cual se desarrollé en cuatro
capitulos que se articularon a las hipétesis e interrogantes planteados bajo una
linea de explicacion deductiva, que parte de lo general para llegar a un analisis
particular del espacio regional. En este orden de ideas, primero, se realizd un
balance historiografico-contextual de los cambios, vinculos y avances de los
sistemas de transporte en Colombia desde la importancia de la figura del
carguero, la navegacién fluvial alrededor del rio Magdalena como referente
geografico y econdmico que facilité la organizacion de la red férrea, los
problemas inherentes, asi como, los beneficios que causé el ferrocarril y, por
ultimo, el impacto de este en la configuracién de las vias como antecedente

principal para la instauracion del transporte terrestre automotor. También, se
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dieron algunos referentes de Boyacda, enfatizando principalmente en su
estructura econdmica y los procesos graduales de industrializacion que refiere la
bibliografia existente.

En el segundo capitulo se reconstruyo la red vial de carreteras y caminos
de herradura que se configurd a nivel regional conforme exigian las demandas
sociales, necesidades economicas y proyectos gubernamentales. Este muestra
las ventajas generadas por algunas de las carreteras para el transporte y la
sociabilidad poblacional, asi como, los obstaculos y contrariedades que tuvieron
en razon a los interés particulares de los politicos, tales como la exclusion de
algunos planes nacionales y la falta de presupuesto del pais y el departamento
para llevar a cabo el sin numero de propuestas aceptadas y proyectadas. A la
par, se reflejo el estado de las vias, las dificultades para implementar materiales
y técnicas modernas, y el afan de consolidar un trazado de caminos sin incluir
las caracteristicas morfolégicas del espacio.

Teniendo en cuenta lo expuesto en materia de infraestructura, se
plantearon algunos referentes sobre la transicion institucional, inicios, devenires
y modificaciones de la politica publica como factores determinantes para la
conformaciéon de las empresas y la organizacion funcional de la actividad
transportadora. Estas ideas antecedieron a otro de los puntos principales de la
investigacion, que fue lo concerniente a tarifas y rutas; en estos rubros, primero
se buscaba dar a conocer las condiciones en obras publicas y normativa
institucional para, luego, referir su puesta en practica. Es decir, se analizé el
vinculo entre esta ultima con las variaciones en materia de costos del servicio,
principios que se tuvieron en cuenta para la instauraciéon o rechazo de nuevos
precios y la designacion de lineas donde operarian las companias. Ademas, se
explicé la utilidad social y econdémica que tuvieron las distintas zonas de servicio.

Por ultimo, se dedico un capitulo al estudio de las empresas constituidas
en cuanto a tipo de sociedad, administracion, capitales y ciertos aspectos
relativos de sus estatutos (disolucién, numero de socios). Ademas, se incluyé un
breve panorama sobre el parque automotor en Boyaca, pues, esto permite
precisar la amplitud del campo, con respecto a otras zonas del pais, y sefalar
ciertos problemas para la estabilidad del mismo. Del mismo modo, fue
imprescindible dedicar un apartado para caracterizar y plantear algunas
generalidades distintivas del empresario del transporte.
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Capitulo I. LOS TRANSPORTES EN COLOMBIA Y LA REALIDAD
ECONOMICA BOYACENSE

En el presente capitulo, se pretende hacer un acercamiento historico a los

cambios y procesos que Colombia ha experimentado en relacion a la
configuracion de los sistemas de transporte. Nos parece fundamental entender
el contexto en que estos se han instaurado, las transformaciones sociales y
econdmicas que propiciaron en ciertos momentos o periodos y las diferencias
entre cada uno, a nivel de beneficio social. Establecer un panorama general de
los transportes implica, por un lado, analizar las politicas econdmicas que han
atenuado las variaciones, limitaciones y potencialidades de cada medio y, por
otro, tener en cuenta una serie de elementos (geografico, cultural, econémico)
que determinan su funcionamiento a nivel local, regional o nacional.

De acuerdo con lo expuesto, es primordial hacer mencion de la evolucion
y los trastornos existentes en la historia econdmica del pais, es decir, explicar
como Colombia a lo largo de los siglos XIX y XX ha sufrido una continua
diversificaciéon de su economia con respecto a las posibilidades brindadas en el
mercado mundial, las relaciones exteriores y la imagen que éste puede
proyectar. No es fortuito que tanto la agricultura, la mineria como la industria
dependieran en su momento de la materia prima de otros paises, o de las
demandas, necesidades y transformaciones que las demas naciones tenian. En
torno al escenario econémico de Colombia, se puntualizara en ciertos aspectos
particulares de la economia boyacense, tratando de articular la dinamica
nacional con la regional, en particular lo referente a la configuracion de la
industria local y su impacto en el mercado interno del pais.

1.1 Perspectiva General de los Transportes en Colombia

El transporte es un servicio que ha existido desde siempre en la vida y
cotidianidad de los pueblos. Sus cambios derivan, por una parte, de las
necesidades y exigencias de la poblacion en busca de mejores condiciones de
movilidad comercial e individual y, por otra, de las tensiones y deso6rdenes
generados al interior de cada sistema; es decir, los problemas acarreados desde
la compleja articulacién de la geografia, la economia, la sociedad y las politicas
institucionales del Estado. No podemos olvidar que el transporte, ya sea de

empresa privada u oficial, es un servicio publico que, tal como sefala Dario
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Samper, es indispensable para la mayoria de los habitantes de Colombia.3® Por
lo tanto, constituye un foco de intervencion e inversion para el Estado que se ha
encargado, a lo largo de la historia, de construir en cadena rodante puertos,
lineas férreas y caminos o carreteras.

El analisis de la actividad transportadora en Colombia ha suscitado varios
debates acerca del impacto que, a nivel nacional, ésta tiene en el desarrollo
econdmico. Emilio Latorre®® considera algunos autores que responden al
interrogante: ;cdémo los transportes introducen nuevos escenarios sociales?
Esta inquietud nos ayuda a comprender mejor la historia de los transportes, en
la medida que conduce a un acercamiento de factores implicitos, o presentes,
en la constitucion de cualquier empresa y sistema de movilidad. En primer lugar,
el impacto en las redes de comunicacién y la relacién de una poblacidon y unas
regiones dispersas en un espacio geograficamente diverso; en segundo lugar, la
estimulacion del sector industrial; en tercer lugar, el atraso de nuestros medios
de transporte a raiz de la inestabilidad politica y el interés particular de los
gobiernos; y, por ultimo, el crecimiento urbano.

El transporte surgié en Colombia como medio basico para la integracion
de un pais diverso en regiones, topografia e historia. “El avance de este no es
mas que el recorrido de las necesidades de una sociedad cambiante que poco a
poco se da cuenta del acelerado mundo en el que habita.”3” Desde la perspectiva
de Cruz Santos, cada medio de transporte que existid es el resultado de la
aparicion y desarrollo de técnicas al interior o exterior del pais; por ejemplo, el
ferrocarril no hubiese funcionado sin la invencién de la locomotora de vapor
hecha a manos de ingleses y norteamericanos. De igual forma, sucede con la
herencia de los romanos respecto de la construccién de caminos. Referirnos a
la historia de los transportes en Colombia es, como menciona German
Arciniegas,® un reconocimiento del cuento aventurero que nos permite situar la
majestuosidad de los paisajes, las diferencias de sus gentes y el recorrido de un

pasado.

3 SAMPER, Introduccién al estudio del transporte, p. 12.

36 LATORRE, El transporte y el crecimiento regional en Colombia, pp. 39-47.

37 CRUZ SANTOS, Por caminos de tierra, mar y aire, p.14.

38ARCINIEGAS, German, “Caminos Reales de Colombia”, en
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/historia/caminos/indice.htm. [Consultado el 3 de abril de
2014].
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En Colombia, la primera aplicacion practica de un modo de transporte se

remite a las comunidades prehispanicas, quienes en su afan de intercambio o
trueque comercial empezaron a recurrir a distintas formas de movilidad que,
incluso, repercutieron en su sistema de organizacion, ya que algunos grupos
concentraron su poblacion en puntos cercanos al Rio Magdalena, medio de
transporte y eje de mercado mas importante en aquel entonces. Antes de la
mula, era comun encontrar la figura del carguero humano que a sus espaldas
debia llevar los productos. Por ejemplo, los laches, quienes fueron muy
importantes por ser intermediarios en el abastecimiento de sal y bienes derivados
de esta, en su entorno mas cercano al Norte de Boyaca, especificamente el area
de la Sierra Nevada del Cocuy, debian trasladarse a pie por largos caminos
cordilleranos.3®

Precisamente, es la presencia de la cordillera de los Andes en el pais una
de las razones que explica la dificultad de renovar los medios de transporte,
incluso, causa curiosidad que ante procesos de modernidad en otros paises, en
Colombia en 1930 siguiera incrementandose el uso de la mula y el arriero. Este
no es el unico caso, en el siglo XIX, luego del proceso de independencia, el mal
estado y direccionamiento de los caminos de herradura hizo que los animales de
mayor resistencia en carga se vieran incapacitados para trasladarse desde los
espacios de origen a otros lugares, asi lo manifiesta Rafael Dario Muriel cuando

menciona:

En épocas de invierno se institucionalizaba el "Hombre Carguero” como medio de
transporte, ante la irregularidad topografica de los caminos existentes. Los cargueros
humanos fueron mas seguros que las mulas, lo que fue muy importante para el
desplazamiento espacial de personas.

Los cargueros obraban coordinadamente de acuerdo al tipo de mercancia a
transportar y de acuerdo al terreno y topografia. Los caminos eran construidos en linea
recta sin bordear las cordilleras, de manera que se iba de la cima a las hondonadas
para luego subir de nuevo en linea recta haciéndose el viaje lento y dispendioso. Por
ejemplo, hacia 1840, los cargueros -entre Cartago e lbagué--se recorrian los cien
kilbmetros de camino en seis o siete dias, mientras que las mulas gastaban el doble y

eran evitadas por los viajeros por el frecuente riesgo de despefarse.*°

39 ACUNA RODRIGUEZ, “Circulacién indigena de sal e integracién socioecondémica en la sierra
nevada del Cocuy”, pp. 5-9.
40 MURIEL, “Comercio internacional y desarrollo del sistema de transportes colombiano”, p. 6
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La cita anterior es el reflejo de un pais que, a pesar de observar en el

transporte una actividad fundamental para el crecimiento de la economia
nacional, continuaba sin desarrollar intentos de modernizacion y expansion del
elemento base para el crecimiento empresarial. EI reconocimiento de dicho
sector se evidencia en los distintos proyectos de ley que se emprendieron desde
la gestacion del Estado-nacion, cuyo objetivo era avanzar en infraestructura
para, luego, implementar modalidades de transporte.

El siglo XIX, como sefiala Jaime Salazar Montoya,*' es conflictivo en
términos de vias de comunicacion y transporte, aun se continuaba con una
polarizacion y segregacion de ciertas zonas “improductivas”. Esta situacion se
reflejaba en la existencia de tramos sueltos de ferrocarriles, volumenes de trafico
muy reducidos, en ciertos lugares, que optaron por promover el mercado local y
la duracion casi interminable de viajes que no superaban mas de cincuenta
kilbmetros. Asi lo narraba Salvador Camacho Roldan en su viaje Bogota-
Magdalena, cuando planteaba que era un recorrido costoso y largo, pues, debia
hacer uso de varios arrieros y posadas de estadia.*?

Aunque el panorama estuviese nublado, Colombia es un pais que cuenta
con una posicion geoestratégica a su favor debido a su ubicacién en medio de
dos mares y la relacion fronteriza con otros paises, ademas de la riqueza mineral
y natural que lo preside. Estos factores llevaron, en primer lugar, a potencializar
desde principios del siglo XIX el uso regionalizado de los medios de transporte.
Por ejemplo, mientras Antioquia invertia grandes esfuerzos en el ferrocarril,
Honda, Girardot, La Dorada,*® entre otros, potencializaron al rio Magdalena
ratificando la imagen que tenia desde el siglo XIX como la principal arteria fluvial
de Colombia. Alli se empezaron a articular los puertos con el comercio y el
mercado del interior, convirtiéndose, finalmente, en un medio para el transporte
de productos de exportacion como el tabaco, el caucho y la quina. Asimismo, el
establecimiento de zonas productivas y de crecimiento territorial alrededor de los
espacios mas navegables de este rio, lo convirtieron en punto de partida para el
desarrollo econdmico y la instauracidon de carreteras nacionales que enlazaron a

ciudades intermedias con la capital.

41SALAZAR MONTOYA, De la mula al camion, pp. 17-21
42 CAMACHO ROLDAN, Notas de Viaje, Tomo |, pp. 50-76.
43 Municipios ubicados en el centro del pais en la region conocida como Alto y Magdalena medio.
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El rio Magdalena constituyd, desde la época colonial, la via de

comunicacién de mayor importancia. Los espafoles, tras una pronta expedicion
enviada por Garcia de Lerma, sefialaron que éste no solo servia de guia o ruta
para llegar al Peru, sino que era el mecanismo de trafico de viveres y alimentos
necesarios para mantener a las tropas.** Incluso, por el rio fue posible el
reconocimiento espacial de Colombia y el acercamiento a las comunidades
indigenas. A pesar de los obstaculos de navegacion, desde 1823 se concedio a
un comerciante aleman, Juan Bernardo Elbers, la posibilidad de crear una
compania de transporte que ofrecidé inicialmente el servicio de buques
tradicionales y luego importd, por primera vez, barcos de vapor hechos en
Estados Unidos, los cuales recibieron el nombre del Gran Bolivar y el Gran
Santander.#®

Durante la primera mitad del siglo XIX, la navegacion por el rio Magdalena
fue llevada a cabo por empresas con presencia de capital extranjero, que
aprovecharon la practica y capacidad técnica de este negociante aleman para
luego reconocer sus errores y limitaciones, y, asi, mejorar y acomodar las
embarcaciones acorde a las exigencias y caracteristicas geograficas del rio. El
Magdalena se transformdé en escenario de circulacion de navios, botes,
champanes, buques y barcos a vapor. No obstante, tuvo muchos problemas de
estabilidad y progreso debido a la falta de capital, al atraso en las técnicas
utilizadas para analizar su profundidad, velocidad y corriente, al desorden politico
y civil del pais, a causa de las guerras entre federales y centralistas, y a la
ausencia de demanda industrial o agricola. La preocupacién de muchos
gobiernos de la época, en especial de Tomas Cipriano de Mosquera,*6 en 1848,
era impulsar, a partir de capital del Estado, la vida econdmica del rio.

Hasta inicios del siglo pasado, dice Alvear Sanin, el Magdalena aseguro
la conexion del altiplano con la costa. Dada sus caracteristicas, servia como

canal diurno de traslado en piragua de personas y mercancias; en la noche era

44 CRUZ SANTOS, Por caminos de tierra, mar y aire, pp. 28-32.

45 ZAMBRANO, “La navegacioén a vapor por el Rio Magdalena”, pp. 2-3.

46 Presidente de Colombia durante tres periodos distintos (1845-1849), (1861-1864), (1866-
1867). Militar caucano que inicialmente milité y compartio los principios del conservadurismo para
luego convertirse en un hombre de principios liberales que se opuso a las medidas y propuestas
de Mariano Ospina Pérez. Su importancia radicé en la politica econdmica que implanté desde
los cambios institucionales, VASQUEZ Claudia, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del
Circulo de Lectores, http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/mosqtoma.htm.
[Consultado el dia 13 de mayo de 2014].
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imposible su uso por el aumento de las corrientes, la falta de luz y la baja calidad

o seguridad brindada por las embarcaciones.*’

1.1.1 El Magdalena en conexion a los puertos, arteria fluvial y red

comercial.

Colombia, a consecuencia de la presencia de dos areas oceanicas o maritimas,
cuenta con puertos de gran importancia en el Caribe y el Pacifico; ademas de
algunos puertos que se encuentran situados alrededor del rio Magdalena. Los
puertos han sido muy relevantes en la conformacién de medios de comunicacion,
sistemas de transporte y redes de comercio al interior y exterior. Cada uno de
estos, con sus caracteristicas propias, ha ido apareciendo y tomando significado
poco a poco desde la colonia, el periodo republicano y los tiempos
contemporaneos.

Cartagena, el principal puerto del pais durante la época colonial, cumplié
un papel fundamental en cuanto a la comercializacion negrera, el “saqueo” y
venta de mercancias, recursos minerales y naturales de la Nueva Granada hacia
la corona espafnola. Este reconocimiento hizo de la ciudad y de la bahia un
atractivo, sin contar que para el siglo XIX, aun durante los procesos de
independencia, continuaba siendo un espacio significativo y encantador para los
extranjeros, quienes se sorprendian de la belleza y majestuosidad arquitecténica
de sus calles y casas. A diferencia de Santa Marta que tenia una imagen de
aldea pequena con una reducida cantidad de habitantes, donde predominaban
las ideas conservadoras tradicionalistas que, en alguin momento, impidieron un
crecimiento de esta como zona mercantil.

Finalmente, Barranquilla como ciudad portuaria no tuvo mayor significado
hasta las primeras décadas del siglo XIX, cuando empez6 a verse como un lugar

de acogida de ingleses, franceses y norteamericanos,*® que aprovecharon su

47 ALVEAR SANIN, Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia, pp. 25.

48 Al igual que en México gran parte de los empresarios espafioles y franceses (barcelonettes)
que formaron las industrias y grandes empresas, eran personas que salian de sus paises sin
dinero organizando empresas de inmigrantes que se vinculaban entre si para vinculacion de
mano de obra o consolidacion de industrias en diferentes rubros de la economia. Véase
GAMBOA, Los empresarios de Ayer, pp. 159-161. Para Colombia es muy sugerente el trabajo
de Joaquin Viloria de la Oz, que pese a enfocarse exclusivamente al Caribe brinda un panorama
complejo y general de la incidencia, participacion e importancia de los empresarios foraneos
dentro de las distintas actividades econdmicas de dicho espacio. VILORIA DE LA 0OZ,
Empresarios del Caribe: Historia Econoémica del Magdalena, 1870-1930, pp.
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status foraneo y su experiencia en los paises natales para después convertirse
en hombres de negocios y de poder.*9

Mas alla de la descripcidn hecha de estas ciudades, Theodore Nichols
explica como fue la relacion de aquellas con el rio Magdalena, teniendo en
cuenta que, durante gran parte del siglo XIX, eran espacios de competencia por
el comercio de importacion y exportacion. En este sentido, es necesario plantear
algunos rasgos comunes Yy otros disimiles respecto a los vinculos con la principal
arteria fluvial del pais. En primer lugar, los puertos no contaban con un buen
sistema de comunicaciones con el rio. Cartagena, por un lado, hacia uso en
algunas épocas del canal del Dique, sin embargo, este, debido a los cambios
estacionarios, se veia truncado por la presencia de arena y vegetacion. Santa
Marta, en cambio, debia cruzar en su trayecto por ciénagas y cainos, que si bien
en algunos momentos tenian problemas de drenaje para el paso de los buques,
eran mas estables y seguros que el mismo canal del Dique. Barranquilla, a pesar
de la cercania a Bocas de Ceniza, debia hacer uso de Sabanilla como su puerta
hacia el mar; la importancia de este municipio fue la reduccién en tiempo, costo
y riesgo para el comercio fluvial.0

Por otro lado, la inestabilidad politica del pais, ocasionada por la pugna
civil y partidista, se hizo sentir en el equilibrio de la vida econdmica y social de
las regiones. En el siglo XIX se desarrollaron varios conflictos, dentro de los
cuales se destaca la Guerra de los Supremos, de 1840, que se inici6 en Pasto y
luego se desplegd en otros territorios; en este conflicto fue evidente el impulso
que los liberales dieron a sus ideas y principios. De igual manera, se puede hacer
referencia a la guerra de 1860, que dio paso a una transformacién administrativa
del pais del poder central a la conformacion federal de los Estados Unidos de
Colombia. Los dos acontecimientos anteriores tuvieron un impacto en las
ciudades caribefias, pues, distintamente éstas propendian y defendian el poder,
la victoria o la derrota de cada uno de los frentes politicos. O sea, Barranquilla,
bajo pretensiones o idearios conservadores fue foco de crecimiento y expansion,

mientras que Cartagena, en su constante lucha por la soberania provincial, iba

“ NICHOLS, Tres puertos de Colombia, pp. 133-136, 152-157, 171-177.
50 NICHOLS, Tres puertos de Colombia, pp. 201-214.
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perdiendo a lo largo de la centuria su posicién primaria a nivel del comercio
maritimo.5’

Con respecto a la situacién politica y social vivida en estas provincias,%?
se entrevio que las firmas comerciales y el interés foraneo comenzé a
perturbarse, en tanto las oficinas y representaciones de los consulados se
trasladaron primero de Cartagena a Santa Marta y, finalmente, a mediados de la
década de 1840, a Sabanilla. Por ende, era evidente que la actividad econémica
en estas zonas dependia de los fines de la elite y los hombres de negocios; no
solo en cuanto al establecimiento de ventajas comerciales, sino, a su vez, de
comodidad y confort para la instauracidon de nuevas relaciones sociales.

A pesar de los obstaculos que pesaban sobre el transporte fluvial y
maritimo, las empresas de navegacion surgieron alrededor de los puertos del
Caribe, en especial Barranquilla. Estas fortalecieron el comercio de exportacion
y el mercado de importaciones de Europa, particularmente de Inglaterra, que
para ese tiempo era el pais de mayor trascendencia en la construccién de
relaciones internacionales, en tanto, fue predecesor de la era industrial y la
consolidacion del sistema capitalista. Para el siglo XIX, se hacia mas evidente la
llegada de las ideas librecambistas de los ingleses.

La relacion entre los puertos y el rio Magdalena se iba fortaleciendo en
base, primero, a la produccion de tabaco y quina y, segundo, a la aparicién de
otros sistemas de transporte como el ferrocarril. Lo mencionado explica de cierta
forma por qué era, precisamente, Barranquilla el centro portuario mas
representativo a nivel de compafias de navegacion y vinculos comerciales de
exportacién, pues, al parecer, una de las primeras lineas férreas en Colombia
fue la de Sabanilla.53

Los puertos sirvieron como centros de embarcacion y bodega de los
bienes o mercancias comercializadas. Lejos de ser focos de produccion, eran
receptores de la misma dada su posicion geoestratégica o su reconocimiento

internacional. Aunque, hasta el momento se ha dado prioridad al Caribe, se

1 NICHOLS, Tres puertos de Colombia, pp. 139, 176-177.

52 Vale la pena aclarar que Barranquilla durante las primeras décadas del siglo XIX era parte de
la provincia de Cartagena, de ahi todas las medidas vanguardistas que este puerto emprendia
para volver a ser la bahia de mayor trascurrir mercantil y econémico. No obstante, algunos de
estos procesos de fortalecimiento impactaron y beneficiaron a Barranquilla hasta convertirla en
una ciudad independiente y auténoma.

53 SAFFORD, “El problema de los transportes en Colombia”, pp. 538-539.
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reconoce que tras el recorrido por el Magdalena se ubicaron puntos intermedios
como Magangué, Honda y Calamar, donde se fortalecio el intercambio regional.
Pese a la oportunidad que estos brindaron a la economia nacional, el sistema de
transporte por rio tuvo muchas complicaciones en relacion al costo, la duracion
y el tipo de servicio esporadico e irregular, ya que se convirtié en un reto transitar
en medio de corrientes muy variables, espacios angostos que se truncaban en
épocas de lluvias por la caida de arboles y tierra, y zonas de vegetacion frondosa
y de selva tropical.

Ademas del ambiente ya descrito, el transbordo de la mercancia no era
directo, es decir, las personas se veian obligadas a llevar la carga a lomo de
mula o en el ferrocarril corto. La queja por parte de los comerciantes y agiotistas
era constante, puesto que muchos de los productos no llegaban en perfectas
condiciones a los lugares de destino. Y cuando ellos u otro tipo de viajeros
debian usar este medio, se podian tardar entre 20 a 70 dias en arribar a
Bogota.>* Por otro lado, en los viajes era comun encontrarse que se utilizaban
distintas embarcaciones; los champanes se caracterizaron por su capacidad y la
funcién que desempenaron en el transporte de carga y pasajeros, en cambio, los
bongos, de menor tamafio, servian para espacios reducidos y trayectos cortos.
Si bien la aparicion de los barcos o la navegacion a vapor constituyé una
innovacion importante en la historia del transporte, porque complemento y
mejord los medios de movilidad, no contribuyé al mercado interno y a las
condiciones de vida de la poblacién local, debido a que buena parte de las
empresas traian las materias primas, la maquinaria y la mano de obra calificada
o tecnificada del exterior. De este modo, los riberefnos debian conformase con el
mal pago de las bogas.®

De igual manera, las concesiones entregadas por el gobierno a los
empresarios, lejos de exigir una respuesta y cumplimiento de los contratos, las
rutas y las necesidades que se tenian, hicieron que indemnizara en caso de fallas
y limitaciones a algunos hombres de negocios.%¢ Esto debido a la preocupacion

de los presidentes por vincular al pais en el mercado mundial.

54 POVEDA RAMOS, Vapores fluviales en Colombia, pp. 13-14.

55 ZAMBRANO, “La Navegacion a vapor por el Rio Magdalena”, pp.74.

% Este es el caso de Juan Bernardo Elbers, a quien se le libera del pago de impuesto en las
mercancias de importacién debido a la deuda que acarreaba la rama ejecutiva del pais con este
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El periodo de mayor auge en el transporte fluvial se situa de mediados a

finales del siglo XIX, a partir de la aparicion de dos productos primarios de gran
demanda en el exterior: la quina y el tabaco. Pues, la expansion de estos, en
primer lugar aseguré a las empresas navieras una carga minima por viaje y, en
segundo lugar, incrementd la relacidon con el transporte maritimo y las
manufacturas extranjeras. De tal forma, el comercio por el rio Magdalena se
regul6 con el funcionamiento de sistemas mas modernos y la alta demanda que
tuvieron estos productos para el comercio y la economia alemana e inglesa. El
rio Magdalena, hasta el siglo XX, fue un sistema de transporte basico en la
conformacién de las relaciones socio-econdmicas en Colombia, sin embargo,
desde 1880 empieza a complementarse con otros medios como el ferrocarril y el

camion.

1.1.2 Las lineas férreas: Una vision de progreso frustrada.

Los ferrocarriles en Colombia datan de mediados del siglo XIX, no obstante, el
interés politico por fomentar su construccion se fortalecio a partir de la expansion
de la economia cafetera de exportacion, en 1880. Este sistema de transporte fue
pasando por varias etapas de crecimiento y rupturas, dentro de las cuales nos
detendremos. Primero, en la vinculacion de éste con otros medios como la mula,
el rio Magdalena y la actividad portuaria. Segundo, la apertura de la produccién
del café. Tercero, la Segunda Guerra Mundial y el periodo de la violencia
partidista en Colombia tras la muerte de Jorge Eliecer Gaitan el 9 de abril de
1948. Y, para finalizar esta la llamada integracion de los ferrocarriles tras la
creacion de la empresa Ferrocarriles Nacionales, en 1954. A lo largo de estas
etapas, se sostiene que con la configuracién de una red férrea se pretendia
inaugurar y presentar al mundo una fase de progreso y modernidad para el pais.

José Alvear Sanin remite la aparicion de los rieles y el acero a la creacién
del ferrocarril de Panama en 1855, primero en proponerse y construirse dada la
necesidad y la posicion estratégica del Istmo para vincular los dos océanos. Al

igual que las siguientes lineas férreas del Caribe, éste fue adjudicado por medio

personaje, véase MURIEL, “Comercio internacional y desarrollo del sistema de transportes
colombiano”, pp. 13-14.
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de un contrato de concesién a una empresa norteamericana.%” Lo particular de
la concesion fueron las ventajas que iba a tener dicha compania, en tanto, era
una via para la conquista de Occidente, el avance en las comunicaciones al
interior y la futura pérdida del territorio y soberania nacional, respecto del control
de Panama. Lo anterior, no niega que éste ha sido uno de los proyectos con mas
estudios a nivel técnico y presupuestal, pues, la PRR se encargd de realizar un
bosquejo de la linea, evaluando la demanda y el balance entre gastos y
ganancias.

A pesar de las ventajas e impresiones que dejé el ferrocarril panamefio
con la consolidacion de los Estados Unidos de Colombia, Sanin menciona que
las ideas federales en el pais generaron una fuerte fractura e inestabilidad
regional a nivel econdmico y social, que repercutié en la ausencia de vias de
comunicacion entre los estados, el interior y las costas. Los proyectos y
propuestas enunciadas, durante estos afios, han sido considerados como una
euforia de los politicos y las clases dirigentes para impulsar “la modernidad”. Es
asi, que las condiciones de construccion eran impresionantes, no por su avance
tecnologico, sino por la entrega multitudinaria de contratos y concesiones, sin
siquiera hacer un estudio de la zona en cuanto a necesidades y caracteristicas
geograficas. El pais por esos afios estaba sintiendo y acarreando las deudas que
les dejaba el fracaso de algunos de los contratos. Aparte de darse cuenta,
progresivamente, que tanto los recursos financieros, el nimero de habitantes,
como las principales actividades econdémicas y la estabilidad politica, a nivel
interno, no viabilizaban la conformacion de una red o estructura férrea
consistente.%8

Mas alla de la problematica de los ferrocarriles en Colombia, se nota que
en medio de la gestacion del federalismo, en la década de los sesenta del siglo
XIX; se inici6é una de las lineas mas estables y de menores perdidas en el pais.
El Ferrocarrii de Sabanilla garantizaba ser una empresa de éxito, porque
solucionaria las dificultades de comunicacién entre los puertos y el rio
Magdalena. Esta via fue constituida para acompanar y auxiliar a la mula en el

trabajo de carga, asi como, a los cargueros en el transporte de grandes

57 The Panama Railroad Co (PRR), ALVEAR SANIN, Historia del transporte y la infraestructura
en Colombia, p. 115
58 ALVEAR SANIN, Historia del transporte y la infraestructura en Colombia, pp. 113-125.
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maquinas. De esta forma, Barranquilla se constituyé en un centro de comercio,
sin embargo, la ampliacién progresiva que hicieron los ingleses de la ruta
evidenciaba un déficit de material rodante, en relacion a la cantidad de
mercancias que recibia. Ademas, el aumento de las tarifas para la construccion
de las instalaciones o estaciones fomentaba mas molestia entre los
comerciantes y la elite caribefia, indispensables por su figura de agiotistas y su
status en el exterior.

Por su parte, las otras ciudades del Caribe, después de algunos afios, en
su afan de competencia comenzaron a plantear el trazado de las vias. En el caso
de Santa Marta, gradualmente fue creciendo hacia el sur para asi cumplir con el
objetivo de comunicar a Bogota directamente con la Costa. Esta ruta iba
impulsando consigo la conformacién de la industria bananera, asi como, el
cambio y progreso que va teniendo el ferrocarril, en cuanto al uso de materiales
mas firmes. Cartagena, mientras tanto, no contaba con suerte, ya que, los
interventores de firmas extranjeras pensaban que era una bahia con limitada
poblacién, algo improductiva y con insuficiente actividad comercial. Aunque se
mencionaba esto en discursos, finalmente, se constituye la linea férrea en 1893.

Hasta ahora es claro que los ferrocarriles, en su mayoria, eran empresas
privadas donde participaron compaiiias inglesas, alemanas o norteamericanas,
las cuales, mediante contratos, se comprometian con el gobierno a cumplir en
tiempos y clausulas especificas la conservacion o cimentacion de cierta obra; lo
que implica un caracter de monopolio en las concesiones. Esto tiene coherencia
si se observa que, para el siglo XIX, Colombia no contaba con una escuela de
capacitacion en ingenieria o técnicas y que, si bien habia miembros de clase alta
con fortunas suficientes, ellos preferian diversificar sus negocios en el comercio,
las finanzas, la mineria, las haciendas y la produccion agricola.®

Con el ferrocarril de Sabanilla ingresé al pais un personaje controversial,
de nacionalidad cubana y norteamericana, Francisco Javier Cisneros, quien,

luego de hacer algunos trabajos en estos paises, fue acogido para la proyeccion

59DAVILA LADRON DE GUEVARA, El empresariado colombiano: una perspectiva histérica, pp.
81-83. A pesar que su trabajo se centra en las regiones del Valle del Cauca, Antioquia y Bogota,
sus apreciaciones son acertadas, pues plantea la transformacion que se da entre el hombre de
negocios, caracterizado por sus vinculos familiares y su inversién en distintas actividades, y el
empresario, quien a veces centra su capital en un sector determinado y amplia sus relaciones
sociales més alla de las familias.
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de varios ferrocarriles colombianos. Cisneros era un hombre de negocios que
aprovecho las ventajas y libertades brindadas en los contratos para alcanzar y
acumular su riqueza. Su caracter legendario se dio tras la construccion de tres
ferrocarriles importantes: el de Cauca, Honda y Girardot.®°

La expansion y auge de la economia cafetera, desde1880, demostraba,
en su momento, la necesidad de mejorar y reducir el costo-tiempo del sistema
de transporte, pues, era esencial para la competencia de este producto en el
mercado mundial tener mejores condiciones en el interior. Durante los primeros
afos, hacendados y comerciantes de café debieron soportar el precio tan alto de
los fletes maritimos, la impuntualidad en la llegada de las embarcaciones a los
centros de venta y la tendencia a recibir un menor margen de ganancia.
Igualmente, la expansion rapida de la produccion cafetera en el exterior y la
aparicion de paises cultivadores como Brasil fueron una de las razones
principales en pro de la creacion de algunas rutas férreas que superarian las
limitantes del transporte primitivo (carretillas, bueyes o mulas). CITA

El café representd, para algunos ferrocarriles como el Pacifico, Medellin-
Puerto Berrio y Caldas, el 70% de la carga total, es decir, se convirtio en el
producto lucrativo de algunas empresas de transporte que ya no dependian de
una produccion incierta. Cabe senalar lo planteado por Robert Beyer, quien
sugiere que la segunda fase de construccion de los ferrocarriles se aleja de las
costas, para centrarse en las regiones circundantes a las zonas cafeteras como
Cundinamarca, Santander, Boyaca y Antioquia.®’

Para 1920 el pais so6lo contaba con 1200 kilbmetros de via, cifra que
evidenciaba su atraso, pese a los esfuerzos, fondos malgastados vy
transacciones firmadas. Esta situacion, explica Fred Rippy, era el resultado de
varios factores. En primer lugar, la poblaciéon se encontraba muy dispersa a lo
largo del territorio, la gran mayoria vivian en el sector rural en los valles
majestuosos que formaban las cordilleras, llanuras o planicies. De ahi que fuera
para ellos de mayor utilidad o servicio la mula, e incluso la canoa, pues, los
ferrocarriles, por lo general, eran lineas directas de una ciudad a otra y, en ciertos
espacios, el valor de las tarifas era poco accesible. En segundo lugar, la

inestabilidad que dejaron los procesos de independencia, en cuanto a la

60 CRUZ SANTOS, Por caminos de tierra, mar y aire, pp.68-78.
61 BEYER, “El transporte y la industria del café en Colombia”, pp.244-264
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configuracion del Estado-nacion, era el reflejo de las pugnas y conflictos
sostenidos durante casi todo el siglo XIX, guerras civiles que solo causaron en
los ferrocarriles dafios, destruccion y descuido. Por ultimo, la crisis financiera y
monetaria del pais, asi como, la inversidn regionalista expresada y promulgada
por prioridades que daban politicos a sus lugares de procedencia fue un
obstaculo para establecer un presupuesto mas o menos estable, en pro de la
infraestructura publica.??

Por consiguiente, los ferrocarriles no estaban integrados como lo habia
pensado hace algunos afios el presidente Rafael Reyes,® cuando mencionaba
que este era una de los medios para la unidad nacional. Contradictoriamente, las
lineas, hasta el momento construidas, fueron hechas de manera aislada a través
de la administracién de distintas compaiiias.®* Por lo que algunas eran de mayor
o0 menor anchura y no habia forma de unirlas o conectarlas. El imaginario, o el
idealismo, de los gobiernos alrededor del desarrollo e impacto de los ferrocarriles
fue uno de los primeros sintomas de frustracién, luego de un proceso de
veneracion y desorden, en la configuracion de este medio de transporte.

Después de la década de 1920, el pais intentdé mejorar la imagen negativa

de los ferrocarriles por medio de propuestas legislativas. En estas, se planteaba

62 Este trabajo es muy interesante, puesto que recoge en una sintesis las lineas férreas
existentes hasta 1915 en Colombia, su funcionalidad, progreso y el responsable o encargado de
la obra. Por ejemplo, el ferrocarrii de Antioquia, que buscaba unir a Medellin con el Rio
Magdalena a través de Puerto Berrio. RIPPY, “Los comienzos de la era ferroviaria en Colombia”,
pp. 221-239.

63 Presidente de Colombia (1904-1909), oriundo del departamento de Boyacd, pertenecia a una
de las franjas del conservadurismo. A partir de su lema politico de “paz, concordia y trabajo”, sus
objetivos se centraron en solucionar las problematicas sociales que habia ocasionado la guerra
de 1899 a través de la inversién y la reconstruccion de un pais con animos de progreso y cambio.
Dentro de las obras que mas contribuyeron estaban “su politica de monopolios fiscales de licores,
tabaco y degtiello; el impulso del financiamiento estatal para la inversion publica en caminos y
carreteras con la creacion del Ministerio de Obras Publicas, la promocién del ferrocarril de
Girardot y la continuacién del Capitolio; se ocup6 de la instruccion publica, especialmente del
sector obrero; restablecié las relaciones con Venezuela; y se ocupd por estabilizar la moneda,
para lo cual creé el Banco Central en 1905.” GIRALDO Stella Maria, Biografias Gran Enciclopedia
de Colombia del Circulo de Lectores,
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/reyesrafael.htm. [Consultado el dia 13 de
mayo de 2014]

64 | as compaiiias que administraron y ejecutaron las lineas férreas en Colombia eran en su gran
mayoria norteamericanas e inglesas, dentro de estas se destacaron: The Colombian Northern
Railway Co.Ltd. encargada de un tramo del Ferrocarril del Norte, The Panama Railroad Co que
culminé la linea de Panam4, The Santa Marta Railway Co. Ltd. La Unica empresa alemana
Seligmann und Harblecher, que trajo los rieles de los primeros tramos de la via de Sabanilla y,
la casa o constructra canadiense P.Lyall & Son Construction Co; a la cual se concede la
terminacion del Ferrocarril del Carare. ALVEAR SANIN, Historia del transporte y la infraestructura
en Colombia, pp. 180-181, 410.
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la conformacion de dos zonas o redes centrales: una occidental, que unia a
Buenaventura con la costa Caribe y otra que vinculara a Bogota con el Atlantico,
donde también se daba prioridad a la unién de la capital con Cucuta, pasando
por Tunja. Estas medidas, parecian una consecuencia de las interpelaciones
para optimizar la red existente. De igual manera, el poder ejecutivo se daba
cuenta, paulatinamente, de la necesidad de modificar la politica financiera
respecto a fondos de construccion, pues, la deuda externa y los bonos de
compensacion ya no debia ser la légica administrativa.®®

Cuando llega a la presidencia Pedro Nel Ospina,®® se aprovecho la
indemnizacion hecha por los Estados Unidos a raiz de la venta del canal de
Panama, promoviendo la construccion de varias lineas y la conservacion de
algunas que estaban, practicamente, fuera de servicio. Empero, uno de los
errores de este proyecto econdmico fue la mala distribucién del presupuesto, ya
que se entregaron los recursos sin llevar a cabo una revision del papel que
cumplirian esas nuevas vias. Al parecer, lo Unico que parecia interesarle a aquel
gobierno era la construccion descentralizada de obras publicas.®”

Paralelamente, la crisis mundial, la reduccion de los precios del café y el
conflicto con el Peru hacian ver a los ferrocarriles como una propuesta
descartada. Ademas, menciona Maria Teresa Ramirez que con la Republica

Liberal y Olaya Herrera,58 se notaba una preocupacion por emprender nuevas

65 BARNHART, “Auge y fracaso: la historia de la construccién de los ferrocarriles”, pp. 265-282.
6 Presidente de Colombia (1922-1926), nacido en Bogota, sus ideas propendian por la
modernizacién y la industrializacion del pais, buscaba alcanzar la eficiencia econdémica para
superar el caos social y politico que se sentia en algunas regiones debido a la resistencia que
mostraba la clase obrera ante las insuficiencias laborales de algunas empresas. Ademas
consideraba fundamental redistribuir los fondos publicos en pro de la infraestructura y las obras
nacionales. El desarrollo el programa conocido como “La Danza de los millones”, en donde utilizé
el dinero de la deuda de los Estados Unidos para construir nuevas lineas férreas como la del
Pacifico, ademas del apoyo que brindé a la aviacién comercial y a la creacion de entidades
financieras que sirvieran a diferentes renglones de la economia como la agricultura y la
ganaderia. RESTREPO, Juan Felipe, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del Circulo de
Lectores, http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/ospipedr.htm. [Consultado el dia
13 de mayo de 2014]

67 POVEDA RAMOS, Historia Econémica de Colombia, pp. 166-170.

68 Presidente de Colombia (1930-1934). Originario de Boyaca; formado bajo las ideologias
liberales del momento, tuvo que afrontar las consecuencias de la crisis del 29 y la guerra
fronteriza y territorial con el Peru, situaciones que obstaculizaron su politica de concentracién
nacional. A pesar que se convirti6 en ministro de Relaciones exteriores durante el gobierno de
su partidario Alfonso Lopez Pumarejo, uno de los objetivos de Olaya eran fortalecer las
relaciones econdmicas del interior, de tal forma que élI” inicié en la década del treinta el ciclo del
proteccionismo nacional, con el cual se fomentd el desarrollo de la industria colombiana con
capitales nacionales, para hacer de ella la base de los estimulos desarrollistas”, OCAMPO
LOPEZ, Javier, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del Circulo de Lectores,
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formas de comunicacion a través de las carreteras. Sin embargo, la red férrea
continué prestando servicio para el transporte de mercancias del comercio
internacional, asi como, materia prima y maquinaria para las nuevas industrias
del pais. Esto con el apoyo del Consejo Nacional de Ferrocarriles, en 1931, Unico
ente comisionado para controlar todo lo referente a contratos, equipos y rutas
ferroviarias.59

Los ferrocarriles, durante la década de los afios cuarenta y cincuenta,
perdieron importancia tras la caida del comercio exterior a raiz de la Segunda
Guerra Mundial y la competencia del camion, los buses y los vehiculos
automotores que eran considerados mas rapidos y seguros. A parte de esto,
soportaron el cambio que tuvo Colombia, al pasar de una politica focalizada en
el desarrollo de infraestructura en materia de transporte a preocuparse mas en
solucionar el caos social y los problemas de defensa originados a consecuencia
del asesinato de Jorge Eliecer Gaitan y el llamado Bogotazo.”® Tras convertirse
las vias férreas en un sistema de transporte menos relevante, las personas,
comerciantes y viajeros se quejaban mas del aumento de las tarifas o fletes en
detrimento de las condiciones de los vagones, la falta de mantenimiento de las
maquinas y lineas, la impuntualidad en los itinerarios o rutas y, en general, el
descuido del gobierno y el Ministerio de Obras Publicas.”’

A simple vista, pensariamos que los ferrocarriles sélo aquejaban la
economia nacional. Pero, Maria Teresa Ramirez demuestra los resultados
positivos, en torno, a la conformacién de talleres o ferrerias que brindaban a los
trabajadores capacitacion en el manejo de materiales como el hierro, la
construccion de repuestos y el disefio de las lineas. Ademas, impulsé la naciente

industria carbonifera, pues, estos fueron el principal consumidor de carbon hasta

http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/olayenri.htm. [Consultado el dia 13 de mayo
de 2014]

6 RAMIREZ, “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de transporte sobre la economia
Colombiana 1900-1950", pp. 394-398

0 El bogotazo fue la denominacion que se dio al acontecimiento ocurrido el 9 de Abril de 1948
tras el asesinato del candidato liberal Jorge Eliecer Gaitan, quien en sus discursos vy
declaraciones mostraba cercania a las clases populares que sostenia en gran parte su campafia.
Precisamente el bogotazo se refiere a la violencia, los actos de insurreccion, protesta y desorden
vividos en Bogotd como una muestra de rechazo a lo ocurrido. Este no solo es un suceso de
consecuencias sociales y econdmicas notorias para el pais, sino constituye el punto de ruptura
a una nueva etapa de la historiografia colombiana, asi como el suceso mas importante de la
historia politica del siglo XX, SANCHEZ ANGEL, “Gaitanismo y nueve de abril”, pp. 37.

1 RAMIREZ, “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de transporte sobre la economia
Colombiana 1900-1950”, pp. 309-401
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la segunda mitad del siglo XX, cuando se empezaron a reemplazar las
locomotoras a lefia por unidades con motor diesel. Aunque, el impacto en la
produccion de hierro y acero no tuvo la misma magnitud, ya que durante los
primeros afnos estos materiales se importaban de Europa, la fundacién de la
industria siderurgica Acerias Paz del Rio en Belencito (Boyaca) dio paso a que
una empresa nacional fuese capaz de reparar, construir o cambiar algunos
sectores del Ferrocarril, especificamente la linea del Norte (Tunja- Paz del Rio),
la cual era utilizaba para el transporte de maquinaria y produccién de la misma.”?

Dado el panorama negativo que tenia la evolucion histérica de la red
férrea en el pais, hacia mediados de siglo, se hizo uno de los ultimos esfuerzos
por constituir finalmente un sistema ferroviario integrado y operante dentro de la
economia nacional. En 1954, se entregaron y concedieron todos los ferrocarriles
a nombre de la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia, a la cual se le
delegaron la explotacion de las dos lineas férreas privadas de La Dorada y
Cucuta y de los tres ferrocarriles departamentales de Antioquia, Caldas y
Ambalema.”® En paralelo al proceso de nacionalizacion de las vias hasta ahora
construidas, el gobierno se encontré que, al dividir en varias secciones la red
férrea, faltaba una linea vertebral que unificara al resto. Con esta intencion,
inauguro el Ferrocarril del Atlantico en 1958, que eliminaria el gasto en dinero y
tiempo de los transbordos entre ciudades intermedias o0 estaciones de embarque
y la salida de mercancias. Asimismo, reduciria las tarifas para lograr una mayor
acogida y demanda, haciendo que definitivamente las utilidades superaran toda
la inversion y el déficit ocasionado.

En conclusion, los ferrocarriles en Colombia fueron el resultado de un afan
por lograr lo que define Consuelo Corredor Martinez como la modernizacion
inconclusa.” Es decir, la pretension de alcanzar el desarrollo sin importar que,
durante este proceso, las transformaciones estén atadas al interés de las clases
dominantes, al endeudamiento externo y a la sumisién hacia el mercado

internacional.

72 RAMIREZ, “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de transporte sobre la economia
Colombiana 1900-1950", pp. 406-420.

3 RAMIREZ y PACHON, La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX, pp.
270-287.

74 CORREDOR MARTINEZ, “La modernizacién Inconclusa en Colombia”, pp. 15-37.
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1.1.3 jHa llegado el Camidn!, beneficios y limitantes para la movilidad

nacional

El camién’® fue un medio de transporte que aparecio en el pais hasta la segunda
década del siglo XX, aunque, parece muy reciente si se compara con el ferrocarril
y la navegacion a vapor. Es considerado, por Jaime Salazar Montoya, uno de los
sistemas de mayor despliegue, no solo a nivel de creacién de empresas sino de
autosuficiencia para los otros medios; es decir, los camiones llegaron con la
finalidad de cubrir mercados y redes comerciales a distancias cortas y medias,
reduciendo costos y tiempos. Permitieron articular a municipios y pueblos que
estaban segregados del mercado nacional, mas alla de la administracidn basica,
familiar e incluso rudimentaria que tuvieron las empresas de carga. Su
operatividad es interesante, pues, desde sus primeros trayectos en el pais, los
camiones se organizaron a partir de una tarifa variable o fija que se determinaba
en relacién con el estado de la via y la cantidad de carga.”®

Los primeros camiones llegaron en 1917, cuando un grupo de
comerciantes insistia, desde varios afnos atras, en la necesidad de constituir una
empresa de carga en vias superficiales o carreteras. Sin embargo, durante esos
anos, habian pocos caminos que se encontraran en condiciones minimas para
el transito de este tipo de vehiculos; de hecho, para los anos veinte, un 80% de
las carreteras existentes eran caminos de herradura o trocha. La primera ruta fue
Sogamoso-Bogota sobre la carretera central del Norte, entre los departamentos
de Boyaca y Cundinamarca. Cabe senalar, que esta ha sido una region relevante
en cuanto a sistemas de transporte e infraestructura vial se refiere, en tanto, era
un espacio de paso obligatorio para la frontera y zonas altamente productivas
como los Santanderes y los Llanos Orientales.”” Los vehiculos utilizados en ese

entonces eran importados, venian armados y faltaba unicamente colocarles las

75 Entendido como vehiculo utilizado para la movilidad de carga.

76 SALAZAR MONTQYA, Introduccién al estudio del transporte, pp. 43-44

7 El concepto de espacio regional en esta investigacion no se refiere a la delimitacién politico-
administrativa de los departamentos, sino a la articulacién social, econémica y cultural de
territorios préximos entre si, en donde la actividad productiva, organizacién demografica y la
historiografia convergen procesos colectivos. En este sentido, el estudio de Boyaca ya sea, en
el orden econémico o empresarial esta vinculado con algunas situaciones de sus lugares
colindantes, sin los cuales se definiria a éste como un espacio omnimodo.
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llantas, ademas, los camiones no soportaban pesos grandes de mercancias, su
velocidad era minima debido a su sistema de engranaje por poleas.”

Medellin se transformé en la zona de principal acogida para el transporte
por carretera, en razén de la produccién cafetera, la gestaciéon de las primeras
industrias en el pais y el crecimiento comercial que ya tenia. No obstante, el
camion fue bien recibido en otras regiones, tanto asi, que la Misién de Lauchin
Currie plante6 que, hacia 1940, este sistema de transporte empez6 a dominar la
circulacion de mercancias, puesto que la red vial llegaba a lugares donde las
carreteras eran el unico medio de comunicacion con otros espacios. lgualmente,
el transporte por carretera era mas flexible y las vias exigian menor inversion al
gobierno que las lineas férreas o el mismo dragado de rios y canales.”®

Sin duda, el camién era muy novedoso, lo que no implica que no haya
tenido problemas en su despliegue a nivel nacional. Por el contrario, el tipo de
vehiculo estaba supeditado a las condiciones de las vias.?° La ausencia de una
industria automotriz propia generaba un valor mas alto en los repuestos e,
incluso, dificultaba el encuentro de algunos. Los elevados indices de
accidentalidad ocasionaban pérdidas en empréstitos e inversion de recientes
companiias. Y la vinculacion exacerbada de transportadores al gremio, sin tener
en cuenta un minimo orden en el funcionamiento y numero de ruta, producia un
considerable nivel de competencia. Antes de 1950, se conformaban sociedades
en las cuales los propietarios sencillamente tomaban su vehiculo y recorrian las
carreteras existentes, buscando en los mercados un cliente o usuario, de modo
tal, que las tarifas eran inestables y la seguridad de los productos o carga era

muy reducida.?

8 SALAZAR MONTOYA, De la mula al camién, pp. 95-100

7 Las misiones se refieren al llamado que hacia el gobierno en compaifiia de instituciones
financieras para que personas capacitadas a nivel técnico y econdmico en el extranjero vinieran
arevisar y evaluar las dinamicas y caracteristicas de la economia nacional y los distintos sectores
que la conforman. Lauchin Currie al igual que Parsons, Brinckerhorff, Quade & Douglas debian
hacer un analisis detallado de las limitaciones y posibilidades que se encontraban en cada
renglon productivo del pais, ellos enviaban un informe de lo visto y, a su vez sugerian soluciones
a los problemas hallados y proponian mecanismos para mejorar y mantener estables las
actividades que parecian rentables a nivel nacional e internacional.

80 Se caracterizaban por estar ubicadas en fuertes pendientes, por permanecer en mal estado
casi durante todo el afo a causa de la falta de técnica en su construccion y el uso de materiales
inadecuados.

81 CURRIE, Bases de un programa de fomento para Colombia: informe de una misién, pp. 136-
145.
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Luego del gobierno de Eduardo Santos,®? las disposiciones

reglamentarias originaron transformaciones dentro de la modalidad de servicio
prestado por las empresas de transporte de carga. O sea, se paso de un sistema
de afiliacion, en el cual el capital de los socios era minimo, tanto asi, que
mantenian la compafia con el dinero recaudado por la admision y administracion
de nuevos carros, a una actividad regulada por el intervencionismo estatal. En
este ultimo caso debian presentar al mismo un registro de gastos e inversion
para, de esta manera, dar continuidad a la licencia entregada por el Ministerio de
Obras Publicas. Aunque, en teoria, se manifestaba y circunscribian estas
normativas, realmente, el sistema de transporte de carga continud, hasta

después de 1955 siendo un medio, si bien eficiente, muy desordenado.

1.2Procesos y etapas en la economia colombiana, contrastes y realidades.

Para entender los procesos de poblamiento y configuracion econdémica a nivel
regional, se debe situar a Boyaca dentro de una amplia senda dialéctica de
transformaciones, crisis y riquezas a lo largo de la historia econdmica de
Colombia. Es decir, procesos vividos en el pais han impactado, directa e
indirectamente, la estabilidad y las formas de articulacion de la comunidad y la
gobernacion boyacense con otros territorios. En este orden de ideas, es claro
que las posibilidades ofrecidas por la economia nacional determinaron, hasta
cierto punto, el desarrollo endégeno de los espacios productivos del pais.
Cuando se aclara que no es una incidencia total, es porque cada uno de los
departamentos al interior tiene particularidades y distinciones, ya sea a nivel
geografico, social o cultural, las cuales interfieren en los procesos historicos de

las distintas sociedades.

82 Presidente de Colombia (1938-1942). Proveniente de la capital, muy criticado por la falta de
politicas sociales y econdmicas de su gobierno, tanto asi que es reconocido por muchos como
un periodo de pausa de las ganancias revolucionarias, agrarias y liberales que habia alcanzado
su predecesor. Era miembro del partido liberal, durante los afios que estuvo en el poder se
fortificaron las relaciones internacionales con la conformacion de algunas embajadas. A pesar
que invirti6 mas esfuerzos en la agricultura, también posibilité la creacién de organismos como
el instituto de Fomento Industrial, el Banco Central Hipotecario y el Instituto de Crédito Territorial,
los cuales tenian por objeto brindar apoyo financiero y administrativo a la economia nacional,
VASQUEZ Claudia, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del Circulo de Lectores,
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/santos-montejo-eduardo. [Consultado el dia
13 de mayo de 2014]
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Colombia se ha distinguido por ser un pais predominantemente rural,

donde se consolidaron algunos enclaves productivos y comerciales en base a
cultivos como el aiiil, la quina, el tabaco y el caucho que, a finales del siglo XIX,
fueron los uUnicos productos de exportacion. Siendo estos los primeros
impulsores de la conformacion de algunas haciendas y grupos de negociantes,
principalmente, en Antioquia, Valle del Cauca y Bogota.®® Dichos hombres de
negocios, no solo estimularon el trabajo agricola y ganadero, sino que
mantuvieron e incentivaron otros sectores como el comercio, la fundacion o
formacion de pequenas fabricas manufactureras y la explotacion minera de
ciertos recursos como el oro y la plata.

Durante la primera década del siglo XX, el pais enfrentd las
consecuencias de la guerra de los mil dias, conflicto que se desarroll6 debido a
la inconformidad y las pugnas partidistas frente al establecimiento de una politica
centralista, tradicional y conservadora, que se evidenciaba en la promulgacion y
divulgacién de una constitucion catolica desde 1886. A la par de la problematica
social y la crisis econdmica suscitada por las disputas y los vaivenes
gubernamentales en el orden politico, el café, al igual que la mineria, dio paso al
desarrollo del capitalismo. Renan Vega Cantor propone que el crecimiento de las
ciudades, la expansion del mercado interno, la conformacion de un grupo de
empresarios y la consolidacién de un naciente proletariado eran procesos que
resultaban de la necesidad de transitar de una economia agricola a otra
industrial.® El despegue cafetero se convirti6 en la razén primordial del
crecimiento econdmico del pais y el desarrollo de una nueva visiébn econémica.
Es decir, la agro-exportacidon de este cultivo y su acogida en el mercado
internacional, luego de 1920, fue uno de los motivos que se tuvieron para
fomentar la infraestructura y la inversion local o regional.

El café trajo consigo dos acontecimientos relevantes respecto al sector
agricola e industrial. Por un lado, incentivo la produccion de otros cultivos de vital
importancia como el azucar y el arroz, los cuales estimularon la tecnificacion del
campo Y la creacion de una politica agricola que buscaba capitalizar el agro,

fomentar los créditos y establecer programas de educacion y experimentaciéon

8 DAVILA LADRON DE GUEVARA, El empresario colombiano: Una perspectiva histérica, pp.
78-80.
84 VEGA CANTOR, Gente muy rebelde. Protesta y modernizacion en Colombia, pp. 35-40.
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que “garantizaran la autosuficiencia y la regulacién de los precios”. Y, por otro
lado, el procesamiento del café para el consumo directo forjo la constitucion de
pequefias industrias que dejaron amplias ganancias, tanto para comerciantes
como intermediarios quienes, luego de acumular cierto capital y dinero, iniciaron
otro tipo de negocios.8®

Es, precisamente, la economia y mono exportacion cafetera, como
menciona Gabriel Poveda Ramos, el motor de una nueva etapa de desarrollo
economico en Colombia que, para los afos veinte, ampli6 sus relaciones
comerciales con el exterior, aumentando el numero de importaciones de
materias primas e ingresos por impuestos. De esta forma, se favorecié el
crecimiento incipiente de las industrias, que aprovecharon el escenario
internacional para renovar sus equipos y demandar bienes fundamentales para
su produccién. La bonanza de café, también, acrecentd el mercado y la oferta-
demanda al interior del pais, lo que fue elemental para la politica de fomento
nacional del presidente Pedro Nel Ospina Pérez. Este gobierno articuld la
creacion del banco de la republica, la extension de las lineas férreas y los
ingresos generados por la venta del canal de Panama a Estados Unidos en pro
del proceso de industrializacién hasta ahora iniciado.

La industria en Colombia, a diferencia de otros paises latinoamericanos,
comenz6 a expandirse en uno de los periodos mas criticos de la economia
mundial; la crisis de 1929 obligdé al pais a fomentar la creacion de fabricas
manufactureras capaces de atender las demandas de un mercado nacional.
Para estos afios, la preocupacion era la dependencia que se tenia de otros
mercados y economias productoras de maquinarias, equipos y materias primas.
El incipiente avance de la produccién se centr6 en bienes de consumo, los
cuales, hasta entonces, se importaban de Europa o Norteamérica. Salomon
Kalmanovitz expone, en base a los planteamientos de la politica keynesiana,
cémo la constante devaluacion y el déficit a nivel financiero y fiscal originaron un
impulso dentro de la industria local que entré a suplir las dinamicas de oferta y
demanda en la poblacién.®”

85 BEJARANO, La economia entre 1930-1945, pp. 125-128.
88POVEDA RAMOS, Politicas econémicas, Desarrollo Industrial y tecnologia, pp. 51-55.
87 KALMANOVITZ, Economia y nacién: una breve historia de Colombia, pp. 293-295.
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El desarrollo industrial, también, se configur6 a partir de nuevas politicas

econdmicas, que se articularon en la implementacion del modelo de sustitucidon
de importaciones. El nuevo modelo de desarrollo estaba justificado en la
depresion de los precios del café en el exterior, la restriccion en los préstamos e
inversion foranea y la ausencia de un comercio internacional estable que
aseverara transacciones a nivel de productos industriales, materias primas y
crecimiento del sector exportador. Trajo consigo la organizacion fabril y la
reorientacion de la economia a una actividad que serviria como eje mediador de
los desajustes, las crisis estructurales del sector agroexportador y comercial y el
manejo de capitales privados acumulados. Entonces, la industria se visualizd
como el sostén del crecimiento capitalista, en antagonismo del atraso y déficit de
las formas de produccién nacional.

La politica econdmica, segun Kalmanovitz, apuntaba a tres elementos
distinguibles: la proteccion aduanera en pro de la economia local; el beneficio de
una elite industrial en ascenso, que estaba conformada tanto por poblacion
nacional como por inmigrantes que constituyeron algunas de las primeras
empresas modernas; y el ejemplo de la consolidaciéon empresarial de Antioquia
y ese occidente aislado del pais, que logré conformar una economia
independiente.?®

Aunado a ello, existieron procesos internos que retrasaron la dinamica
nacional, el conflicto amazdnico exigid, en medio de un escenario de depresion,
que el pais invirtiera grandes cantidades de dinero en fuerza armamentista.®®
Esto parecia generar un retardo en materia de obras publicas, inversién, politicas
de crecimiento y medidas de intervencion y apoyo estatal a la crisis financiera de
algunas empresas que, durante estos afios, se vieron forzadas a fusionarse con
otras companias para permanecer dentro del mercado. Asimismo, Colombia, al
igual que otros paises latinoamericanos, como sefiala Eric Hobsbawm, soporté
las consecuencias de una economia dependiente.

De otro lado, el Presidente Olaya Herrera proclamé algunas reformas y
propuestas legislativas respecto al advenimiento de sociedades andnimas y

88 KALMANOVITZ, Economia y nacién: una breve historia de Colombia, pp. 295-298

89 Véase PENA GONZALEZ, “El conflicto colombo-peruano”, pp. 34; PEDREROS, Una mirada
del conflicto amazonico,, pp.116.

9% HOBSBAWN, “El abismo econdémico”, pp. 94-97.
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corporativas. En éstas, se permitio la agrupacién de capitales que superaran la
estructura y administracion familiar para dar paso a la formacién de empresas
modernas. Ademas del surgimiento de la compafiia anonima, el préstamo
bancario a ciertos miembros de las clases adineradas conllevé al establecimiento
de nuevas empresas o0 negocios alrededor de la industria, la ganaderia y el
comercio.®’

La presidencia de Alfonso Lépez Pumarejo y su propuesta “Revolucion en
Marcha” generé multiples cambios sociales, econdmicos y administrativos. En
primera instancia, establecié una reforma agraria en la cual se procuraba
revalorizar el campo, repartir o entregar las tierras que habian sido despojadas
por los terratenientes al pequefio propietario y educar a la poblacion rural con el
fin de mejorar la explotacién y produccion agricola. En segunda instancia, la
reforma laboral en la que, por primera vez, se reconocieron los derechos de los
trabajadores, pretendiendo, asi, institucionalizar y solucionar los problemas
histéricos existentes entre obreros y patrones relativos a los salarios,
prestaciones, servicios de salud, entre otros. En tercera instancia, los cambios
en el régimen aduanero y arancelario que favorecia la recaudacién de ingresos
fiscales para el Estado, a través, del cobro de impuestos de patrimonio y
utilidades.®?

La Segunda Guerra Mundial y la violencia bipartidista que vivi6 el pais,
luego del asesinato del politico liberal Jorge Eliecer Gaitan, en 1948, ha sido
considerada como una nueva etapa de la historia econdmica de Colombia en la
que se perturban las dinamicas del pais en torno al comercio exterior y el
desarrollo industrial y agricola. Asimismo, la crisis mundial de la postguerra
empez6 a limitar la actividad comercial, pues, se cerraron mercados europeos y
el café, como principal producto de mono exportacion, hasta ahora lograba
superar las dificultades que habia tenido afios antes, cuando Brasil irrumpié en
el mercado y la demanda internacional.®®> Aunque, uno de los objetivos de la
politica del pais era recuperar y ordenar la oferta de este cultivo, a través del
pacto Iberoamericano de café, en realidad, la preocupacion era recuperar los

91 POVEDA RAMOS, Historia econémica de Colombia, pp.227-230.

92 URRUTIA MONTOYA, Historia del sindicalismo en Colombia, pp. 144-149.

9 La caida de la demanda del café a nivel internacional se originé desde la crisis que tuvo
Colombia a inicios del pasado siglo cuando Brasil aparecié como una fuerte competencia para
los paises cafeteros debido a los bajos precios que ofertaba y la calidad del grano que producia.
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vinculos con las grandes potencias industriales para subsanar la escases de
bienes intermedios y maquinaria que forzaban a racionalizar el uso de equipos
de transporte y materias indispensables para la industria quimica y la elaboracion
de llantas, hierro, entre otros.%

Pese a las condiciones del comercio, la industria mantuvo un desempefo
estable, e, incluso, acelerado, si se compara con periodos pasados. El panorama
de este sector dependia mucho de la presencia de migrantes, es decir, algunas
fabricas donde se hacia participe capital europeo fueron vendidas a empresarios
nacionales o norteamericanos. Existian otros casos de empresas que llevaban
muy poco tiempo de montaje, las cuales, aprovecharon la acumulacion de divisas
del pais para renovar o0 comprar nuevas maquinarias y ampliar las instalaciones
que tenian. El desarrollo industrial no solo sinti6 un avance, sino una
diversificacion de su produccion, en tanto, se fundaron fabricas dedicadas a la
elaboracion de llantas, acidos, hierro, grasas y algunos derivados del petréleo.%

En resumen, la industrializacién en el pais no responde a los mismos
patrones de consumo y produccion, sino, mas bien, a las condiciones geo-
historicas de las empresas, industria y comercio respecto al mercado interno y a
las coyunturas internacionales. No obstante, se reconocen algunos procesos
coetaneos, como la existencia de un grupo de empresarios, la necesidad de
unificar el mercado interno, la proletarizacién del campo, la presencia de un
mercado laboral considerable y el crecimiento de las ciudades, en consonancia
con los nuevos esfuerzos por fundar plantas de energia eléctrica y mejorar los

sistemas de transporte.

1.2.1 Boyaca como espacio econdmico regional: industria'y empresarios

La diversidad geografica puede explicarse en razén a la ubicacion de Boyaca en
el centro oriente de Colombia, justo en la cordillera oriental de los Andes. Su
posicion ecuatorial incide en la presencia de diferentes accidentes geograficos
que conforman las regiones fisiograficas del valle del Magdalena, el altiplano
cundiboyacense y los llanos orientales. Debido a la heterogeneidad de sus
paisajes, Boyaca es una regidn que cuenta con la presencia de diversos pisos

94 KALMANOVITZ, Economia y nacién: una breve historia de Colombia, pp. 362-364.
9% POVEDA RAMOS, Historia econémica de Colombia, pp. 324-327.
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bioclimaticos que posibilitaron el desarrollo de distintas actividades econdmicas,
como la agricultura, la ganaderia y la industria principalmente (véase mapa 1).

La confluencia entre cosmovisiones distintas y grandes procesos
historicos vividos y desarrollados en Boyaca son un punto de partida para
comprender las dinamicas econdmicas y la conformacién de mentalidades y
modos de vida de sus gentes en el siglo XX. Por un lado, el desarrollo de la
actividad agricola y el trabajo con la tierra, los recursos minerales y naturales es
un legado del mundo indigena prehispanico. Y por otro, la conformacion de
arraigos regionales propicio el fortalecimiento de la economia local.

La estructura econdémica de Boyaca, también, ha estado influenciada por
la distribucion demografica y la apropiacion del territorio a lo largo del tiempo.%®
En este sentido, el caracter predominantemente rural del departamento hizo del
sector agricola el mas importante, aunque, este no fue precisamente el eje
principal de su desarrollo, pues, el tipo de producciéon se centraba en el
autoabastecimiento familiar y sistemas tradicionales de produccién.®’

Boyaca inici6 el fortalecimiento industrial apoyado, en primer lugar, en la
existencia de pequefias empresas y companias de tipo familiar y, en segundo
lugar, en el impulso de politicas econdmicas desarrolladas durante los gobiernos
de la republica liberal, a partir de 1930, los que promovieron el crecimiento de
las empresas y la tecnificacion de la industria. Sin embargo, no se pueden
desconocer la trascendencia que tuvo, no solo para el departamento, sino para
el pais la fundacién de la primera fabrica de tejidos e hilados de algodén de
Samaca en 1884, a partir de la coalicién de capitales recogidos por el Estado
soberano de Boyaca, la gobernacion nacional y el sector privado. Esta y otras

companias representaban un ejemplo de difusién de las ideas de algunos

% Los boyacenses ademas de dar continuidad al uso y produccion de la tierra, cimentaron sus
vinculos espaciales y socio-culturales en base a patrones de poblamiento que se observaron
desde el siglo XIX hasta mediados del XX. Inicialmente el uso de aldeas nucleadas, en donde
los habitantes ubicaban sus casas y zonas productivas alrededor de un punto de convergencia
o reunion, fomentd la construccién de relaciones de trabajo y sociabilidad caracterizadas por la
reciprocidad o “el movimiento entre puntos correlativos”, es decir, la compensacion econdémica
existente entre una familia o una comunidad en pro de su sostenimiento. Y posteriormente, la
existencia de granjas dispersas, caracterizadas por ocupar tanto espacios de alto gradiente como
valles y planicies a distancias cortas o largas, posibilité la parcelacion de los terrenos en
pequefas propiedades. Esta fragmentacion del espacio en relacion a la existencia de diferentes
pisos bioclimaticos fue una de las razones primordiales de la diversidad productiva en Boyaca.
Véase FALS BORDA, El hombre y la Tierra en Boyaca, pp.59-61, 138-139.

" MACHADO, Apertura econémica y economia campesina, pp. 25-30.
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gobernadores de la época que consideraban la industria como una forma de
evitar la guerra, pues, se mantenian ocupados a los hombres y se ayudaria a
superar la situacion de pobreza de muchos.®8

Para su establecimiento, la empresa utilizé las instalaciones de la ferreria
de Samaca que contaba con una inversion suficiente, un grado de tecnificacion
de su maquinaria y uso de mano de obra calificada y especializada (peones,
carpinteros, herreros y, algunos norteamericanos e ingleses). Dado que ambas
fabricas mantenian en el orden legal, cierto vinculo, en cuanto a sus fines
productivos, el Estado justificé que la textilera aprovechara los recursos de la
ferreria -que se mostraba improductiva desde muchos afos atras- y asi Boyaca
creciera, en base a un sector pionero de la industria nacional. No obstante, la
falta de medios o vias de comunicacién y de una administracion sélida impidio
que ésta tuviera acogida en el mercado nacional. De ahi, que durante sus
primeros afios se viera obligada a solicitar préstamos y exhortar nuevas
inversiones que no lograban ver retribuidos sus esfuerzos con ganancias.®®

Si bien el nacimiento de la compafia de hilados de Samaca fue una
manera de atraer la inversion de los negociantes y empresarios de otras regiones
y de alli mismo, las industrias modernas tuvieron sus origenes en la constitucion
de sociedades anonimas en el siglo XX, que transformaron las unidades
familiares en estructuras empresariales de tipo mixto donde se articulo el capital
personal, a través, de la figura de socio o agremiado. Dichas compadias, se
distinguian por forjar nuevas dinamicas econdmicas, en las cuales aparecia la
figura del obrero y el crecimiento urbano como dos elementos dependientes del
desarrollo industrial. Es decir, el ideario de modernizacidon en base al dinamismo
fabril vislumbré el cambio de una produccion manual a una produccién
tecnificada, en la que la poblacion rural fue protagonista.’®

Sin duda, el interés del pais por mejorar la produccion industrial de la
region andina conllevo al ensanchamiento de fabricas como El Molino Tundama,
el cual se constituydo en 1911 como una sucursal impulsada por la Industria

Harinera S.A, cuya sede principal estaba en Bogota. El molino Tundama fue otra

9% PINEDA DE CUADROS, “Primera industria textil de algodon en Colombia, 1884-1905”, pp. 4,
10.

9 PINEDA DE CUADROS, “Primera industria textil de algodén en Colombia, 1884-1905”, pp. 11-
14

100 ACUNA RODRIGUEZ, “Aproximacion a la historia empresarial de Boyacd”, p.1
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de las sociedades andnimas pioneras del sector manufacturero boyacense
dedicada a la produccion de harinas de trigo. No obstante, tuvo muchos
problemas en relacion al acoplamiento de la maquinaria y la existencia de mano
de obra capaz de manejar los equipos norteamericanos. De igual manera, la
importacion de trigo limitd un alto rendimiento de la compaiiia, de ahi que en
1915, se promovieron politicas cuyo objeto era garantizar la demanda de la
produccion local. El objetivo de la politica proteccionista de estos afos era
fomentar, con el desarrollo industrial y fabril, la comercializacion y consumo de
materias primas producidas a nivel nacional.%’

La harinera boyacense, finalmente, se mantuvo en funcionamiento hasta
la segunda mitad del siglo pasado, trayendo consigo cambios significativos
dentro de los patrones de la vida cotidiana de los habitantes de Duitama, ya que,
se formaron espacios de interaccion en torno a la molienda, el empaquetado y la
comercializacién de las harinas y su transformacion en otros bienes como
galletas, dulces, entre otros.'9?

A Boyaca llegaron otras industrias primarias como Bavaria S.A, que firmé
un contrato efectuado, en 1934, por el Secretario de Hacienda del departamento
y los representantes de este consorcio o grupo empresarial, que decidié ubicar
una de sus agencias o pequefias fabricas artesanales de cerveza en Duitama.'?3
Con ello, dieron cumplimiento a lo planteado por la compafiia respecto a su
descentralizacion hacia otras regiones y la posible fusién que tuviese con otras
cerveceras. Como ya se precisO anteriormente, la empresa tenia su sede en
Bogota, no obstante, el impacto social generado en la poblacién boyacense fue
evidente, pues se cambiaron patrones tradicionales de consumo de bebidas
como la chicha que se iba considerando, paulatinamente ,poco salubre y muy
degenerativa para la conducta de las comunidades. Por otra parte, la industria
introdujo la siembra de nuevos cultivos o materias primas como la cebada, que
fue reemplazando otros como el maiz y el trigo; ademas se difundié la creacion

de malterias o productoras de malta que se convirtieron en fuentes de empleo.'%

101 PLAZAS DIAZ, “La industria harinera en Duitama-Boyaca”, pp. 5-7.

102 PLAZAS DIAZ, “La industria harinera en Duitama-Boyaca”, pp. 14-16.

103 PLANO DANAIS, “Laindustria cervecera en Colombia”. Revista Credencial Historia, [en lineal,
260, [consultado el 03 de Mayo de 2014].

104 P AZAS DIAZ, “Los primeros afios de desarrollo empresarial en Boyacd”, p. 9.
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Tras el crecimiento industrial surgieron las compafias de servicios

publicos. La energia eléctrica fue concebida como una necesidad para la
conformacion de grandes empresas, en tanto, era un servicio que facilitaria el
ensanche de las fabricas y la operatividad de los establecimientos.'%® Las plantas
hidroeléctricas, a su vez, permitieron el funcionamiento de acueductos,
alumbrado y telefonia que se consideraban basicos para la planeacion urbana,
las comunicaciones y la apertura a la modernidad socio-econémica. Estas se
regularon acorde a las ordenanzas del Estado, de tal forma, que muchas de las
compafias de servicios encontraban mayor dependencia hacia la normatividad
institucional que a las exigencias de la comunidad. En el departamento se
registro la Empresa de Energia de Boyaca (EBSA), en 1955, ante la notaria
quinta de Bogota, como una sociedad prestadora de servicio publico que vendria
a aprovechar los recursos carboniferos existentes.%6

Igualmente, la empresa de teléfonos de Boyaca, constituida en 1929, fue
vista como una solucion a los problemas de comunicacion de la region. Dado
que el ferrocarril era un proyecto incipiente, pues, tan solo cubria dos municipios
(Duitama y Tunja) y, hasta ahora, las carreteras estaban siendo construidas o
propuestas y su culminacién tardaria algunos afios en avanzar. La urgencia de
la telefonia como medio de comunicacién oral residia en la importancia de
vincular a la capital con sus similares de las provincias. Al igual que la energia
eléctrica, este servicio estaba muy ligado a las determinaciones del gobierno
local en torno a la instalacion de nuevas lineas, el establecimiento de tarifas y la
ubicacién de estaciones. La red o cobertura de esta compaifiia tuvo un avance
considerable en poco tiempo, tanto asi, que se proponia la vinculacion inter-
regional con Bogota. Durante la primera mitad del siglo XX, se not6 el afan de la
politica nacional y regional por el desarrollo de proyectos de obra publica y orden
social.0”

La coyuntura econémica de Boyaca, para 1940, era favorable. Contaba
con algunas industrias vinculadas al mercado nacional, una red de servicios

publicos mas consolidada, sistemas de transporte que permitian la movilidad de

105 POVEDA RAMOS, Politicas econémicas, Desarrollo industrial y tecnologia, p. 112.

106 Pagina institucional de la empresa, en http://www.ebsa.com.co/nue/his/SitePages/Inicio.aspx,
[consultado el 10 de enero de 2016].

107 PLAZAS DIAZ, “Los primeros afios de desarrollo empresarial en Boyacé”, pp. 12-14.

58



http://www.ebsa.com.co/nue/his/SitePages/Inicio.aspx

mercancias, empleados y materias primas, en medio de vias y caminos que
beneficiaban la articulacion de centros productores y consumidores. Al mismo
tiempo que el departamento adquiria cierta estabilidad, el gobierno de Eduardo
Santos, tras el inicio de la Segunda Guerra Mundial se preocup6 por proteger las
industrias y la economia nacional. De este modo, se fomentaron mecanismos de
intervencidon mas especificos, los cuales, inspeccionaban los precios, la
produccion de bienes intermedios y de consumo, los avances de la inversion
extranjera y el manejo de las divisas.'®

Es asi como, se fundé el Instituto de Fomento Industrial (IFI), organismo
encargado de promocionar la innovacion tecnolégica de las fabricas y financiar,
a través de subsidios o préstamos, aquellas industrias que se encontraban con
problemas de liquidez y recesion fiscal. A su vez, invirtid en la exploracion y
reconocimiento de ciertos lugares, en pro de la explotacion de recursos
minerales y naturales que sirvieran de cimiento para la instauracion o crecimiento
de algunas empresas. En efecto, el IFI concentrd sus esfuerzos en la constitucion
de nuevas industrias, dentro de las cuales, se destacaron complejos fabriles de
produccion basica como el cemento, el hierro, las llantas y la soda.'%® Este es el
caso de la concesion firmada, entre el gobierno nacional y este instituto, para
rastrear los yacimientos de hierro existentes alrededor del “terreno de cinco mil
hectareas de superficie, situado en las hoyas de los rios Chicamocha y Soapaga,
en el municipio de Paz del Rio”.1% El objetivo principal de este contrato, firmado
el 28 de septiembre de 1944, era reconocer y establecer si, en este espacio,
habia reservas lo suficientemente amplias para lograr sostener en un futuro la

produccion de la siderurgica de Acerias Paz del Rio.

108 BEJARANO, “La economia entre 1930 y 1945”, pp.130-133.

109 “E| IFI era una sociedad de economia mixta del orden nacional, vinculada al Ministerio de
Desarrollo Econdmico y sometida al régimen de las empresas industriales y comerciales del
Estado. Sus accionistas son la Caja de Prevision Social, el Banco de la Republica, el Banco
Central Hipotecario, Bancoldex y el gobierno nacional. Para el ejercicio de sus funciones no
cuenta en la actualidad con partidas del presupuesto nacional o especiales, razén por la cual
debe acudir al mercado financiero nacional e internacional para proveerse de recursos. Esta
institucion fue creada mediante el decreto 1157 de 1940, con el fin de apoyar el desarrollo
industrial colombiano”. GARAY, Luis Jorge, Colombia: estructura industrial e internacionalizacion
1967-1996, http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/economia/industrilatina/058.htm.
[Consultado el dia 30 de mayo de 2014]

10 Archivo Regional de Boyaca (citado en adelante como ARB), Diario Oficial, “Contrato
celebrado entre el Gobierno Nacional y el Instituto de Fomento Industrial”, Bogota.
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De otro lado, el comportamiento empresarial de Boyaca se vio

influenciado por la apertura de politicas econdmicas como el modelo de
sustitucion de importaciones y de desarrollo industrial, que produjo Ila
acumulacién de capital privado y social, mientras fomentaba la construccion de
viviendas, la planeacién de ciudades y la constitucion de fabricas mas
modernas."" Acerias Paz del Rio era el ejemplo de aquellas industrias mineras
tecnificadas, donde las medidas proteccionistas e intervencionistas del Estado
se hicieron presentes bajo la canalizacion de capitales y la concesion de recursos
a explotar. Esta empresa fue causa de controversia para el gobierno, pues, a
finales de los cincuenta, no se tenia claro cual debia ser su localizacién. En tanto,
planes como el de Lauchin Currie sugerian a Barranquilla como posible sede,
dada la cercania que tenia a mercados externos y a empresarios foraneos;
mientras que miembros del ejecutivo proponian a Boyaca, debido a la facilidad
para aprovechar las materias primas requeridas por la industria.’'?

Finalmente, la empresa se establecio en Belencito tras el acuerdo
pactado. el 18 de septiembre de 1948, entre el presidente, los ministros de
despacho y el jefe civil y militar de Boyaca, Carlos Bejarano.''® En dicho
municipio, se encontraron multiples yacimientos de hierro, carbén y caliza que
se aprovecharon para la obtencibn de acero, el aprovechamiento de
subproductos, la conformacion de depdsitos y la articulacion de la actividad
minera como otra rama productiva de la compaiia. La companiia siderurgica,
para la region y el pais, fue un detonante final de la fase moderna en la industria.
Aunque, con problemas de financiamiento y demoras en el funcionamiento de la
planta, que hasta el “13 de Octubre de 1954 se puso en marcha”, cuando la
empresa asumio el caracter de sociedad andénima con mayor participacion de
capital privado, ésta ha sido considerada: primero, un foco de crecimiento y
apertura hacia nuevos mercados; segundo, una fuente de empleo masiva;

tercero un incentivo para el progreso a nivel de carreteras y ferrocarriles; v,

" OCAMPO, José Antonio, “La consolidacion del capitalismo moderno”
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/economia/histecon/histecon8a.htm. [consultado el dia
10 de abril de 2014].

112 Archivo Central de Sogamoso (citado en adelante como ACS), Accion Civica, “El Plan Currie
y la Siderurgica de Paz del Rio”, Sogamoso, 9 de noviembre de 1950.

113 ARB, El trabajo, “Firmada la escritura de Constitucion de la empresa Siderurgica de Paz de
Rio”, Tunja, Octubre 3 de 1948.
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cuarto, el punto de partida para la creacion de corporaciones financieras que
promocionaron la pequefia y mediana industria.’'4

La dinamica generada por Paz del Rio provoco el despliegue de industrias
complementarias como la cementera, la planta de Cementos Boyaca se inauguré
a mediados de los cincuenta con maquinaria basica y pocos obreros, empero,
en cinco afos ampliod la infraestructura, sus equipos y aprovechd la existencia de
materias primas en los lugares que la rodeaban; yeso, caliza, carbon entre otros
fueron concesionados para su manejo y explotacion. Ademas del fomento
industrial, en Sogamoso y Duitama se constituyeron centros o parques
empresariales que estimularon el desarrollo urbanistico y la congregacién de
capitales o actividades econdémicas. Mas alla del efecto anhelado por estos, su
comportamiento administrativo fue deficiente, en especial, el parque industrial
sogamosefno evidencié bajo numero de empresas inscritas y preferencia hacia
el enclave o emplazamiento siderurgico.''® Mientras que el corredor de Duitama
fortaleci6 su emporio econémico, capacidad productiva y la volvidé foco de
comercio, servicios e inversion.

Aunado al sector siderurgico, en Boyaca se destaco la industria licorera
fundada desde 1924 como rama de la Secretaria de Hacienda, cuyo
reconocimiento dentro del mercado local fue antecedente para la exportacion de
sus bebidas (ron, aguardiente), principalmente, a Estados Unidos. A mediados
de siglo, tras el montaje de su planta de produccion destilera, la empresa
compitié con fabricas importantes de Valle del Cauca, destacandose por su
capacidad técnica y la asesoria prestada por compafias francesas con gran
experiencia en la materia, lo que ayudo en la elaboracion de productos unicos
como las cremas de cacao, café y el 6nix negro. Durante la década de los
sesenta, esta reformd su estructura empresarial y financiera, garantizando su
autonomia y descentralidad, en cuanto a capital y agentes comerciales; de este
modo, aumentoé su capacidad productiva (450 mil botellas mensuales) y controld
los balances, sin intervencién del Secretario de Hacienda. Es decir, compro

directamente sus materias primas y distribuyé conforme acta asamblearia sus

114 MADERO ESCOBAR, Creacién y consolidacion de la empresa Acerias Paz de Rio (1950-
1970), pp. 52-57. 3
115 CHAPARRO MONTANA, La ciudad sorprendida, pp. 150-151, 155-157.
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partidas, también, abrié puntos de venta hacia nueve departamentos y dos
paises vecinos (Venezuela y Ecuador).''®

La fabrica de licores, al igual que otros sectores en los afos cincuenta y
sesenta, dio inicio a la fase expansiva, en la cual se buscaba convertir al
departamento en centro de produccidon industrial. Respecto a las bebidas
alcohdlicas, se habia logrado vender fuera de la region aproximadamente el 30
% de la produccion global, con ello se elevo el presupuesto anual y se aportd en
materia tributaria un monto considerable para Boyaca que debia destinarse al
avance en obras publicas, expansion de sistemas de transporte y modernizacion
de equipos, a través de concesiones a embotelladoras y empresas europeas.'!”

Al mismo tiempo que se implementaron maquinas para hacer de la
produccion licorera un rubro mas eficiente, en Paz del Rio ya se encontraba una
obra moderna dotada de talleres de mantenimiento, hornos de coke, altos
hornos, tornos, prensas y demas instalaciones que convirtieron al Valle de
Sogamoso (en general al departamento) en foco de inversion e intervencion de
los planes economicos nacionales.''® En tanto, los gobiernos de estos afios
(Gustavo Rojas Pinilla, Guillermo Ledn Valencia) culminaron proyectos como la
creacion del Servicio Nacional de Aprendizaje (SENA), institucion que pretendia
formar técnicos y especialistas para las compafiias en gestacion, la construccion
de acueductos en Tunja, Sogamoso y Belencito, la cobertura de luz eléctrica a
través de Termo Paipa, entre otros.

De esta manera, el desarrollo industrial en las principales ciudades se
transformé en fuente de empleo, propulsor de infraestructura y fortalecimiento
economico de las empresas de transporte, tanto de carga como de pasajeros. El
interés por culminar estudios profesionales o técnicos, que facilitara la
incorporacion al area administrativa u operativa de las industrias, incentivo la
movilidad de personas hacia la capital, a su vez, la importancia de Bogota como
centro de gerencia de las mismas motivo viajes de secretarias, jefes de ventas,
contadores, entre otros, que se encontraban en las factorias del
departamento.’®

116 RIANO CANO, “La industria licorera”, pp. 15-16.

17 Archivo Digital El tiempo (en adelante citado como ADET), El Tiempo, “Gran plan de expansion
de licorera de Boyaca”, 19 de marzo de 1960, p. 9

18 ACS, Accion Civica, Paz del Rio una realidad, nim. 219, 27 de junio de 1953, p. 6.

119 ADET, El Tiempo, “De Swam. Boyaca sin Ulises”, 10 de agosto de 1974, p. 4A.
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Paralelo al flujo interdepartamental, el dinamismo econémico regional

acarreo la llegada de empresarios nacionales o extranjeros que buscaban
aprovechar la diversidad de recursos para la implantacion de sus fabricas.
Ademas, el acontecer boyacense traspaso las fronteras de la parcela al manejo
de maquinas pesadas, es decir, se adscribio a la poblacion y al sector agricola a
la produccién fabril. La consolidacion de una ciudadela, no sélo implicaba la
articulacion de distintos rubros como el metal-mecanico, alimenticio y de la
construccion, sino que trastoco las condiciones sociales del departamento y
reafirmd su comunicacion con mercados relevantes (Costa Atlantica, Venezuela
y Santanderes).120

Boyaca se ha caracterizado por la diversificacién de su economia en los
sectores primario y secundario, a través, de la produccion y explotacion de
diferentes rubros que han estado determinados por las politicas econémicas
implementadas por el gobierno. En este sentido, la financiacién del agro y el
impulso del cultivo de café en compafia de otros alimentos basicos, tanto para
la poblacién como para la demanda de las primeras fabricas manufactureras,
configurd, a inicios del siglo XX, una regidon que daba prioridad al trabajo del
campo y a la explotacién de la tierra como principal recurso o fuente de la
economia familiar. Después, la expansion de la industria y la idea de constituir
un pais moderno donde pudiese emerger el capitalismo conllevé a la formacion
de las primeras empresas modernas en el departamento, las cuales, en
definitiva, utilizaron la experiencia de pequefas industrias de finales del siglo XIX
para incentivar la inversion de empresarios y comerciantes que posibilitaran una

actividad industrial mas heterogénea.

120 ADET, El Tiempo, “Boyaca emporio industrial”, 17 de marzo de 1978, p.8E.
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Capitulo Il. PROYECCION DE CARRETERAS EN COLOMBIA, INSERCION
DE LA RED VIAL BOYACENSE

Antes de hablar sobre el proceso de evolucion de la infraestructura vial en

Boyaca, es ineludible realizar un acercamiento a las condiciones del pais en
general. Las vias de comunicacion en Colombia estuvieron sujetas a
disposiciones gubernamentales e intereses politicos y econdmicos regionales,
su configuracion obedecio a las condiciones econdmicas de los departamentos;
de igual forma, su inversién estaba sujeta a los fines mercantiles y empresariales
que las carreteras tendrian. De este modo, las necesidades y exigencias
poblacionales se reflejaron, mas que todo, en los caminos vecinales y los
proyectos de las asambleas locales. En este sentido, se propuso una jerarquia
de construccién y delimitaciéon de funciones entre el poder ejecutivo, las
gobernaciones y los concejos municipales respecto a la red vial.

El objetivo del presente capitulo es analizar el crecimiento y la proyeccion de las
vias carreteables y la insercion que tuvo Boyaca en los planes nacionales. Con
lo anterior, se pretende estudiar la funcionalidad y objetivo que tuvo cada uno de
los caminos, en cuanto, al crecimiento econémico, los flujos de mercado y el
interés social de los habitantes. En un primer apartado, se expondra el
crecimiento de los medios de comunicacion en el pais, las preocupaciones e
intenciones que se tenian, en torno, a cada una de las propuestas y
disposiciones de obras publicas. Para, posteriormente, puntualizar en la
infraestructura de Boyaca, la expansion paulatina de su red vial, los medios de
financiamiento que tenia el departamento, las carreteras y los beneficios que
generarian las vias principales o troncales alli situadas. A partir de la
reconstruccion regional, se realizara una serie de mapas que mostraran los
avances Y transformaciones durante el periodo comprendido entre 1930 y 1965.
2.1 La infraestructura vial de Colombia, un proceso de construccién,
conservacion y renovacion

La propuesta de construir medios de comunicacion en Colombia no es reciente,

tiene antecedentes desde el mismo gobierno de Santander,’?! en 1832, de tal

121 Francisco de Paula Santander fue un précer y militar de la independencia que lidero las
principales batallas revolucionarias. A pesar del apoyo brindado a Bolivar durante dicho periodo,
su pensamiento liberal y sus tendencias civilistas fueron considerados una amenaza al proyecto
militar bolivariano, situacién que lo condujo al destierro en 1828. A su regreso el apoyo y simpatia
que inspiro en los granadinos lo convirtié en Presidente durante 1832, CASTANO ZULUAGA,
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forma que es un problema derivado alternadamente de la idea de modernidad
en la conformacion del Estado Nacién.'?? El intento de mayor relevancia es el
decreto de caminos desarrollado por Mosquera, quien sigue las preocupaciones
de Agustin Codazzi,'?® sobre la figura de identidad nacional. En el decreto se
encontraba la mayoria de las carreteras nacionales que, luego, en 1928, van a
ser incluidas en el primer programa concertado por el consejo de vias.'?*

En el siglo XIX, los objetivos centrales de la conformacion de una red vial
buscaban, primero, el vinculo entre el Rio Magdalena con los departamentos de
relevancia productiva, al igual que la relacion econdmica entre las costas, en
particular, el Puerto de Santa Marta, las fronteras y la capital del pais como ente
administrativo principal, y, segundo la union de fronteras, o sea, la continuidad
de caminos que llevaran desde el Cauca hasta Venezuela. En este orden de
ideas, se infiere que el fin esencial de este programa fue articular las zonas del
interior con los mercados de frontera, llegando a establecer relaciones
internacionales solidas (Véase Mapa 2). No obstante, Jaime Salazar Montoya
senala otro elemento significativo, la colonizacién antioquena que, luego de ser
un territorio aislado, empieza a sentir la obligacién de abrirse a puntos de
comercio hacia el sur y centro del pais, los cuales, permitieron una expansion de
su economia minera, agricola y ganadera.'?®

De esta manera, los “paisas”,'?® y Antioquia, en particular, se situaron

como la franja mas progresista en rutas de comunicacion; esto era evidente, ya

Luis, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del Circulo de Lectores,
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/santfran.htm. [Consultado el 05 de marzo de
2016]

122 Frangois Xavier Guerra plantea el concepto de modernidad como “el conjunto de mutaciones
multiples en el campo de las ideas, del imaginario, de los valores de los comportamientos”.
Paralelamente sugiere la construccion de una geografia que difunda y socialice esta idea de
modernidad; de acuerdo con esto sugiero que una de las funciones de las vias o caminos era
posibilitar esa nueva perspectiva geografica del espacio, XAVIER GUERRA, Modernidad e
Independencias, pp. 85-87.

123 Agustin Codazzi era un militar y geodgrafo italiano, reconocido por los viajes que realizé para
el reconocimiento topografico, cientifico y natural del espacio granadino y la costa venezolana.
Su amplio quehacer cartografico y botanico lo llevé a participar de la empresa cientifica mas
importante del siglo XIX, la comision corografica fue organizada con el fin de explorar, estudiar
describir e inventariar el territorio de Nueva Granada. De alguna u otra forma los viajes de este
personaje motivaron algunas de sus criticas hacia la falta de medios de comunicaciéon que
facilitaran el recorrido de los paisajes, GOMEZ L., Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del
Circulo de Lectores, http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/codaagus.htm,
[Consultado 15 de Julio de 2014]

124 ARDILA, Desarrollo del Sistema de Transportes en Colombia, pp.162.

125 SALAZAR MONTOYA, De la Mula al Camién, pp. 31-37.

126 Gentilicio utilizado para referirse a personas nacidas o criadas en Antioquia.
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que en los alrededores se configuraban negocios, mercados y sociedades, los
cuales usaron el alcohol como objeto de sociabilidad. La tesis de este autor no
es ajena, si se entiende la vision emprendedora y empresarial del antioquefio y
el desarrollo de la economia cafetera de exportacion. Recordemos que el
crecimiento en la produccion del café, no solo en Antioquia, sino en otros
departamentos como Santander, provocé la apertura de caminos de herradura
que relacionaron directamente la produccion de tierras calientes con tierras altas
o frias; situacion que, por un lado, manifestaba el apuro de ampliar los mercados
locales y, por otro, la organizacion de las elites regionales.

Muchos de los autores ya citados coinciden en afirmar que los proyectos
viales propuestos antes de la administracion de Rafael Reyes en 1904, tuvieron
grandes problemas en su ejecucion, debido a la inestabilidad vivida por el pais a
causa de las guerras civiles y partidistas que lo azotaron durante gran parte del
siglo (en especial la Guerra de los Mil Dias), el déficit fiscal y la caida de la
economia, el desconcierto politico respecto a la construccion de obras publicas,
0 sea, la continua promulgacion de leyes y decretos que se reemplazaban o
tachaban entre si, y el dificil manejo de las condiciones naturales y del paisaje.
Dicho escenario, estimulé el abandono de las carreteras o vias por casi dos
décadas, periodo en el que los presidentes y ministros dedicaron la politica
interna a la ampliacion de las lineas férreas que, desde su postura, aseguraban
una cercania a la economia de exportacion.

Abel Cruz Santos reafirma la situacion al estimar que la expediciéon de la
primera ley sobre medios de comunicacion, en la administracion de Manuel
Murillo Toro, en 1864, fue muy completa, porque planeaba la creacion de varias
carreteras importantes: “un camino carretero que comunicara a Bogota con el
Rio Magdalena, caminos de ruedas entre las ciudades de Cartagena, Riohacha,
Medellin y los centros poblados de los estados de Santander y Boyaca”.'?’No
obstante, el mismo autor reconoce que terminaron siendo propuestas invalidas,
pues, no pasaban por una revision presupuestal ni técnica. Hasta el siglo XX,
dice Santos, se empezo6 a aplicar un método como el de Macadam,’?® que al

127 CRUZ SANTOS, Por caminos de tierra, mar y aire, pp. 64-69.

128 Era una técnica utilizada para la conservacién y construccion de carreteras a partir del uso de
grava o piedra de cantera, ésta fue reemplazada a mediados del siglo XX cuando aparecio en
Colombia el pavimento a escala, CRUZ SANTOS, Por caminos de tierra, mar y aire, pp. 84-85.
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menos exigia un estudio del suelo, en cuanto, a movimientos teluricos y
absorcidon de materiales.

Mas alla de esto, es claro que los presidentes, ante su incapacidad de
controlar el tema de la infraestructura, entregaron sus responsabilidades a
ingenieros, inversionistas, empresarios, quienes impulsaron los sistemas de
transporte y el desarrollo de condiciones necesarias para su realizacion. Este es
el caso de Francisco Cisneros, quien estaba encargado de construir e invertir en
varias lineas como el ferrocarril del Cauca y de Girardot.'29

En 1904, con la llegada de Reyes se volvio a concentrar la preocupacion
en las carreteras. Alvaro Pachén y Maria Teresa Ramirez mencionan que
durante este periodo de gobierno y en la siguiente década el pais pasa de tener
400 kilometros, en 1908, a 5300, en 1920. Un logro sustantivo para una nacion
que, en casi un siglo completo, no evidenciaba una puesta en practica de
procesos modernizantes en su economia y en la configuracion de su
espacialidad. Empero, continud la preocupacion del atraso de Colombia a nivel
suramericano, no solo en cantidad de kildmetros y areas abarcadas, sino en la
persistencia de una politica que retom¢é las vias abiertas por colonizadores,
reproduciendo carreteras estrechas realizadas a base de cascajo. Mientras la
industria automotriz avanzaba en el mundo, Colombia seguia haciendo vias para
carros de traccion animal. 130

En contrapeso a esta técnica rudimentaria, se fueron promoviendo leyes
que incentivaron una organizacién y adelanto en el disefio y cimentacion de
carreteras. La ley 70 de 1916 es un primer paso, porque clasifico las carreteras,
segun destino y orden, en: nacional (comunicaban los puertos o las fronteras con
los centros principales), departamental y municipal, dejando claro que eran
dependientes del Ministerio de Obras Publicas, es decir, ya habia un organismo
institucional dedicado al tema y, ademas, proponia un trazado cartografico, un
calculo aproximado de recursos y una justificacion de la trascendencia de
algunas carreteras (Véase Mapa 3).

El analisis hecho por Pach6n y Ramirez en torno a la legislacion es muy

interesante, en tanto, permite formular una serie de conclusiones e hipétesis

2 ALVEAR SANIN, Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia, pp.
130 RAMIREZ y PACHON, La Infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX, pp.
54-62.
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acerca de las tendencias institucionales decisivas o provisionales que regularon,
a lo largo de la primera parte del siglo XX, el plan vial. Era evidente el interés de
los congresistas en brindarle a sus regiones de origen una superioridad en
extension y numero de carreteras. Asimismo, afectaba el deliberado cambio de
los proyectos en el Ministerio de Obras Publicas provocado por el nombramiento
y despido continuo de los funcionarios, el lucro de algunos politicos, con los
recursos asignados a los departamentos y a la nacion, y la ausencia de un fondo
econdmico que se ocupara en el campo de infraestructura.

Ante la crisis mundial de 1929, se hizo mas evidente las dificultades de
presupuesto e inversion en el pais, de tal forma que el Estado empezo a darse
cuenta de la importancia de contar con un organismo que respondiera por el
empréstito y avance de las carreteras y el area de transportes. Por consiguiente,
fundd el Consejo Nacional de Vias, el cual, inicialmente, se compuso de
personas capacitadas en el extranjero, pues, al interior no se contaba con una
escuela de formacion de ingenieros y personal técnico. Los treinta representd
para Colombia una década de reformas interesantes, en torno, a la produccion,
la actividad comercial, el sector industrial y la infraestructura vial; esta ultima, se
acogio a la ley 88 de 1931, que se distinguia de las existentes por el aumento en
las distancias de los caminos, la preocupacién por su mantenimiento y el
incentivo crediticio del Banco de la Republica. '3’

La hegemonia liberal introdujo cambios en la conformacién de las
carreteras en el pais, en especial el Presidente Olaya Herrera, entre 1930y 1934,
incentivo el desarrollo de vias departamentales que dieron a las regiones cierto
dinamismo y motivo el establecimiento de caminos que comunicaran a los
municipios con las carreteras nacionales, de modo tal, que estos comenzaran a
vincularse a la produccién nacional. La pretension del Presidente, en aquel
periodo, era despegar la unidad econémica y social basada en los caminos,
pues, no requerian costos tan altos como las lineas férreas. Empero, la
detonacion de la Segunda Guerra Mundial interrumpid los proyectos liberales, en
la medida, que se restringié la importaciéon de la maquinaria necesaria para la
elaboracién de vias y se redujo el gasto publico, tras las limitantes del crédito

externo y la inversidn extranjera. Tan solo un ejemplo, fue el retraso temporal de

131 ARDILA, Desarrollo del Sistema de Transportes en Colombia, pp. 165-174.
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algunas obras como la Carretera Central del Norte, que tardé 30 afios en
terminarse. 132

Posterior al frenesi vial, José Alvear Sanin denomina el periodo de los
cincuenta como avance en la modernidad,'3® puesto que el crecimiento de la
industria automotriz y el aumento de la importacion de vehiculos y carrocerias,
no soélo hacia evidente la obligacion de finiquitar lo contemplado veinte afios atras
en la ley 88 de 1931, sino que buscaba superar las decisiones mediaticas que
originaron una decadencia de las vias, ya sea por desagule, derrumbes o falta de
solidez. La iniciativa mas clara de estos afios fue la pavimentacion de las
carreteras, proceso que tenia antecedentes en la propuesta del ministro Abel
Cruz Santos en 1938, quien indudablemente culmind 440 kilbmetros en
pavimento;'3* con esto, se pretendia reducir las tarifas del transporte y las
distancias entre distintos lugares (Véase Mapa 4).

En 1960, se encontraron anomalias que supuestamente ya habian sido
subsanadas o superadas por las medidas del gobierno; la falta de fondos viales
que buscaban ser suplidos por la cooperacién de entidades (Federacion de
Cafeteros, Corporacion de los Valles del Magdalena y el Sinu), las cuales,
“estaban obligadas” a socorrer al Estado en materia de carreteras, porque era
necesario pensar el transporte y la economia en términos de unidn y
reciprocidad. El mal estado de las vias, la mala ejecucion de la inversion, que
hacia el banco de fomento y reconstruccion, y la anarquia legislativa seguian
siendo una situacion invariable.3®

La mision de Parsons, Brinkerhorff, Quade y Douglas, en 1962, también,
advirtié varios fendbmenos como la existencia de vias nacionalizadas, que no
contaban con las técnicas minimas de realizacion y que no tenian un papel
econdmico sustentable, la insuficiencia en numero de kildmetros construidos,
con respecto a las dinamicas de expansién demografica experimentadas por el
pais, y la inconformidad de las empresas de transporte de pasajeros y carga,

ante unas carreteras y caminos que generaban desgaste de los vehiculos y

132 ACUNA RODRIGUEZ, Desarrollo de Boyacé durante la Administracion Olaya Herrera 1930-
1934, pp. 129-129.

133 ALVEAR SANIN, Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia, pp.479-481.

134 Biblioteca Nacional de Colombia (citado en adelante como BNC), Memoria de Obras Publicas
1942, pp.333

135 SAMPER, Los Transportes en Colombia, pp. 40-41
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mayores pérdidas, o que daba lugar a quejas de los usuarios por el riesgo que
corrian. Paralelo a las conclusiones hechas por la misién, se sumaba la
fragmentacién de planes de obras publicas que reflejaron el desgaste de politicas
y leyes en vias poco Utiles. 136

Como consecuencia, en los afos sesenta del siglo XX, fue formulado el
programa de red nacional de carreteras. En este, se reconocia la conformacion
territorial de Colombia en direccion Norte—Sur, con la influencia de troncales que
se encontraban alrededor de los valles de los rios Cauca y Magdalena y de
transversales que atravesaban el pais de una frontera a otra. Asimismo, se
planteaba la compenetracién del sistema de transporte para organizar el uso de
las carreteras. Sin embargo, esto era complicado, en un contexto en el cual las
empresas jalonaban sus estatutos y actas de constitucién a una modalidad de
servicio muy disimil a la dispuesta por el Estado. Por otra parte, los gobiernos
pusieron a consideracion la instauracién del impuesto de la gasolina como un
empréstito que permitiera financiar ciertas obras, circunstancia que causé
molestia a los transportadores, quienes para esos afios convocaron a un paro
nacional (Véase Mapa 5).

Hasta los afios 60, Boyaca y Cundinamarca fueron los departamentos con
mayor numero de carreteras y vias. Posteriormente, las zonas de relativo
desarrollo, que hasta ese momento se encontraban abandonadas por el Estado,
empezaron a incentivar la construccidn de caminos. De tal manera, se
emprendieron algunos tramos de la via panamericana, que aun conecta al sur-
occidente del pais con la frontera de Panama pasando por el Chocd, y de la
troncal del LIano que facilitaria el paso hacia Venezuela por el departamento de

Arauca y la comercializacion de la ganaderia extensiva.

2.2 Boyaca comunicado, crecimiento de sus carreteras y caminos
vecinales.

A partir de la Ley 88 de 1931, el pais emprendio el desarrollo del plan de
carreteras nacionales aprobado por el Congreso en compania del Poder

Ejecutivo. En este, se proyectd un total de 6204 km, de los cuales, a Boyaca

136 MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y PARSONS, BRINCKERHORFF, QUADE &
DOUGLAS, Estudio del transporte nacional: Plan de mejoramiento para los transportes
nacionales, pp. 136-139.
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correspondio 499, lo que evidenciaba la importancia del departamento como
punto intermedio para la comunicacién con otras regiones.'” Su ubicacion
geografica facilitaba, en primer lugar, el intercambio comercial con zonas de
frontera, espacios cuyo clima era distinto, por lo tanto, la produccién de otros
cultivos era evidente y, en segundo lugar, la comunicacion con Bogota, capital y
centro administrativo desde el cual se regulaban procesos politicos, legislativos
y sociales de caracter centralista. Ademas, era innegable que el crecimiento de
la infraestructura vial en Boyaca facilitaria, mas adelante, los procesos
migratorios campo-ciudad y la movilizacion de personas hacia los
departamentos limitrofes.

Por otra parte, la ley dividi6 la red vial en troncales o vias que cruzaban al
pais en largas distancias de acuerdo a la ubicacion de las tres cordilleras. Es
decir, lo fraccionaba en la existencia del sector occidental donde se encontraban
los departamentos de Cauca, Narifo, Valle del Cauca, Antioquia, Chocé y
Cdrdoba; la zona central comprendia los departamentos de Huila, Caqueta y
Putumayo; y la seccidn oriental, en la cual, se situaba Cundinamarca, Boyaca y
los dos Santanderes. Igualmente, el plan referenciaba la presencia de
transversales o caminos que se enlazaban en su trazado con las carreteras
principales, por tal motivo, estas funcionaban como ramales que acogian varios
municipios. Lo anterior, no implicaba que todas las carreteras vieran en las
localidades pasos obligados dentro de su proyecciéon y construccion, por tanto,
algunas vias utilizaban dichas jurisdicciones como puntos de referencia
geografica.38

El gobierno nacional sefalaba que el presupuesto global para la
realizacidon de los estudios y terminacion de las carreteras incluia un porcentaje
del impuesto de gasolina. La inversion en el sistema vial hecha por la nacion solo

acogia los caminos nacionales y aquellos ramales que complementaran las vias

137 Del total de la red vial al departamento correspondia aproximadamente un 7%. En el plan de
carreteras, Boyaca fue la segunda region a la cual el Congreso asigné mayor numero de
kilbmetros, esto en razén a su importancia econémica y la figura presidencial del momento
(Enrique Olaya, quien era originario de esta zona). En primer lugar estaba Antioquia con 731 Km,
es decir, 12% de los caminos nacionales, pues dicha region ha sido considerada una de las mas
productiva del pais. ARB, Diario Oficial, Poder Legislativo, Ley 88 de 1931, por la cual se adopta
el plan de carreteras nacionales, 23 de julio de 1931.

138 ARB, Diario Oficial, Poder Legislativo, Ley 88 de 1931, por la cual se adopta el plan de
carreteras nacionales, 23 de julio de 1931.
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dispuestas en las diferentes secciones del plan.'3® Dejando de lado las carreteras
departamentales, que utilizaban los dineros recaudados por impuestos y
recursos fiscales del departamento, en conjunto de ciertos auxilios brindados por
el presidente, luego de que las gobernaciones regionales demostraran los gastos
y comprobantes oficiales ante las instituciones encargadas. La utilidad de estas
vias fue proveer la circulacién local y la conexidn de lugares alejados dentro de
sus municipalidades. 40

La infraestructura vial empez6 a considerarse de utilidad publica, pues,
sus beneficiarios eran la poblacién civil. Sin embargo, mas alld de dichas
ventajas para las comunidades, parecia que el caracter publico se utilizaba mas
para legitimar la intervencién absoluta y directa del gobierno, en cuanto, a la
realizacidn de contratos o concesiones y a la disposicion de terrenos que eran
ocupados, sin que sus propietarios tuvieran derecho a oponerse o resistirse, ya
que su uso tenia por fin el bienestar colectivo.

En 1931, el Estado asigndé a Boyaca la carretera central del Norte y las
vias del Cusiana, Carare, Occidente, Cocuy y Oriente (Véase Cuadro 1). No
obstante, para ese mismo afo, la asamblea departamental y el Consejo de Vias
Departamentales establecio el sistema de carreteras regionales, dividiéndolas
segun su fase de construcciéon.’! Es decir, la primera categoria incluia las de
terminacién inmediata y la segunda aquellas de ampliacién y conservaciéon. De
tal forma, cuando se finalizaban los caminos principales contemplados en el
grupo numero uno, las vias del grupo dos ascendian al primero. Por su parte, los
presupuestos o vigencias designados por la gobernacion centraba sus esfuerzos

en las carreteras de la primera categoria, en caso de que el capital establecido

139 ARB, Diario Oficial, Poder Legislativo, Ley 88 de 1931, por la cual se adopta el plan de
carreteras nacionales, 23 de julio de 1931. .

140 SALAZAR MONTOYA, “El Transporte en Colombia”, Vol.2, pp.18-19

141 El Consejo Nacional de Vias Departamentales era la entidad asesora del gobierno en relacion
a la construccion, reparaciéon y conservacion de las vias. Sus funciones eran proponer las
carreteras que se integraban en el primer grupo, la distribucién de los recursos y la organizacion
de los trabajos de las mismas. Este organismo trabajaba de la mano con la seccién de obras
publicas, encargada de la realizacién total del plan de vias de Boyaca. Esta ultima estaba
conformada por dos oficinas, una administrativa y otra técnica que funcionaban bajo el mando
del ingeniero jefe. ARB, El Boyacense, Asamblea Departamental, Ordenanza N° 12 de 13 de
agosto de 1931, por la cual se ordena plan de vias departamentales, Art. 7 y 8.
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para su financiacion no fuese suficiente, la Secretaria de Hacienda se hacia

responsable de los gastos imprevistos (Véase Mapa 6)."42

Cuadro 1.
Plan de Carreteras de Boyac4, 1931.

Carreteras Troncales Carreteras Transversales
Cusiana: Sogamoso-Pajarito
Central del Norte: Carare: Tunja -Barbosa-Vélez-Puerto Berrio.
Bogota-Tunja-Ocafia y Clcuta Occidente: Tunja-Chiquinquird-Muzo
Cocuy-La Uvita-Soata
Oriente: Tibana-Garagoa-Guateque

Fuente: El Gréfico.'*?
El quehacer del Estado, en favor del crecimiento de la infraestructura vial

en el pais, suscitd el debate entre la efectividad y ventajas que tenia la
construccion de vias de comunicacion terrestre, respecto del crecimiento de
algunas lineas férreas. Es decir, la gobernacion y el Poder Ejecutivo evaluaban
cudles eran las diferencias de presupuesto, crecimiento regional, beneficio
econdmico y social que, entre uno u otro, ofrecian a nivel de los municipios y
departamentos. Por ejemplo, en Boyaca y Santander se revisaban las
diferencias existentes entre el camino y el Ferrocarril del Carare,'#* puesto que
era una via fundamental para comunicar a varios municipios de Boyaca con uno
de los puertos ubicados en el Magdalena, ademas, de servir de hilo conductor
hacia Antioquia y otras regiones importantes para la extracciéon de petréleo como

Barrancabermeja (Véase Cuadro 2).'4°

142 ARB, EI Boyacense, Asamblea Departamental, Ordenanza N° 12 de 13 de agosto de 1931,
por la cual se ordena plan de vias departamentales, p. 705.

143 BNC, E/ Gréfico, Vol.16, num. 829, Las carreteras Troncales de Boyaca, abril de 1927, p.1095.
144 |_as poblaciones que estaban enlazadas por la via del Carare, ante las juntas asesoras y las
juntas de ciudadanos, sefialaban la urgencia de la terminaciéon de la misma. Empero, la fuerte
presion ejercida por el comité de la linea férrea, en contra de la decision del gobierno de retirar
la maquinaria y materiales de esta, ocasioné una querella ante el gobernador de Boyaca, en
donde se presentaban las dos propuestas y se ponian a votacién. Finalmente, el presidente
Olaya Herrera sefal6 la obligacién de terminar la carretera, pues, las necesidades de Boyaca
eran fomentar el desarrollo industrial y agricola, asi como facilitar el comercio inter-regional. La
peticion pro-carare conceptuaba que los recursos existentes para el ferrocarril se traspasara a
un fondo especial para la construccién de esta via. ARB, El Vigia: Carretera y Ferrocarril del
Carare, 10 de Julio de 1931, pp.1, 8.

145 “En base a la concesion de Mares que puso en marcha Rafael Reyes en 1904 se inici6 la
exploracion de petréleo en la zona de Barrancabermeja, al darse cuenta de la existencia en
grandes cantidades de dicho recursos empresas norteamericanas y europeas empezaron a
competir en pro de su concesién. La empresa Tropical Oil Company (TROCO), filial de la
Standard Oil Company del clan Rockefeller, a quien se concedié la inversion y explotacion
petrolera funcioné a partir de 1921 luego de la aprobacion del tratado Urrutia-Thompson”. VEGA
CANTOR, pp. 95-96.
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Cuadro 2.

Estudio comparado entre el Ferrocarril y el Camino del Carare.

Focos de Analisis

Carretera Carare

Ferrocarril Carare

Costo de construccion

y Valor del Transporte

Con 210 Kilémetros era mas corto
que el ferrocarril, por tanto su
construccion exigia menor
inversion. Aunque el transporte
por camioén o autobus fuera mas
alto, este podia disminuir con la
reduccion del costo de gasolina y
la constitucion de talleres o

industrias de montaje automotriz.

250 Kildmetros de longitud con
costos altos de financiacién que
del

transporte de 8 centavos, el cual

obligaba a wun cobro

no compensaba el gasto de

conservacion y explotacion.

Obra construida hasta
la década de 1930.

Para 1929 cuando se suspendié la
obra y pese a la crisis fiscal ya
estaban afirmados la mitad de los
kilbmetros que comprendia la

carretera (112Km).

En 1930

Kildmetros terminados, el resto

contaba con 12

se hallaban balastados o en

fase de explanacion.

Beneficio Regional

Satisfacia mas las condiciones de

las  poblaciones de Tunja,
Arcabuco, Vélez y Moniquira en
relacion a Puerto Berrio, pues se
utilizaria la carretera para ubicar
puestos de comercio de sus
cultivos o productos, ya sea para
venta o distribucion a otros centros

de consumo.

La linea férrea no pasaba por

ninguno de los municipios
situados entre Tunja y el Puerto,
se aproximaba a Moniquira y a
Vélez, sin embargo su cercania
mas alla de aprovechar el
progreso y desarrollo de estos
dos lugares, abria paso a otros

centros poblacionales.

Fuente: El Vigia.*®

A inicios de los afios treinta, los esfuerzos de los municipios y sus
habitantes en la construccion de carreteras se reflejaban, tras el uso de fondos
locales y mano de obra vecina, en la medida que las condiciones econdmicas
del pais solo permitian que el Ministerio de Obras Publicas brindara un apoyo
con herramientas y algunos materiales. Las vias de comunicacion se
consideraban una forma de salir del aislamiento y el olvido que tanto el Estado
como la gente mantenian sobre algunos espacios; significaba el inicio de una
vida econdmica, social e, incluso, institucional. La presencia de la Iglesia fue

constante en materia de vias, pues, aun el pais no lograba separar los poderes,

146 ARB, El Vigia: La carretera del Carare es mas practica que la ferrovia, 09 de mayo de 1930.
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los parrocos o curas de los pueblos participaban en las celebraciones que se
hacian por la apertura de estas.'*’

Durante la crisis, los proyectos impulsados por la Asamblea a nivel
departamental se concentraban en las carreteras, cuyos beneficios superaban
los limites administrativos de Boyaca, para incursionar en espacios de otros
departamentos. Es asi como, el camino de Torres entre Duitama y Charala fue
propuesto para mejorar el servicio automovilistico y de buses, aumentar el
comercio de cultivos locales con productos foraneos, evitar la pérdida de los
articulos importados que, debido a la precariedad de la infraestructura, viajaban
en rutas extensas que, en ocasiones, no promediaban el tiempo de duracion de
los alimentos e intensificar el uso de maquinaria agricola tanto en Boyaca como
en Santander.’48

En 1934, pese al atraso que vivia el pais respecto a la existencia de vias
de comunicacion, se destacé a Boyaca como un departamento con avances
sustanciales, pues la nacion, durante este afio, ejecuté obras de sostenimiento
y construccion en la carretera del Noreste, que era un medio de comunicacién
fundamental para los departamentos de Santander y Cundinamarca con el
altiplano boyacense. Este camino facilitaria a las tres regiones establecer un flujo
activo de comercio, donde municipios productivos como San Gil, Barbosa y
Arcabuco lograrian una salida poblacional y de mercancias hacia el centro de
Colombia. Aunque, esta carretera se realizdO mediante un contrato con
Santander, fueron innegables las posibilidades que se abrieron a la poblacion
Boyacense, en cuanto, a la visita de espacios turisticos y de descanso.
Asimismo, el camino entre Chiquinquira y Muzo fue relevante para el
reconocimiento de las minas de esmeralda por parte de habitantes que visitarian
el lugar haciendo uso del vehiculo de ruedas; con 90 kildmetros de longitud, esta
representaba un punto de salida para la economia del occidente boyacense.
Finalmente, la carretera del Carare, que seria un punto de conexion directo entre
Antioquia, Boyaca y Santander con algunos puertos ubicados alrededor del rio
Magdalena, lo anterior, reafirmaba que, para el siglo XX, el interés de la nacion

147 La carretera del Libertador que enlazaba a Tunja con Soraca y la via de Oriente tuvo sus
primeros avances a partir del apoyo de los pueblos, tanto que el parroco y algunos hacendados
cooperaron con algunos terrenos para el paso de la via, al igual donaron dinero para su
construccion. ARB, El Vigia: Carretera del Libertador, 13 de junio de 1930.

148 ARB, E/ Vigia: Carretera de Torres, 20 de marzo de 1931.
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continuaba en la complementariedad entre los sistemas de transporte; en este
caso particular, la vinculacion entre la navegacion con el transporte automotor,
que permitiria la traida de productos de tierras calientes para el intercambio
comercial con las mercancias o cultivos propios de tierras frias.4°

Luego de 1936, el pais empezd a darse cuenta de las dificultades respecto
a la realizacion y culminacion de lo propuesto en el Plan Vial de 1931, pues, se
encontraba, en primer lugar, un desorden, en cuanto, a la fijacion de los
presupuestos y la distribucion de las maquinarias necesarias para la
construccion de las carreteras. En un segundo plano, se incluian constantemente
nuevos caminos nacionales para suplir las necesidades de la poblacion, los
cuales, quedaban desanudados de la red preliminar generandose, asi,
problemas de trazado y proyeccion; por ultimo, las limitaciones causadas a raiz
de la topografia que incrementaba el costo de algunas vias. '

Por consiguiente, el Presidente de la Republica propuso la conformacién
de zonas de carreteras, en las cuales debian senalarse las vias que estaban en
servicio, de modo tal, que se estipularan los caminos que aun faltaban por
terminar, u otros donde no se habian iniciado los trabajos. Lo anterior, facilitaria
la conservacion y mejoras de la infraestructura existente y permitiria un mayor
orden en presupuestos o capitales, asi como, en el registro que llevaba el
Ministerio de Obras Publicas, en torno, al total de kildbmetros avanzados por ano.

El sistema nacional de caminos se dividié en 11 zonas (Bogota, Barbosa,
Cartagena, Florencia, Neiva, Medellin, Pamplona, Pasto, Popayan, Riohacha y
Tunja), las ciudades optadas para la zonificacidon correspondian, en gran parte,
a las capitales de los departamentos. De igual manera, alli se encontraban
algunas de las seccionales del Ministerio de Obras Publicas, lo que facilitaba el
control y supervision de los proyectos, ademas, muchas de estas ciudades eran
puntos intermedios para las actividades econdmicas del pais. Dicha intervencion

del gobierno estatal sobre la red vial nacional, sopesaria y ayudaria a determinar

1499 GARCIA ALVAREZ, Memoria del Ministro de Obras Publicas, pp. 23-29.

150 | a carretera de occidente de vital importancia para la conexién con Puerto Boyaca y la zona
del Magdalena a causa de las caracteristicas morfolégicas de la zona, produjo una inversién
inicial que no tuvo cause, pues en 1937 la gobernacion notd lo problematico que era llevar a cabo
un camino directo, por lo cual sugiri6 la edificacién de ésta a partir de dos vias: Chiquinquira-
Muzo y Curubitos Pauna. Archivo General de la Naciéon de Colombia (citado en adelante como
AGNC), Diario Oficial, Poder Publico y Organo Legislativo, Ley 39 de 13 de mayo de 1937, se
modifican leyes anteriores en materia de vias, 08 de junio de 1937.
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los problemas de transporte y movilidad, ya que algunas de las limitantes para
este servicio fueron los altos gastos que ocasionaban el mal estado de las vias,
respecto al desgaste de las llantas y el dafio de repuestos de los vehiculos
(Véase Cuadro 3 y Mapa 6-7).

En 1939, el Ministerio de Obras Publicas presentd, ante el Congreso, otra
propuesta para socavar los problemas relacionados con la conservaciéon de la
red o sistema nacional. El proyecto justificaba la pavimentacién de los trayectos
de las vias con mayor nivel de transito, de manera que se redujeran los
presupuestos designados para las mejoras de las carreteras en servicio. El uso
de pavimento, también, contribuyé a la disminucion de costos de los transportes,
y aumentaria el volumen de la capacidad transportadora.’' Los trabajos se
realizarian por los ingenieros de cada zona y su arreglo se haria dentro de un
plan trienal, es decir, tres carreteras en un periodo de tres afios. Para Boyaca se
arreglarian las partes correspondientes al recorrido correspondiente a Tunja-

Duitama y Tunja-Puente de Boyaca.'®?

151 BNC, Memoria Ministerio Obras Publicas 1939, pp. 158-159.
152 AGNC, Diario Oficial, Ministerio de Obras Publicas, Decreto Niumero 360 de 15 de febrero de
1939 sobre Pavimentacion de Carreteras Nacionales.
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Cuadro 3.
Carreteras pertenecientes ala Zona de Tunja (1938-1949)

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial, 1938, 1940, 1941 y Memorias de Obras Publicas, 1939, 1942.

1938 1939 (Km) 1940 -1941 (Km) 1942 (Km)
Tunja-Barbosa Villa Pinzén-Tunja- 304 Tunja-Villa Pinzén 59 Santa Helena-Maripi 15
Concepcién
Duitama-Sogamoso-Tota Tunja-Arcabuco- 101 Tunja-Arcabuco 35 Tunja-Arcabuco-Barbosa 73
Chiquinquira
Chiquinquira-Arcabuco Tibana-Jenesano 14 Tibana-Puente Camacho 14 Puente Camacho- 42
Ventaquemada
60 Kilémetros Chiquinquiréa- Chiquinquira-Muzo 60 Arcabuco-Chiquinquira-Muzo 150 Arcabuco-Chiquinquira- 157
Muzo Muzo
Duitama-Sogamoso- 50 Duitama-Sogamoso- 65 Duitama-Sogamoso- 70
12 Kilbmetros Capitanejo- Casanare Casanare Vadohondo
Cocuy Total 554 Tunja-Mélaga 231 Limite Boyaca-Tunja- 282
Malaga
Belén-Socha 35 Belén-Socha-San 57
Salvador
Capitanejo-Cocuy 56 Capitanejo-Cocuy 56
Total 670 Total 792
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Cuadro 3. Continuacion

Carreteras Pertenecientes a la Zona de Tunja (1938-1949)

1943-1944 (Km) 1945 (Km) 1947 (Km) 1949 Nuevas Vias (Km)
Limite Boyac4-Malaga 282 Santa Teresa-Tasco 13 Santa Teresa-Tasco 13 Duitama —Pajarito 123
Tunja-Barbosa 73 Tunja-Arcabuco 36 Tunja-Arcabuco 36 Sogamoso-Corrales 24
Duitama-Vadohondo 97 Duitama-Rio Cusiana 115 Duitama-Rio Cusiana 115 Uvita-San Mateo 6
Capitanejo-Cocuy 56 Paipa-Pantano de Vargas 5 Camino del Cravo 120 Soata-Onzaga 13
Arcabuco-Chiquinquiréa- 154 Limite Cundinamarca- 249 Capitanejo-Tunja-Limite 247 Tibana-Garagoa 39
Muzo Capitanejo Cundinamarca
Puente Camacho- 42 Puente Camacho- 42 Puente Camacho- 42 Arcabuco-Chiquinquira- 154
Ventaquemada Ventaquemada Ventaquemada Muzo
Duitama-Charala 104 Duitama-Charala 104 Duitama-Charala 104 Duitama-Charala 115
Belén - Socha-San 57 Belén - Socha-San Salvador 57 Belén - Socha-San 65 Curubitos-Rio Minero 51
Salvador Salvador
Total 872 Tunja-Miraflores 82 Tunja-Miraflores 92 Tunja-Barbosa 73
Tunja-Miraflores (1944) 101 Total 703 Total 834 Total Incluyendo otras 1199
Carreteras
Saboya-Tunungua 34

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial, 1945, 1947 y Memoria de Ministerio de Obras Publicas 1943, 1944,

1949.
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Los obstaculos en el ambito de carreteras, permanecieron hasta muy

adentrada la década de los cuarenta, cuando Ignacio Lépez Uribe sehalaba que
la contrariedad mas evidente era que se continuaba con la modalidad de
construccion de 1934, donde las carreteras se hacian por etapas, pues, se
pretendia aumentar el kilometraje o extension. Empero, para 1944, ya no se
buscaba ampliar la red, sino que el objetivo era renovar las vias con pavimentos
mas modernos que permitieran mejor circulacion de los vehiculos, asi como, el
ensanchamiento de éstas para facilitar a los automotores mayor velocidad. Por
ende, el auge de la actividad transportadora, si provoco que el desarrollo de las
vias estuviera focalizado en el crecimiento comercial de las regiones y la
comodidad, eficiencia y rapidez de la misma. La idea de caminos para el futuro
producia que, a mayores recursos en la construccion de estos, se redujeran los
valores en las tarifas y se incrementara la productividad de las empresas de
servicio publico.'3

Anualmente, la gobernacién de Boyaca y el Ministerio de Obras Publicas
eran las instituciones encargadas de la planeaciéon y terminacion de la
infraestructura vial en el departamento. Después de los afos treinta, se
constituyeron las seccionales de dicho ministerio, a las que fueron asignadas, en
compaiia de la junta administradora de cada via, las siguientes funciones:
establecer los presupuestos mensuales de gastos para las distintas secciones
de las carreteras, anotar los dineros que aprobaba la Secretaria de Hacienda
para financiar las vias, designar las juntas municipales que supervisarian el cruce
del camino dentro de sus jurisdicciones, informar de la inversion de los fondos
de la obra y distribuir las herramientas, materiales y maquinarias al ingeniero
encargado de la misma. Los ingenieros se consideraban intermediarios entre las
juntas municipales y la junta administradora, por eso, de ellos dependia el
trazado, estudio y localizacion de la ruta y la estadistica en cuanto a jornales y
dineros invertidos.%*

En base a la organizacion de las funciones y facultades de los encargados

de vigilar la construccion de carreteras, se inicié la expansién de las vias

183 LOPEZ URIBE, “Carreteras Nacionales”, pp.413-415.

154 ARB, El Boyacense: Gobernacion del Departamento, Decreto N° 222 del 14 de marzo de
1930, por el cual se reglamentan las atribuciones de las juntas administradoras. Carretera del
Progreso, pp. 214-216.
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departamentales y nacionales que transitaban por Boyacd; afio tras afo, la
Asambleay el Presidente de la Republica dictaban diferentes ordenanzas y leyes
enfocadas a la proyeccion, mejora o culminacion de caminos. En la década de
los treinta, se suspendieron algunos trabajos como la Carretera del Progreso, '%°
ya que se debian acotar los presupuestos mensuales y hacer el retiro de
personal directivo para comprimir los costos laborales, esto como respuesta a
los problemas financieros causados por la crisis de 1929.1%6

Los problemas fiscales se vieron reflejados en la forma de financiar ciertas
obras en Boyaca, pues para llevar a cabo las vias se comenzaron a utilizar las
rentas obtenidas de otros sectores, como la de los licores fermentados. Al
determinar que un 70% de dicho ingreso, obligatoriamente, se entregaba a las
juntas municipales de caminos, se puede concluir que los fondos designados
para este empréstito se gastaban en mecanismos para sopesar las dificultades
sentidas por otros sectores econdmicos, como la industria y la agricultura, que
dependian de las importaciones y exportaciones con los mercados europeos y
norteamericanos.’®’

Desde 1936, aparecieron otras carreteras dentro del plan de vias
nacionales y departamentales como la Carretera del Centenario, que empezé a
construirse luego de firmarse el contrato el 10 de abril de ese afio."®® La obra era
de vital importancia, debido a que permitiria abrir relaciones, hasta ese momento
cerradas por la reminiscencia de caminos coloniales, entre la capital Tunja y
municipios como Leiva y Raquira que se caracterizaban por su riqueza mineral
y natural. Primero, la carretera ayudaria a la expansion industrial y econdmica
de Villa de Leiva, la cual, se observaba como una comarca de reconocimiento
nacional; segundo, proporcionaria el resurgimiento de la industria olivera, a raiz
de la produccién masiva de trigo; y, tercero, afirmaria que los gobiernos liberales

se preocupaban mas que el tradicionalismo conservador por la modernizacion

155 Denominacion dada a la via que comunicaba a Tunja con los municipios de Ramiriqui, Boyaca
y Miraflores.

156 ARB, El Boyacense: Gobernacién de Boyaca, Decreto N° 632 de 31 de Diciembre de 1929,
sobre suspension en el trabajo de carreteras, 13 de Enero de 1930, pp. 325-327.

157 Algunas de las carreteras que hicieron uso de estos impuestos fueron la Carretera del
Centenario, el camino de herradura que de Socha conduce a Chita y Carretera del Progreso.
Véase ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 20 del 28 de Abril de 1930, se
dictan disposiciones en varios caminos, 07 de Mayo de 1930, pp.116-118.

158 ARB, El Boyacense: Gobernacién de Boyaca, Decreto N° 280 del 2 de Julio de 1936, por el
cual se dictan varias disposiciones en relacion a la Construccion de la Carretera el Centenario.
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del pais.'®® Para 1938, el doctor Luis Pérez Barrera, director de Obras Publicas,
comunicé en el diario La Trinchera (de caracter liberal) un balance sobre el
estado de los trabajos en las vias del departamento, que pretendia dar a conocer
a la poblacion los avances y esfuerzos en favor del progreso de Boyaca, ante un

periodo de reformas en el pais (Véase Cuadro 4 y Mapa 7).
Cuadro 4.

Estado de las Carreteras Boyacenses, 1938.

Carreteras Construidas y Proyectadas Vias en Conservacion

Tunja-Miraflores Longitud Total de 91 Kildmetros, 250

obreros en trabajos de afirmado vy Tunja-Ramiriqui-
exploracion Guateque.
Torres Con 53 Kilometros de distancia y 240

trabajadores, dividida en tres etapas

explanada, obra de arte y afirmado.

Centenario En este camino se realizaba labores de
explanacion y construccion de un puente
sobre el Rio Sachica que facilita el trafico

Carretera Central-
hacia Chiquinquira. Zetaquira

Curubitos-Pauna Su funcién era conectar el territorio de
Vasquez en el occidente del departamento

con el Rio Magdalena.

Soraca-Toca Estaba en fase de afirmacion, sin embargo Belén-Socha
la intencion es macadamizarla hasta el

kilbmetro 14.

Moniquird-Togui Con 11 Kildmetros de longitud, se

encontraba en fase explanacion.

Tiban&-Turmequé Es un camino financiado por el municipio y

abarca 25 Kilémetros en explanada. Puente Boyac4-Saméca

Corrales- Puente | Es una via de 4 Kildbmetros que se llevo a

Reyes cabo con recursos del Departamento.

Fuente: La trinchera.'®0
Durante estos anos, se ejecuté el camino del Cravo, en relacion a la

carretera del Cusiana, que iba a servir como eje transversal y de empalme con

159 BNC, El tiempo: La Carretera del Centenario, lunes 22 de junio de 1936, p. 5.

160 ARB, La Trinchera: El Dr. Luis Pérez Barrera Director de Obras Publicas, hace para
“Trinchera” interesantes declaraciones, Completa relacion de labores del Gobierno, 18 de
diciembre de 1938.
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los departamentos de Villavicencio y Casanare. De ahi, se justificaba la
asignacion de un recurso total aproximado de doce mil pesos anuales, pues, se
pensaba que era el medio de salida del embotellamiento en el cual se situaba
esta zona.'®" A pesar de ser una via de herradura, el Cravo era fundamental para
la intercomunicacion de regiones ganaderas, agricolas e industriales
representativas de la nacion, su funcionamiento y regulacién dependia de los
presupuestos de la zona de Tunja.'?

En torno a este, se formaron varias discusiones entre el Congreso,
pobladores y vecinos de la region, ya que debatian constantemente por dénde
debia trazarse el camino Sogamoso-Labranzagrande. Con este propésito,
contemplaron dos rutas: una alrededor de la Carretera del Cusiana y otra a través
de la ruta del Cravo (véase Mapa 7-8).

En el primer caso, se sefialaba la imposibilidad brindada por dicha via
para vincular algunos de los municipios de la provincia de Sugamuxi (Tasco,
Corrales, Floresta) con la zona de influencia de la nueva industria moderna,
Acerias Paz del Rio.'%® Mientras, que la segunda opciéon era mas pertinente,
pues, cruzaba una amplia zona rural que acogia entre cinco o seis mil habitantes
de los pueblos de Mongua, Gameza y Topaga que, desde hace algunos afios,
mantenian relaciones comerciales y de intercambio de productos minerales y
agricolas, los cuales, con la acelerada evolucién del transporte, pronto podrian
llegar a otras partes de Colombia. Al mismo tiempo, el camino cruzaba por
espacios de explotacion maderera y vinculaba a la poblacion con las salinas que
alli se aprovechaban, a parte, se aumentaria la venta de cultivos de tierras altas
en los mercados de Duitama y Sogamoso. Las razones que justificaban la
necesidad de esta carretera fueron vistas en relacién a las restricciones del
transporte a lomo de mula o a pie, en tanto, se lograria que los habitantes y las

mercancias pudiesen hacer uso de los vehiculos de traccion mecanica, cuya

61 ARB, El Boyacense: Poder Legislativo, Ley 30 del 18 de Octubre de 1935, por la cual se
ordenan los estudios y la construccion de la Carretera Sogamoso-Casanare, 11 de Febrero de
1936, p. 41.

162 AGNC, Diario Oficial, Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 3 del 12 de Enero de 1937,
sobre trabajos de sostenimiento del camino de herradura del Cravo.

163 ACS, Accién Civica: En torno a la Carretera Sogamoso-Labranzagrande, 19 de Diciembre de
1940.
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rapidez, seguridad y comodidad eran simbolo de ventaja ante los otros sistemas
de movilidad.'®*

En los debates entre el Congreso y el Ministerio de Obras Publicas, se
propuso como solucién a la ausencia de recursos para los fondos viales, la
creacion de un empréstito cubierto por el aumento al impuesto de la gasolina y
la instauracion de un cobro de vialidad en los caminos nacionales. Los fondos
recaudados facilitarian la inversién en rutas fuera de Boyaca, lo que causo
molestia a la gobernacion por la indiferencia del Estado, ante la omisién de apoyo
y presupuesto dirigido a la region, por ello, empezé a exigir la financiacién de la
carretera Sogamoso-Casanare. Esta via, en primer lugar, redimia la importancia
de los Llanos Orientales, segregados por las politicas e instituciones nacionales,
en segundo lugar, beneficiaba a toda la nacion, ya que facilitaba la apertura de
nuevos flujos comerciales con las regiones del centro, y, en tercer lugar, brindaba
una imagen favorable de Colombia ante sus paises vecinos, en tanto, el aumento
y renovacion de los caminos se determinaba como avances dentro de la
modernizacién. 65

Después de la década de los cuarenta, la asamblea y el gobierno regional
se preocuparon por la designacion de presupuestos hacia caminos locales como
la ruta Nevado-Gliican,'®® relevante para el transito a la zona turistica y natural
que comprendia la Sierra Nevada del Cocuy, localizada en el norte de Boyaca.
Paralelamente al potencial econémico que disfrutaba, se pretendia abrir

relaciones entre el Cocuy y la Salina,'®” para asi elevar el comercio de sal con

164 ACS, Accion Civica: La Carretera Sogamoso-Labranzagrande, 21 de Noviembre de 1944.

165 | a demanda de capital para la inversion de dicha via manifestaba la necesidad de aumentar
de 100 mil pesos a 500 mil la partida de realizacion de la obra, teniendo en cuenta que se debia
remover debido a su deterioro los materiales y partes hasta ahora cimentadas. Con dicho calculo
se buscaba evitar la suspension de los trabajos, dado que se contaba con el personal técnico
necesario y se tenia la maquinaria y los materiales. ACS, El Semanario: Una carretera Necesaria,
29 de Octubre de 1940.

166 A este camino se adjudicaron en total 1500 pesos colombianos, sin embargo se abria la
autorizacion de solicitar créditos o usar dineros de otras vigencias. Véase ARB, El Boyacense:
Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 2 del 21 de Mayo de 1940, sobre auxilios a la construccién
del Cauce Nevado-Giiican, p.123.

167 Pueblo de la Sal poblada antes de la llegada de los esparioles por los indigenas laches,
quienes fueron los primeros en explotar sal para su consumo y el intercambio con espacios
circundantes. La circulacion del producto inicialmente respondia a trueques interétnicos que se
entablaban con los municipios de Chita, Panqueba, entre otros. Pero con el trascurrir del tiempo
su presencia esencial para el consumo de los alimentos en la cotidianidad hizo que se
transformaran en circuitos de comercio marcados por procesos de oferta-demanda. Véase
ACUNA RODRIGUEZ, “Circulacion indigena de sal e integracion socioeconémica en la sierra
nevada del Cocuy”, pp. 3, 8-9.
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Casanare, teniendo en cuenta que Boyaca contaba con algunos lugares de
explotacion rudimentaria de este compuesto.'%® Al parecer, fue de interés para la
gobernacion la insercion de obras que comprendian estos lugares, por la
creacion de empresas que solicitaban el permiso para funcionar en nuevas lineas
como Capitanejo-Cocuy y, en general los ramales que unian a municipios como
Guican, Chita, La Uvita con la mencionada carretera nacional (central del
norte).'9 Este ultimo municipio, destaco por la financiacion y realizacion de obras
a partir de las contribuciones de cada uno de sus habitantes, sin ayuda
gubernamental, pues, se pensaba que el desarrollo de infraestructura era
simbolo de progreso. Un ejemplo, fue la cimentacién de la carretera que
conducia al pueblo de Boavita (Véase Mapa 8).170

En este orden de ideas, uno de los objetivos del departamento fue
incursionar en otras actividades como el turismo y la piscicultura, por tal motivo,
se invirtid en obras como la carretera de circunvalacion de la Laguna de Tota,
que sustentd el proyecto empresarial alli existente con respecto a la produccién
o cultivo de distintas especies de peces.'”' A su vez, esta se integraba con
algunos ramales cercanos, el primero denominado Sergio Camargo, cuya
funcidén era comunicar a lza con Tota para activar la economia regional a través
del turismo,'”? el segundo se hallaba entre Pueblo Viejo-Tota, alrededor de la
laguna y con proyeccion hasta la via del Cusiana. Este ultimo, presentaba
contrariedades a causa del auxilio con recursos municipales insuficientes para

su culminacion.’”® Aunque, eran evidentes las intenciones del gobierno en favor

168 E| camino conocido como la Colorada estaba bajo la vigilancia y coordinacion de las juntas
municipales conformadas por el alcalde, dos vecinos del pueblo, el personero y algunos
miembros del consejo. Véase ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 44 del
12 de julio de 1940, por la cual se dispone la reparaciéon del camino la Colorada entre el Cocuy
y la Salina, p.169.

169 | a urgencia de algunas vias publicas provocé que se incluyeran nuevos fondos de partidas
que contemplaban los caminos de la Uvita a Chita o de la unién entre Chiscas y Cocuy, Véase
ARB, El Boyacense: Asamblea De Boyaca, Ordenanza N° 6 del 6 de mayo de 1941, por la cual
se apropian algunas partidas en los presupuestos de algunas vigencias préximas para el fomento
y construccién de importantes vias.

170 ACS, Labor Social: Un pueblo que se mueve y progresa, 19 de marzo de 1941.

71 ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 36 del 28 de junio de 1940, por el
cual se atiende la realizacion de importantes obras en la provincia Sugamuxi.

72 ARB, EI Boyacense: Asamblea de Boyacd, Ordenanza N° 20 del 6 de junio de 1941, por la
cual se ordena el estudio y construccién de la carretera Iza-Tota.

173 En efecto la carretera que vinculaba a Tota con Pueblo Viejo se convirtio en via departamental,
para asi alcanzar un mayor apoyo financiero en la gobernacion o en la zona nacional de servicio
de Tunja. Véase ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 22 del 17 de junio de
1943, por la cual se dispone la construccién de unas vias carreteables.
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del crecimiento de la infraestructura, se observa que existid un proceso deficiente
frente a la construccién de las carreteras, pues, tan solo, la via |za Tota tard6 12
afos en ser inaugurada, lo cual sugiere que no habia organizacién y ejecucidon
de los presupuestos en los trabajos. Aun asi, es indiscutible la funcionalidad de
cada una de las carreteras propuestas a nivel local, departamental y nacional. El
caso de la via lza Tota evidencio los vinculos productivos forjados entre estos
municipios con el comercio sogamosefio. '

En resumen, las carreteras y las obras publicas estaban configuradas en
funcién del potencial econdmico de las provincias, por ejemplo, algunas de las
vias del sector Ricaurte, como el camino entre Moniquira y Togui que conducia
al rio Pomeca, buscaban potenciar las areas naturales. Ademas de cimentar
carreteras nuevas, las vigencias fiscales se utilizaban para arreglar la
infraestructura de los municipios.'”® De otro lado, el reconocimiento de caminos
municipales como vias departamentales sugiere que estos trayectos superaban
el beneficio focalizado, unicamente, hacia los terrenos cruzados por las mismas.
Es el caso de la carretera que comunicaba Firavitoba con Paipa, a través del
Pantano de Vargas: se activaba el comercio, asentia el ingreso al sitio historico,
y facilitaba las relaciones entre Paipa y algunas zonas veredales como Palermo,
y sitios monumentales como la Casona del Salitre.'”®

El objetivo de la gobernacién y las juntas municipales, aparte de dinamizar
la economia departamental, expresaba la necesidad de fortalecer el sistema de
transporte automotor, notando que algunas vias eran mas largas con respecto a
otras rutas que reducirian los tiempos y costos del servicio. Por ejemplo, la
carretera de Combita acortaba el trayecto en 20 km, desde Duitama hasta
Arcabuco, lo cual, evitaria el desgaste de los vehiculos y mejoraria la calidad en
la industria del transporte. Las instituciones departamentales regian los

proyectos viales hacia zonas con alta presencia de viajeros que visitaban a

174 ACS, Accioén Social: La via Iza-Tota se inaugura hoy, 7 de junio de 1953.

75 ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 14 del 5 de junio de 1944, por la
cual se autoriza la construccién de unas vias y se fomenta el turismo en la antigua provincia de
Ricaurte.

176 ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 13 del 5 de junio de 1944, por el
cual se declaran departamentales unas vias, se les incorpora al plan vial del departamento”.
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Boyaca por sus fiestas y peregrinaciones religiosas, como la romeria de la Virgen
de Chiquinquira, en donde asistian venezolanos, santandereanos, entre otros."””

Otra de las complicaciones reconocida por la Secretaria de Obras
Publicas fue la reducida inversién y el desinterés en la reparacion de las
carreteras, situacion que dio lugar a quejas hechas por parte de la poblacion y
los consejos municipales, en las cuales, se exigia la conservacion y arreglo de
vias publicas que respaldaban el avance de la explotacion y crecimiento
economico del departamento.’”® El camino entre Sogamoso y Pesca era un
ejemplo de dicho problema, pues, no contaba con fondos necesarios para su
desarrollo, a pesar que su cimentacion daria paso a la circulacién y movilidad de
productos, y de personas en Pesca, municipio distinguido por su productividad
agro-ganadera.'’®

Sin duda, las instituciones publicas mostraron mayor interés en el
desarrollo de obras en las provincias Centro: Tundama, Norte, Ricaurte y
Sugamuxi, ya que alli se localizaban los tres centros de mercado (Tunja,
Sogamoso y Duitama). No obstante, se observo el avance en vias como El
Progreso comunicaba la capital con los municipios del sur oriente de Boyaca
(Miraflores y Ramiriqui), la cual fue promovida por el gobierno del presidente
Alfonso Lopez Pumarejo, desde 1938, considerando la necesidad de articular el
mercado regional y servir a las necesidades de poblaciones mas pequenfas.

En 1944, se establecio al gobierno nacional la obligacion de auxiliar, con
el 70 por ciento del costo de la red de carreteras y caminos, a los departamentos
que presentaran un plan vial bien estructurado; ese fue el caso de Boyaca, al
que se concedié un fondo especial de 300 mil pesos, de los cuales, el Ministerio
de Obras Publicas aportaria 200 mil. Para el cumplimiento de lo dispuesto, el
departamento debia constituir contratos con la nacién, donde se estipulaba la
capacidad fiscal de estos para mostrar una inversién correspondiente al 30 por

ciento o mas del valor de la obra. De igual forma, si se accedian a créditos con

177 ARB, El Radical- La Carretera de Combita solucionaria un grave problema, 2 de septiembre
de 1942.

178 ACS, Accion Civica: La Carretera Sogamoso-Pesca, 21 de noviembre de 1944.

179 ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 20 del 26 de julio de 1943, por
medio de la cual se dispone la construccion de una via.
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entidades comerciales y bancarias, se debia puntualizar el total del préstamo y
el tipo de interés (Véase Cuadro 5 y Mapa 8).18

Si bien se gestionaban presupuestos, los problemas entre las entidades
regionales y nacionales eran constantes, ya que la asamblea manifestaba, por
un lado, la falta de compromiso del gobierno nacional al conceder los peculios y,
por otro, el retraso y la poca efectividad en la ejecucion de las vias.'®
Igualmente, se encontro que, en 1945, la nacion empezé a suspender las labores
en ciertas carreteras, como respuesta a la crisis fiscal resentida por las
consecuencias que dejo la Segunda Guerra Mundial para el comercio exterior y

las relaciones internacionales. 82
Cuadro 5.

Plan de Carreteras y Caminos departamentales, 1944.

Carreteras Departamentales Caminos de Herradura
El Progreso Muzo-Otanche
La Uvita-El cocuy Bricefio-Chiquinquira
Pueblo Viejo-Tota Chita-La Salina-Casanare
Soata- Chita Caldas-Maripi

Sogamoso-Pesca

Sogamoso-Mongui

Sogamoso-Gameza

Sogamoso-Tépaga-Mongua

Sogamoso-Paz del Rio-Tasco

Fuente: Elaboracién propia con base en el Boyacense, 07 de julio de 1944.

En el cuadro anterior se refleja que, después de 1945, Sogamoso se
consagré como foco de progreso material por diferentes causas: la instauracion
de la siderurgica Acerias Paz del Rio que aprovecho las minas de Tasco y Paz
del Rio, de donde se extraian los recursos necesarios para la fundicién de hierro;
la ampliacién del ferrocarril del Nordeste, que permitié el curso de maquinaria

pesada para el establecimiento de la industria ; y la construccion o renovacion

180 ARB, El Boyacense: Asamblea de Boyaca, Ordenanza N° 26 del 13 de junio de 1944, por el
cual se establece el plan de carreteras y caminos departamentales, 07 de julio de 1944.

181 ARB, El Boyacense: Gobernacion de Boyaca, Decreto N° 390 del 13 de octubre de 1944, por
el cual se dicta una providencia en relacién con la construccion de la Carretera Soata-Cocuy.
182 a interrupcion de la carretera Paipa — Pantano de Vargas se argumenté en la nula capacidad
de pago de los préstamos concedidos por la nacion. ARB, E/ Boyacense: Gobernacion de
Boyaca, Resolucion N° 421 del 27 de Junio de 1945, por el cual se ordena suspension pp.283,
21 de noviembre 1945.
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de vias enfocadas a la carga o transporte de materiales y personal de la
empresa. De igual forma, la importancia que tenia al ser pasé obligado hacia
zonas turisticas o de veraneo como Paipa y Tota. Ademas, el aporte que
generaba la actividad privada empresarial, que alli se realizaba en base a la
existencia de harineras, cerveceras y centros bancarios.'®

Por ende, el desplegué industrial de Boyaca, a partir de una empresa
moderna como Paz del Rio, trajo consigo nuevas labores e intereses dentro de
los consejos municipales y el gobierno departamental, por ejemplo, se
promovieron nuevos aranceles y contribuciones locales hacia las compafias o
sociedades comerciales, de transporte y manufactura, en los cuales se
profundizara mas adelante (Véase Mapa 8).

En este sentido, Belencito y Sogamoso se convirtieron en prioridad
regional para los afios cincuenta, esto se nota en el afan de mantener las vias
proximas a estos municipios en buen estado,®* ademas de la difusion de los
mismos como: a) centros de identidad, dado su caracter espiritual para los
Muiscas en la época prehispanica, b) centros de transporte por el
establecimiento del primer aeropuerto y la existencia de la ruta terrestre
interdepartamental mas transitada y, c) centro industrial y moderno.'8>

El estudio hecho por Jaime Salazar Montoya para el Comité Nacional de
Planeacion, en 1958, manifiesta que Boyaca contaba con la carretera en mejor
estado del pais. La Central del Norte habia sido considerada por el Ministerio de
Obras Publicas un paso transitorio para la comunicacion de la capital con zonas
altamente productivas como Boyaca que, a causa del crecimiento de la industria
siderurgica, habia fomentado procesos de cambio y modernizacion alrededor del

uso de nuevas maquinarias.'® Incrementando, asi, el desarrollo de otros

183 ACS, Accion Civica: Sogamoso en 1945, Numero 59, 9 de enero de 1945.

184 Debido al poco servicio que podia prestar el camino entre Belencito-Sogamoso tras las
consecuencias del invierno de mayo, se manifestaba por un lado la necesidad de invertir en
mejores materiales y en hacer estudios de drenaje y canalizacion que gran parte de las carreteras
construidas no tenian en cuenta, de ahi el constante levantamiento de las vias y, por otro la
obligacién del gobierno por mejorar los afos de esta, de tal manera que en corto tiempo se
taparan los hoyos para evitar el deterioro de los vehiculos y las enfermedades en los pasajeros
a raiz del mal olor de este. ACS, Accién Civica: En reparacion la Via Belencito-Sogamoso, 7 de
junio de 1953.

185 ACS, Accion Civica: Conoce usted Sogamoso, 15 de enero de 1953.

186 En el caso de Acerias Paz del Rio se empezo a utilizar el alto horno y convertidor THOMAS,
que para esta época fue un ejemplo de innovacion tecnoldgica, pues, incrementé la produccién
de acero en la industria, Véase. POVEDA RAMOS, Politicas econémicas, Desarrollo Industrial y
Tecnologia, pp. 71y 73.
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sectores econdmicos como la agricultura y los servicios. Debido a estos ultimos,
el departamento se transformé en punto de referencia, pues, la creciente
constitucion de empresas de transporte de pasajeros y carga indico el potencial
de la misma para la movilizacion de productos y personas hacia otros centros de
comercio o descanso (Véase Mapa 9).

El adelanto de Boyaca, en cuanto, al sistema de caminos, se explica, por
un lado, debido al relativo uso y presencia de lineas férreas (Central del Norte y
Noreste), en la medida, que éstas por su edificacién lineal y directa no le eran
tan utiles a la poblacion campesina que residia en zonas alejadas de los nucleos
urbanos, en los cuales se ubicaban las estaciones principales del ferrocarril. Otro
factor fue el caracter esencialmente agricola que tenia éste, en pro del
aprovechamiento de la riqueza de las tierras para el cultivo de distintos
alimentos, que, a su vez, se aprovechaban para la industria. Los medios de
comunicacion, también, fueron utiles para el crecimiento demografico del
departamento, pues era evidente el traslado de personas de los Llanos
Orientales hacia espacios colindantes como Pajarito y Labranzagrande, en los
cuales, se incentivo la ganaderia con respecto al consumo y venta de carne. '8’

Boyaca mostraba avance respecto a su sistema vial, existian caminos de
herradura, carreteras macadamizadas y solo una via que aprovechaba la
aparicion del asfalto en Colombia. Mas alla de la extension y el numero de
kilbmetros construidos, eran evidentes algunas limitantes relacionadas con la
integracion socioecondmica. En primer lugar, las carreteras se encontraban
inadecuadas con pocos intentos de conservacion; en segundo lugar, algunas
zonas estaban aun desconectadas de los cuatro centros de mercado (Tunja,
Sogamoso y Chiquinquira), tal fue el caso de Occidente, donde los medios de
comunicacion eran defectuosos, lo que explicaba los costos tan elevados del
transporte automotor hacia estos lugares y la zona limite con el sur de Casanare,
que era impenetrable debido a la ausencia de vias (Véase Cuadro 6 y Mapa 9)

Las carreteras y los medios de comunicacién (lineas férreas y rios)
constituyeron una forma de unidad dentro de la conformacién del Estado-Nacion,
los ferrocarriles, y luego los caminos, fueron uno de los primordiales focos de

inversidn extranjera, a través de concesiones, y nacional, por medio de contratos

187 SALAZAR MONTOYA, “El transporte en Colombia”, pp. 208-212.
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con las industrias de construccidon que en gran parte pertenecian a las elites
regionales del pais. El caracter obsoleto de la red ferrocarrilera provoco la
apertura a otros sistemas de transporte, como el vehiculo automotor, y con este,
se empez0 a proyectar la construcciéon de caminos en medio de una topografia
accidentada. La infraestructura, ademas, era una de las esferas de accién
gubernamental, de alli, se explica el grado de importancia que le dio el Estado,
que para inicios de siglo, no habia logrado intervenir en el desarrollo interno

colombiano, a pesar de los cambios dentro de la politica econémica.'88
Cuadro 6.

Carreteras y ramales en Boyac4, 1958.

Trayecto Distancia (Km) Ramal
Tunja-Albarracin 42 Ventaquemada (68 Km)
Tunja-Capitanejo 199 Guateque (137 Km)

El Progreso 110 Chiquinquira-Saboya (12 Km)
Cusiana-Tunja-Sogamoso-Sevilla 207
Tunja-Sogamoso-Gameza- 111
Belencito
Tunja-Socha-San Salvador 189
Tunja-Leiva-Chiquinquira 105
Tunja-Chiquinquira-Muzo 187

Fuente: Salazar Montoya, “El transporte en Colombia”.8°

Las carreteras que inicialmente se edificaron fueron utilizadas, como
sefala Victor Urquidi, para conectar a las ciudades principales con los centros
de poblacién mas grandes en volumen de comercio y mercado, o para vincularse
con los puertos fluviales, no obstante, las técnicas empleadas en estos fueron
muy basicas; la anchura solo daba paso maximo dos automotores, el material y
las maquinas correspondian al uso de macadam y su trayectoria estaba llena de
curvas profundas y pendientes altas. A pesar de las deficiencias en estas, los
recursos acumulados para su culminacién se aprovecharon para beneficiar la
industria del cemento y el crecimiento de escuelas de ingenieros especializados
en areas civiles.'® En Colombia la produccion y comercializacion de cemento ha

sido uno de los sectores industriales mas dinamicos, aun durante los periodos

188 OCAMPO J. y MONTENEGRO S., Crisis mundial, proteccioén e industrializacién, pp. 25-26.
189 SALAZAR MONTOYA, “El transporte en Colombia”, pp. 203-207
190 URQUIDI, Otro siglo Perdido, pp. 221-223.

91




de crisis mundial (Depresién de los afos 30 y Segunda Guerra Mundial), y esto,
en parte, se origino por la creciente demanda de este material para el desarrollo
de caminos y los procesos de urbanizacion acelerados a mediados de siglo.

En efecto, Boyaca construyé su plan vial en relacién a las ventajas
economicas sectoriales de los municipios y a los intereses de los politicos del
momento, teniendo en cuenta la articulacion de zonas altamente productivas
como Tunja, Duitama y algunos lugares del norte con el rio Magdalena y la
frontera colombo-venezolana, que se veian como espacios de crecimiento
comercial y mercado inter-regional. Empero, la estructura de la red vial
boyacense estuvo caracterizada por la promulgacién continua de ordenanzas y
decretos que mencionaban la construccién de diferentes caminos, los cuales, en
realidad, no pasaron su fase de aprobacién, es decir, gran parte de estos no se
llevaron a cabo por canalizacion de recursos para otros sectores, o porque las
crisis fiscales obstaculizaban el desarrollo desaforado de los mismos. En este
sentido, lo que se ha mencionado sobre infraestructura vial para este
departamento corresponde solo a las carreteras que efectivamente se llevaron a
cabo.

El estudio de las carreteras obliga a revisar la concentracion de ingresos
fiscales y gasto publico que ha hecho el pais, pues, como manifiesta Jose
Antonio Ocampo, desde los afios veinte el Estado ha buscado incentivar las vias
de comunicacidn para permitir el desarrollo de medios de transporte modernos.
Sin embargo, los amplios recursos que se le destinaron conllevaron a varios
problemas: corrupcion y pérdida de capitales, proliferacion de caminos, sin
condiciones de orden y conexidn, y dependencia de los departamentos a los
fiscos nacionales.'' Respecto al ultimo punto, se evidencié la centralizacion de
los fondos en los departamentos de mayor “progreso” industrial y econémico
(Antioquia, Valle del Cauca, Santanderes y Cundinamarca), dejando de lado a
regiones como Boyaca, donde se observé que la financiaciéon de las vias no se
realizé exclusivamente con capitales nacionales, sino con impuestos recaudados

por el departamento.

¥1 OCAMPO J. y MONTENEGRO S., Crisis mundial, proteccion e industrializacién, pp. 359-362.
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Capitulo Ill. EL TRANSPORTE ENTRE RUTAS, TARIFAS Y MARCOS
INSTITUCIONALES

En el presente capitulo se expondran las diferentes rutas instituidas en la region,

con el objeto de explicar las dinamicas generadas por estas, en cuanto, al
intercambio socio-cultural, acceso a mercados y flujo demografico. En Boyaca
se situaron seis zonas principales de servicio, cada una con caracteristicas y
propésitos distintos, las cuales se definieron de acuerdo a la cercania geografica
y agrupacion que estipulo el gobierno a través de resoluciones y licencias de
funcionamiento. Asimismo, se enunciaran las empresas que operaban y algunas
tarifas de servicio, asi como, horarios e itinerarios que permitieron analizar el
grado de utilidad de las lineas.

Para finalizar, se revisara el panorama legislativo que se configurd, en
torno, a la industria del transporte. Los condicionamientos decretados por el
gobierno nacional, en compania de las entidades consultoras de esta actividad
econdmica, no solo se concentraron en Boyaca, sino que su funcionalidad y
disposicion iba dirigida hacia todos los departamentos del pais, de tal forma, su
estudio pone a consideracion el contexto y el modo de aplicabilidad utilizado en
la regidn de la cuales ocupa la presente investigacion. Lo anterior, conduce a
considerar el escenario de problematicas que vivio el sector, las empresas y los
operarios, debido a la desarticulacion entre la ley, la institucion y la realidad.
Ademas, se puntualizara en algunas normas que rigieron el transito
departamental y la organizacion del transporte local, para esto, se acude a la
hemerografia boyacense.

De otro lado, se refiere los cambios respecto a las instituciones y
entidades encargadas del sector, a la par, de las transiciones entre una
resolucioén y otra para, asi, vislumbrar las exigencias y elementos que se incluian
o relegaban conforme las demandas del momento. Por ejemplo, el déficit de
repuestos y llantas, o los paros gremiales convocados por asociaciones de
transporte para reivindicar la falta de organizaciéon y altos indices de
competencia.

3.1Institucionalidad y legislacion del transporte en Colombia

La operatividad de las empresas de transporte, ya sea de carga o pasajeros, ha

estado sujeta a las politicas promulgadas desde el Poder Ejecutivo, en
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compania de los entes encargados de controlar y vigilar tanto la conformacion,
licencia y funcionamiento de las empresas, como el impacto econémico de estas
a nivel regional. En este sentido, se pretende analizar la relacion entre las
instituciones, la constitucion de las empresas y los empresarios teniendo en
cuenta la postura de Douglas North, quien sefiala el condicionamiento de éstas
a normatividades politicas y legales que regulan, en muchos casos, su relacion
con la sociedad, orden administrativo y estructura econdmica. Segun North “las
instituciones son las reglas del juego en una sociedad o, mas formalmente son
las limitaciones ideadas por el hombre que dan forma a la interaccion
humana”,'®2 es decir, las evoluciones de las sociedades han dependido de los
cambios politicos e institucionales que marcaron el devenir de la economia
politica en los paises, las colectividades e incluso los individuos.

En efecto, las limitaciones formales generadas por las leyes estatutarias,
los reglamentos y los derechos proclamados por los gobernantes, respecto a las
actividades econdmicas, son medios de efectividad o coercion para los
empresarios. Por otra parte, el trascurrir del tiempo evidencié que conforme los
organismos van cambiando a nivel de dependencias, nombres, atribuciones y
estructura de oficios, se definié gran parte de las transformaciones en relacién a
disposiciones publicas y exigencias dentro de las economias.'®® En razén a lo
anterior, se expondran las modificaciones existentes respecto a las leyes y
medidas que rigieron el transporte publico antes y después de la creacion de la
Direccion Nacional de Transportes en 1943, de tal forma que se senale las
condiciones requeridas para el reconocimiento de las empresas, las obligaciones
de las mismas con el Estado, y el establecimiento y aprobaciéon de tarifas de
acuerdo a la magnitud y rango de operacion de la compaiiia.

Las instituciones colombianas, en teoria, han sido planteadas, tal como
sefiala el modelo neoinstitucional, a partir de las convenciones informales
(costumbres o cédigos de conducta que se modifican por la experiencia), las
normas formales (reglas politicas y econdmicas) y los procedimientos de
cumplimiento obligatorio. No obstante, las relaciones entre los estamentos y la
manera en que se concibe la actividad empresarial han estado influenciadas por

necesidades de recompensa, es decir, el bienestar relativo, la riqueza y el poder

192 NORTH, Instituciones, cambio Institucional y desemperio econémico, pp.14-15.
193 NORTH, Instituciones, cambio Institucional y desempefio econémico, pp. 18-19.
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del empresario y la fuerza coercitiva del Estado que, de acuerdo a los incentivos
o ventajas, regulan las medidas, contratos, concesiones y legislacion en favor de
sus intereses.'®* En este sentido, el bienestar social que podria generar el
cambio econdémico, respecto a un sector empresarial (en particular el transporte),
estuvo determinado por clientelismo y grados de representatividad supeditados
al hombre de negocios.

Al parecer, antes de los afios cuarenta, el control e intervencion sobre el
transporte automotor y las empresas, oficiales o privadas, que ofrecian dicho
servicio era minimo. La Comision Nacional de Transportes y Tarifas, creada
desde 1927, se preocupaba mas por expedir ordenanzas que regularan el
transito de los vehiculos de traccion mecanica, pues, de esta manera, se evitaba
el desorden dentro de las carreteras y se mantenia vigilado el rubro generado
del impuesto de placas y matriculas de los automotores.'®

En Boyaca, las oficinas de Circulacion y Transito se constituian solo en
los municipios que tuviesen mas de 50 carros dedicados al servicio publico. La
suscripcion de los pases de choferes, ya sea mecanico (empresas de transporte)
o aficionado (personas naturales), y los vehiculos registrados debian cumplir con
ciertos requisitos, los cuales, se presentaban ante la seccién técnica y
administrativa que, luego de estudiarlos o revisarlos, definia el sello de
aprobacion o negativa (véase cuadro 7). Las diferencias existentes entre los
pases mecanicos y aficionados fueron notorias: el primero era utilizado por los
conductores de los coches, buses o camionetas afiliados a alguna empresa de
transporte de pasajeros; el segundo era un documento generalizado para los

hombres, pues las mujeres todavia no tenian esos derechos y reconocimientos

94 TORRES VILLANUEVA, “Funciones empresariales, cambio institucional y desarrollo
econémico”, pp. 23-24.

195 Por ejemplo, la Ley 60 de 1939 estipulaba que el pase de choferes y el registro de los coches
se expedia unicamente en la Direccion de Circulacion y Transito en la cual se habia inscrito por
primera vez. Estos permitian a los carros circular por todo el territorio nacional, pero, las placas
eran registradas en el municipio de dénde provenia el propietario o del asiento principal de los
negocios de la compafiia, su enumeracion era continua segun el total de autos patentados en el
departamento. Con esto, se acaudalaban fondos a partir del cobro de placa y el gravamen
vehicular, que tenian por fin arreglar las vias o caminos nacionales, AGNC, Diario Oficial
Congreso de Colombia, Ley 60 del 19 de diciembre de 1939, por la cual se dictan algunas
disposiciones sobre transito, 22 de diciembre de 1939.
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como ciudadanas, de ahi que una de las exigencias era la presentacion de la

libreta militar.19¢

Cuadro 7.
Division administrativa Oficinas de Transito en Boyaca.

| Organo directivo vigilante de todas las
delegaciones de transporte

| Cuerpo técnico encargado de revision
y reparacion de la parte automotriz

Agente de transito supervisor de la
— movilidad de vehiculos en el
departamento.

Organizacién de transito y transporte

Fuente: Elaboracién propia con base en ARB: El Boyacense: Gobernacion de Boyaca, Decreto
N° 57 del 23 de enero de 1940.

Las licencias y matriculas funcionaron como cédulas de identificaciéon y
supervision del transporte y la industria automotriz, en la medida que, al solicitar
la marca, modelo y tipo de chasis para el gobierno, era mas facil inspeccionar
sobre el numero de vehiculos importados, las fabricas que operaban dentro del
mercado automovilistico y los negocios de compra-venta de autos y repuestos.
De igual manera, estas se utilizaron para evitar el dafio dentro de las carreteras,
puesto que el estado, los materiales y procesos de construccion de las mismas
no estaban en capacidad de soportar grandes y crecientes flujos de automoviles,
lo cual, explica la urgencia institucional de inferir en la recepcion o privacién de
nuevos registros vehiculares.®’

En respuesta a los efectos producidos dentro de la organizaciéon
econdmica y fiscal del pais, durante la Segunda Guerra Mundial, al Presidente

se le otorgaron nuevas facultades respecto al fomento y proteccion de las

1% ARB: El Boyacense: Gobernacion de Boyacd, Decreto N° 57 del 23 de enero de 1940, por la
cual se dictan algunas disposiciones sobre transito.
197 ARB, El Boyacense: Gobernacion de Boyacd, Decreto N°57 del 23 de enero de 1940, por el
cual se dictan algunas disposiciones sobre transito.
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industrias nacionales. Dentro de las cuales consideré la adopcion de nuevas
medidas que mejoraran las condiciones de las empresas de transporte, al ser
estas indispensables para el aumento de la produccion y mano de obra, en
cuanto, al costo, rapidez y seguridad en la movilidad de mercancias y
empleados. Para esto, establecié el cobro de tarifas, que contemplaran unos
valores minimos exigidos para algunas rutas nacionales, y reorganizé la
Comision Nacional de Tarifas (véase cuadro 8), en la cual los delegados

participaban por un término de dos afos bajo un salario libre.

Cuadro 8. Miembros de la Comisién Nacional de Transportes y Tarifas

Comisién Nacional de
Transportes y Tarifas

Ministerio de Obras |
Publicas

Un representante de las

; ; empresas de navegacion, Un delegado de los
w;%?;ﬁ;? ggr{?ieajg ferrocarriles, y transporte trabajadores de las
publico terrestre compafias.
automotor.

Fuente: Elaboracion propia con base en Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion
N° 485 del 8 de Marzo de 1940.1%

Los vinculos configurados entre el gobierno y las compafiias de transporte
publico terrestre se observaron en los estudios de aprobacion de itinerarios,
reglamentos y tarifas que cada una de las empresas solicitaban ante el Estado;
aquellas peticiones se designaban o rechazaban acorde a la estabilidad
financiera de la sociedad y la participacion que esta hiciera en el desarrollo de la
industria nacional. Desde entonces, la conveniencia publica e institucional era
primordial y decisiva en las disposiciones politicas. La industria del transporte
estuvo supeditada a la situacion econémica y a los beneficios que podian recibir
los miembros de las gobernaciones y judicaturas, con base en la rentabilidad y

crecimiento empresarial.

8AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 485 del 8 de Marzo de 1940,
por la cual se reorganiza la comision nacional de tarifas, creada por la ley 98 de 1927.
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3.1.1 Direccion Nacional de Transportes y Tarifas, organismo de

control y cambio en los sistemas de movilidad en Colombia

Las consecuencias de la Segunda Guerra Mundial y la ausencia de medidas que
coordinaran la actividad transportadora en el pais fueron motivos para la
constitucion de entidades y reglamentos, que controlarian este sector. La
preocupacion fue el posible paro del gremio transportador, en razén, a la
inexistencia de material automotor que supliese las demandas nacionales o
locales, pues, la crisis de produccién externa conllevaba al desgaste o escasez
de repuestos y vehiculos que, por un tiempo, no ingresarian al mercado nacional.

Las gestiones realizadas por el Poder Ejecutivo, en cooperacién de
algunos empresarios, se orientaron, en primera instancia, al establecimiento de
un sistema complementario de transporte donde los automéviles se destinaran
para conectar los espacios hacia las lineas férreas o las rutas de navegacion
existentes. En segundo lugar, se vigilaba que los vehiculos no fueran vacios, ni
con sobrecarga, para evitar dafios en los mismos; y, en tercer lugar, el Estado
compraria los automoviles sobrantes, de modo tal, que tuviese una reserva para
en el futuro aliviar el consumo de llantas y repuestos.’®® No obstante, el problema
de estas propuestas fue su aplicabilidad en un sector acostumbrado a utilidades
econodmicas promedio y en una sociedad que contaba con niveles de oferta

considerables para su eleccion y comodidad.?®

199 BNC, Memoria de Obras Publicas 1941, pp. IX-XI.

200 Ante el rechazo de las nuevas reformas y la necesidad de encaminar al pais a la idea de
progreso en materia de transportes, las instituciones propusieron las siguientes medidas: a)
Radicar todos los vehiculos en rutas distintas, de modo tal que se garantizara la movilidad de
carga y pasajeros acorde a las condiciones econdmicas, para asi controlar las tarifas y limitar
altos niveles de competitividad. b) Lograr expandir la formacién de empresas o cooperativas que
dieran mayor seguridad a dicho servicio publico y evitara el uso de choferes piratas, pues, se
consideraba que al aparecer la figura de gerente, el gobierno estaria informado de las dificultades
del transporte en los diferentes municipios y regiones. c¢) Fijar tarifas que se calcularan a partir
de las caracteristicas de la via, la capacidad transportadora, el nimero de coches, y los factores
que determinaban el costo de movilidad. Igualmente se expuso, a razén, de la liquidez de las
empresas Y el retiro de vehiculos en circulacion, la creciente desocupacion de choferes y, por
ende, el probable paro en el gremio transportador; coyuntura que no convenia al Estado ante
problemas econémicos y sociales en otros sectores, por este motivo, el Ministerio de Obras
Publicas planted la vinculacion de los conductores en el area de reparacion de automdviles
gubernamentales. De igual manera, se establecié un fondo cooperativo de transportes, con el
cual los organismos iban a comprar el excedente de autos que habria a causa del cierre de lineas
y falta de llantas y repuestos. BNC, Memoria de Obras Publicas 1941, pp. XI-XIIl. Aunque, las
intenciones del gobierno eran evitar tensiones dentro de la industria del transporte, las
ordenanzas no disminuyeron la crisis en la importacion de neumaticos y maquinaria, asi como,
vehiculos que en su mayoria se desgastaron debido a la falta de reparacion.
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La puesta en practica de dichas ordenanzas exigi6 la instauracion de la

Direccion Nacional de Transportes y Tarifas. Al establecerse este ente nacional,
era obligatoria la apertura de oficinas seccionales que se instauraban de acuerdo
a la expansion de la actividad del transporte en las diferentes regiones. La
estructura administrativa de la Direccion se establecid a partir de la
reorganizacion de la Comisién Nacional de Tarifas, que se transformo en cuerpo
consultivo de ésta y en garante de personal permanente. Las decisiones de la
comision intervinieron, de cierta forma, dentro de las ordenanzas y resoluciones
que modificaban los estatutos de funcionamiento de las empresas, empero, su
ocupacion se relativizo y fue perdiendo validez e importancia.?°" Por orden del
Ministerio de Obras Publicas, muchas de las funciones que tenia pasaron a la
direccion, ademas, se le adjudicaron nuevas tareas de control y orden (véase
cuadro 9).

Los permisos concedidos a las empresas de transporte?°? dependian, por
un lado, del beneficio socio-econdmico que generaba para las zonas o regiones
donde brindaba el servicio y, por otro, evitar la competencia y el exceso de
compafias dentro de la misma ruta. Después que cada una presentaba la
solicitud, ésta se comprometia a cobrar el tiquete, acorde a lo establecido en las
resoluciones, entregar un balance financiero y estadistico en relacion a las
variables econdmicas (gastos, ingresos, ratio operativo), realizar los viajes en el
tiempo establecido y registrar los vehiculos nuevos que compraba o afiliaba.?%

Si bien se estipularon los deberes de las empresas, se observo que luego
de constituirse y otorgarse a algunas el consentimiento legal, por parte del
Ministerio de Obras Publicas, muchas se quejaban del desorden de la industria
del transporte, pues, algunos propietarios retiraban sus vehiculos de una
sociedad o ruta y se afiliaban a otra, sin comunicar dicho cambio a la direccién,

lo que afectaba la capacidad transportadora en ciertas lineas, donde habia

201 AGNC, Diario Oficial: Poder Ejecutivo, Resolucion N° 780 del 27 de marzo de 1942.

202 Cuando se hace alusién a las empresas de transporte se refiere a las sociedades que tienen
por finalidad prestar este servicio publico. Entendiendo el caracter de publico como aquel
ejecutado por personas o entidades que ofrecen la movilidad de carga y pasajeros mediante un
pago correspondiente. AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Decreto N° 547 de 15
de marzo de 1943, por el cual se decreta el Paragrafo 1 del Art.4 del decreto 400, 18 de marzo
de 1943. Asimismo, se concibe dicha actividad en razén al uso de carreteras y calles de uso
publico, ya sean nacionales, departamentales o municipales.

203 AGNC, Diario Oficial: Poder Ejecutivo, Decreto N° 400 del 14 de febrero de 1942, por el cual
se crea la Direccién Nacional de Transportes y Tarifas.
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exceso de buses, automoviles y camionetas. Situacién que motivo el estudio del

cupo de las carreteras, respecto al nimero de empresas Y el total vehiculos.?%

Cuadro 9.
Tareas asignadas a la Direccion Nacional de Transportes y Tarifas

*Delimitar zonas y lineas de movilidad
* Fijar el cupo y capacidad transportadora

*Conceder el permiso a las empresas de vehiculos de tracciéon
mecanica para el establecimiento de rutas intermunicipales o
interdepartamentales.

Funciones « Aprobar velocidades maximas vy tarifas
regulativas sobre las . . . . i~ ,
empresas *Precisar las sanciones respectivas, e !r)scrlblr Ios' yehlculos
que estaban autorizados para la prestacion del servicio
*Coordinar los medios de transportes a nivel nacional en favor
de la economia nacional.
*Supervisar el comercio de vehiculos automotores
*Vigilar el buen estado y mantenimiento continuo del equipo de
Actividades de transporte en pro de la seguridad y la eficiencia
vigilancia *Aceptar o negar licencias de funcionamiento.

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial: Poder Ejecutivo y Ministerio de Obras

Publicas.205

En 1942, luego de acordar las facultades de las dependencias de
transporte y tarifas, se expidio la primera normativa a las empresas de servicio
publico automotor, en la cual, se convenia los requisitos de permiso previo,
reglamentos generales de las sociedades, cuya razén social era la movilidad de

pasajeros, y principios de funcionamiento de las companias. Respecto al primer

204 AGNC, Diario Oficial: Direccién Nacional de Transportes, Resolucion N° 6 del 8 de abril de
1942, por la cual se dictan algunas disposiciones sobre vehiculos de transporte, afiliados a
empresas publicas.

205 \Véase para funciones regulativas AGNC, Diario Oficial: Poder Ejecutivo, Decreto N° 400 del
14 de febrero de 1942, por el cual se crea la Direccidon Nacional de Transportes y Tarifas; y para
actividades de vigilancia AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Decreto N° 1502 del
31 de julio de 1943, por el cual se dictan algunas disposiciones de transporte. A parte de la
reglamentacion direccionada en favor de la organizacion de la industria del transporte. En este
mismo documento, se estipularon las obligaciones de las empresas después de la solicitud y
aprobacion de la licencia, documento que imponia la responsabilidad legal del transportador con
los usuarios en caso de accidente. Ademas, se comprometia a no tener preferencias de ninguna
clase hacia los clientes, a cobrar el precio estipulado de la tarifa autorizada, a entregar a los
entes seccionales y nacionales los datos estadisticos del funcionamiento de las empresas, a
inscribir los vehiculos antes de disponer de estos en alguna linea. Por otro lado, se prohibia a
los conductores a exceder turnos de 6 horas de trabajo continuo, en caso de permanecer mas
tiempo se debian implantar horarios de descanso. Asimismo, los choferes acordaban no rebasar
los limites de velocidad fijados acorde al estado de las vias publicas del pais.
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punto, se decretaba que, independiente del tipo de explotacion (intermunicipal-
interdepartamental), toda sociedad debia solicitar la autorizacion para operar
ante la Direccion de Transportes. Para ello, se exigia estipular el lugar donde se
encontraria la oficina principal del negocio, el nombre de los espacios
intermedios de prestacion del servicio, las horas de salida y llegada de los
vehiculos en las diferentes rutas, al igual que algunos papeles sobre el volumen
de pasajeros movilizados, las distinciones de los vehiculos (matricula, placa,
propietario, kilometraje) y los nombres de choferes con su respectivo pase.

En relacion al segundo punto, se mencionaba que las empresas solo
podian funcionar, a través de billetes o tiquetes, donde se registrara el nombre
de la misma, el lugar de origen y destino y la tarifa del viaje, ademas, se
precisaba el peso maximo del equipaje (20Kg) al cual tenia derecho el pasajero
y la abstencién de las sociedades para llevar personas con enfermedades
contagiosas, estado de embriaguez y problemas de higiene.?% Finalmente, se
especificaron algunas responsabilidades de las empresas, por ejemplo, contar
con un buen numero de conductores, pagar un valor justo, si hubiese perdida de
mercancias o maletas de los pasajeros, e instalar una oficina de contabilidad o
tesoreria.?’

Ademas de reglamentar la actividad empresarial y operativa del
transporte, la direccién con el tiempo establecié su organizacion institucional.
Para ello, se apoyé en juntas asesoras, donde se expresaban las

inconformidades del sector y sus demandas respecto al aumento de tarifas y la

208 En la primera mitad del siglo XX cuando se difundian discursos médicos y de control social
en favor de la higiene se responsabilizé al Estado de fomentar una politica institucional alrededor
de este punto. Durante 1886-1953 cuando se crea el Ministerio de Salud la preocupacion por las
normas higiénicas y su control regional a partir del gobierno central fue aumentando
progresivamente, de modo tal, que se buscaba prevenir enfermedades contagiosas, a traveés, de
las exigencias de sanidad en los inmuebles, las industrias cerveceras y algunos medios de
transporte como la navegaciéon. Véase GUTIERREZ, “Proceso de Institucionalizacion de la
higiene: estado, salubridad e higienismo en Colombia”, pp. 3-7. Si bien la autora no se refiere a
las medidas de limpieza en el transporte automotor, los decretos que reglamentaron esta
actividad reflejaban el fortalecimiento gradual que tuvieron las demandas de higiene y seguridad
social, pues una obligacién de las empresas fue impedir que personas con enfermedades
contagiosas o en estado de embriaguez subiesen a los vehiculos, y si se concediera el permiso
para movilizar “este tipo de gente” los automotores de inmediato debian ser lavados y
vaporizados.

207 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucién N° 2 del 31 de marzo de 1942,
por la cual se establece la reglamentacién para el transporte en carretera, de carga y pasajeros
por vehiculos automotores.
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apertura de nuevas lineas.2% Asimismo, sus oficinas se dividieron en una parte
administrativa, que revisaba solicitudes, correspondencia y emitia informes al
Ministerio, y otra dependencia técnica o evaluador.2°® A nivel local, se asigno la

seccional de Boyaca y su estructura interna (véase cuadro 10).

Fuente: Elaboracion propia con base en Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, 1942-1943.

De acuerdo a la mayor concurrencia de vehiculos de transporte
automotor, se abrieron otras oficinas en Duitama, Belén, ElI Cocuy y Malaga,
jurisdicciones ubicadas geoestratégicamente para vigilar y mantener mas
ordenado el servicio interdepartamental, asi como, para facilitar la realizacion de

tramites, emision de quejas y la inspeccion directa por parte de la gobernacién.

208 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Decreto N° 2313 del 26 de noviembre de
1943, por el cual se fijan las funciones de la Direccion Nacional.

209 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Decreto N° 1596 del 14 de agosto de
1943, por el cual se fija el personal de la Direccidon Nacional de Transportes y Tarifas.
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En 1943, el objetivo del Estado era superar progresivamente las nuevas

condiciones econdmicas del sector transporte, de tal forma, considero, en primer
lugar, la definicidn de servicio de transportes por carretera como todo aquel
prestado para uso publico en calles o vias nacionales, departamentales o
municipales,?’®© en segundo lugar, las condiciones y obligaciones de las
empresas de transporte. Y, por ultimo, la adopcion de medidas transitorias y
permanentes, en las cuales, se vinculaba la Direccion de Transportes con otros
organismos de control como el Ministerio de Fomento y la Superintendencia
Nacional de Importaciones. Entidadesque, durante la Segunda Guerra Mundial,
cumplieron un papel fundamental en cuanto al comercio de automdviles,
designacion de llantas o neumaticos y la liquidacion o constitucion de nuevas
industrias.?™

El transporte continud legislandose, de acuerdo, a las condiciones del
mercado externo (suspension de suministro de nuevos equipos 0 maquinaria) y
a la obligacién del Estado, ante las consecuencias provocadas por la libertad que
tenia la industria transportadora automotor. Por consiguiente, los intereses en
las medidas se enfocaron a la proteccion de los empresarios y a la busqueda de
estabilidad en el servicio, a través, de la organizacién de lineas fijas, donde las
empresas debian funcionar acorde a las demandas que mostraba el trafico
promedio y el limite de la capacidad transportadora por via nacional o local. A su
vez, estas tenian que atender a los organismos fiscalizadores sobre cobro de
tarifas, pues constantemente se modificaban los precios. Finalmente, las
instituciones, tal como senala Kalmanovitz, para el siglo XIX, fomentaban la
hegemonia econdmica y politica de los hombres de negocios, ya que se
consideraba a ellos figuras centrales dentro del proceso de acumulacion de

capital, crecimiento industrial y expansion de la economia interna.?'?

210 AGNC, Diario Oficial: Direccion Nacional de Transportes, Resolucion N° 781 del 16 de agosto
de 1943, por la cual se define lo que debe entenderse por “Servicio de Transporte Automotor por
Carreteras”.

211 ARANGO, Memoria del Ministerio de Obras Publicas al Congreso Nacional 1943, pp.45-47.
212 A pesar que la afirmacion de este autor se enfoca a procesos del siglo XIX, las instituciones
en Colombia durante la siguiente centuria continuaron bajo acciones clientelistas, donde
intervenian los empresarios y las elites regionales en favor de sus intereses. Sin embargo, la
relacién hombres de negocios-gobierno estuvo enmarcada primordialmente en los sectores y
enclaves de mayor indice de productividad. Es decir, los grupos empresariales que participaban
en las decisiones respecto a los cambios en la politica publica fueron aquellos que lograron a
través de su industria conformar redes de poder y ascenso electoral. No obstante, el caso de los
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3.1.2 Resolucion 120 de 1945, una propuesta de solucidon o incremento

a la crisis del transporte.

En 1945, se reencrudecio la dificil situacidon de los transportes, tras culminar la
guerra mundial, por un lado, el incremento del volumen de carga y pasajeros no
se podia satisfacer ante la insuficiencia de vehiculos y su pésimo estado, a raiz
de la sobrecarga que debieron soportar, ademas de la carencia de llantas
adecuadas a los materiales con que se construyeron las carreteras. El gobierno,
como interventor de la actividad e industria transportadora, empezé a realizar
censos sobre el numero de vehiculos empadronados, para, asi, calcular
posteriormente el déficit existente entre la totalidad y tipo de neumatico requerido
y la cantidad de llantas recaudadas por la superintendencia nacional de
importaciones. De tal forma que se pudiese regular el comercio de material
rodante, acorde al contexto econdmico regional; es decir, los departamentos con
mayor incidencia en la economia iban a ser de primordial atencion, en cambio,
aquellos de menor participacion debian soportar hasta que la coyuntura

internacional se superara (Véase Cuadro 11).

Cuadro 11.
Vehiculos registrados o empadronados

Camiones Total Unidades Total de Llantas
Publicos 5460
Oficiales 1300
Particulares (industriales, 2692 9452 85068
agricolas)
Buses
Publicos 3217
Oficiales 137
Particulares 177 3531 21186
Automoviles
Publicos 4474
Oficiales 639

empresarios transportadores en Boyaca tuvo algunas particularidades, pues, su caracter de
pequefa y mediana inversion no supedito en amplias magnitudes dentro de las ordenanzas o
reglamentos del transporte. Lo anterior no implica que estuvieran segregados de las decisiones
gubernamentales, por el contrario habian representantes de las empresas y trabajadores que
eran elegidos por el ejecutivo, quien de manera centralizada disponia a los participantes dentro
de las mesas de discusion. Mas adelante se expondra un caso que evidencia como la
participacion de los empresarios se efectuaba de acuerdo al tamafo y alcance operativo de su
compafiia, KALMANOVITZ, Las instituciones y el desarrollo econoémico en Colombia, p.92
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Particulares esenciales (médicos, 500 5613 22452

industriales)

Suma 18996 128706

Fuente: Memoria Ministerio de Obras Publicas, 1945.213

De igual manera, se empez6 a contratar especialistas extranjeros en el
ramo de transportes y servicios, para, de este modo, impulsar la industria con
base en experiencias foraneas, tal fue el caso de Fisher Dorsey y Floy Shields,
técnicos especializados en sistemas de movilidad por carretera, que iban a
pertenecer a la junta asesora de la Direccion Nacional en el ramo de tarifas y
lineas de funcionamiento.2'* El ingreso de ingenieros o estudiosos era evidencia
del fortalecimiento de las relaciones internacionales con otras naciones (Estados
Unidos e Inglaterra), que, a pesar del contexto externo, fueron durante los siglos
XIX'y XX principales centros de comercio de importacion y exportacion.

Ante los desequilibrios en el transporte, se decretd la principal normativa
de este sector. La Resolucion 120 del 11 de Junio de 1945 ratificd el
intervencionismo estatal en la actividad transportadora, respecto a tres aspectos
principales: infraestructura vial, industria y comercio nacional. En esta medida,
se dispuso los conceptos de servicio publico (de transporte de pasajeros o carga
ofrecido por carretera a una poblacién, mediante un precio y con el uso de
vehiculos de propiedad de los socios de una compania), empresa de transporte
automotor (actividad econdmicamente organizada en favor del servicio de
movilidad eficaz, regular y continuo) y automotores (son aquellos que se
encuentran bajo administracion de la empresa, ya sea, porque son de su
propiedad, o se vincularon por medio de afiliados y socios, estos funcionan a
través de contratos concedidos por la Direccion Nacional).2'®

Asimismo, recogi¢ algunas ordenanzas de afos pasados, donde se
decretaba las obligaciones de las compafias de transporte de pasajeros, en

cuanto, a la variacion de la capacidad transportadora solo con autorizacion de

213 Se calculaba que en 1940 antes del ingreso de Estados Unidos a la guerra el volumen de
llantas era de 100 a 120 mil neumaticos importados, cinco afios después se destinaron solo 50
mil que no equivalian ni la mitad del calculo estimado por el gobierno nacional, por lo cual se
entreveia condiciones de movilidad criticas pues muchos de los vehiculos quedarian sin insumos
necesarios para circular en la red vial de grava que en ese momento existia en el pais.

214 BNC, Memoria de Obras Publicas 1945, pp. XXVII.

215 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion 120 del 11 de junio de 1945,
por la cual se reglamentan los servicios de transporte automotor por carreteras, Art. 1-5.
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las oficinas correspondientes, cumplir con los horarios e itinerarios fijados que
debian estipularse en los tiquetes de viaje, efectuar los turnos otorgados a la
empresa por la seccional de tarifas y transportes de su localidad, solicitar el
permiso para la venta de los vehiculos, chasis y motores matriculados a X o Y
empresa, entregar un balance financiero en el que apareciera el estado de los
coches y el total de utilidades, luego de establecer los gastos generales y los
ingresos por vehiculo o ruta. Ademas, se prohibia la salida de unidades sin la
planilla y las cartulinas entregadas por la Direccidn Nacional, que instituian los
horarios, lineas y precios por via, se debian portar, en los diferentes carros el
distintivo de cada sociedad y enviar mas automdéviles durante los dias de
mercado.?'®

De igual manera, la resolucion permitié la participacion de los
transportadores en el establecimiento de nuevas tarifas, pues, las empresas
gestionaban cambios en los importes ya existentes, mediante, papeles sellados
de peticion que serian evaluados por la direccion, a partir de cuatro factores:
gastos de explotacion, margen de utilidades, volumen de pasajeros y
caracteristicas del recorrido; estos fueron primordiales para decidir la
conveniencia econdémica que traeria consigo las revalorizaciones.?'” En realidad,
las solicitudes no solo dependian de lo anterior, sino de los vinculos politicos y
sociales del empresario con el gobierno de turno, lo cual hace pensar que ciertas
emisiones publicas estaban permeadas de clientelismo institucional.

Respecto a la movilidad de personas, se contemplaron los articulos 29 a
40, donde se reglamento lo correspondiente a los pasajeros, la actividad mixta
y las planillas. En primer término, se sefiald la responsabilidad de la empresa
frente al cliente, desde su abordaje hasta su destino, en caso que el viajero
reservara y comprara su tiquete con tiempo, este tenia derecho a ocupar el
asiento asignado. Ademas, el registro de usuarios de buses o automoviles se
llevaria a cabo por medio de billetes expedidos e impresos por la compaifiia, en
los cuales, se acordaba fecha y hora de salida, lugar de expedicién y rumbo de
viaje. Cuando un pasajero no llegaba en el itinerario especificado, se le retornaba

218 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion 120 del 11 de junio de 1945,
por la cual se reglamentan los servicios de transporte automotor por carreteras, Art. 7.

217 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucién 120 del 11 de junio de 1945,
por la cual se reglamentan los servicios de transporte automotor por carreteras, Art. 16-22.
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el 50 por ciento del costo, cada boleto le permitia cargar maximo 20 kilogramos
de equipaje, independientemente del tipo de vehiculo (coche, camioneta o
autobus).

En segundo orden, el transporte mixto se definié como la movilizacién de
mercancias y personas dentro del mismo automotor, en aquellas rutas veredales
que, de manera obligatoria, exigieran dicho servicio. Finalmente, las planillas, o
relacion de pasajeros por carro, era el documento que acreditaba el
funcionamiento legal de las empresas ante las oficinas seccionales de
transporte. Generalmente, se expedian cuatro veces: una para el conductor, otra
para el primer reten de carretera y dos para la contabilidad empresarial. En estas
se encontraba, a su vez, el limite de pasajeros de acuerdo al total de asientos
existentes, sin embargo, en los periodos de alta demanda se admitia aumentar
el cupo en un 20 por ciento.?'8

Las empresas debian abrir oficinas en los municipios terminales y los
espacios intermedios de relevancia, a lo largo de las rutas; en éstas, se
encontraria un sitio de expedicion de boletos, los agentes de vigilancia y control
que manejaban los itinerarios de viajes y los chequeadores. En la agencia
central, ubicada en la ciudad donde se constituyé la compaiia, estaba la
gerencia y secretaria, a los que les correspondia denegar o permitir las
solicitudes de retiro de los vehiculos afiliados o asociados. Ademas de responder
a las quejas hechas en relacion al servicio o manera de actuar de los empleados.

La resolucién significo para la Asociacion Nacional de Transportes
(ASOTRAN) una medida que, mas alla del control en esta industria,?'® buscaba
la libertad de rutas y, por ende, era responsable de la anarquia generada a causa
de la formacion de empresas, de manera desaforada, y la dificil organizacion
tanto de pequefias como medianas compafias en lineas fijas. En los afos
cincuenta, el gremio transportador manifestaba, por un lado, su indignacién ante
la presencia de organismos ineficaces que no proponian soluciones para

estimular, econdmicamente, las utilidades de este servicio publico y, por otro, su

218 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion 120 del 11 de junio de 1945,
por la cual se reglamentan los servicios de transporte automotor por carreteras, Art. 29-40.

219 | g falta de coherencia en los datos encontrados impide ubicar la resefia histérica de la
asociaciéon. Pues, ésta publicd la revista Transportes como 6rgano de difusién en 1950, sin
embargo al indagar su historia, la pagina de la misma entidad sefiala que su fundacién fue en
1977.

107




reclamo frente al pésimo estado de carreteras. Esta circunstancia, ocasionaba
mayor consumo de repuestos y llantas dificiles de encontrar en un mercado
donde su importacion fue restringida para apoyar las dos factorias nacionales,?2°
que no estaban en capacidad de producir ni la mitad de la demanda de consumo,
y cuyos precios estaban por encima del costo internacional.??!

Al terminar la Segunda Guerra Mundial, el Presidente de la Republica
aprobd la libre importacidon de neumaticos fabricados en otros paises, no
obstante, esta operacion comercial estuvo restringida a las condiciones de venta
y distribucién establecidas por la Caja de Crédito Agrario, Industrial y Minero y la
Direccion Nacional de Transportes.??2 Con lo anterior, se controlaba la
informacion de aduana respecto al importador, el lugar de destino, el tipo y
cantidad de llantas ingresadas, impidiendo superavit en algunas plazas de venta
y en ciertas empresas que tenian autorizacion para adquirir repuestos y

mercancias necesarias para el mantenimiento de sus unidades.??3

220 E| Instituto de Fomento Industrial promovi6 la creacion de industrias basicas, de las cuales la
fabrica colombiana de llantas se convirti6 en prioridad debido a la paralisis del servicio de
transporte. La fundacion de esta empresa dio lugar a la produccién de materias primas
fundamentales para su elaboracion (caucho), y a su vez al vinculo entre Goodrich, el empresario
Antonio Puerto (promotor de otras compafiias de cementos, gaseosas y cervezas) y algunos
mexicanos que constituyeron Icollantas en 1942. Sin embargo, su funcionamiento empez6 a
finales de la guerra puesto que era dificil traer las maquinaria de produccion, en tanto hasta 1945
se inaugurd y se ensefio las técnicas para la fabricacion de neumaticos. Lo cual implica que la
produccion para la década de los cuarenta era inferior a la demanda, tal como lo expusieron los
transportistas. Véase CRUZ SANTOS, Por caminos de mar, tierra y aire, pp. 163-165.

221 ASOTRAN, “Ante el verano”, pp.1.

222 | 3 Caja de Crédito Agrario, Industrial y Minero fue constituida por ley 57 de 1931 como caja
agraria. En 1932 por decreto 859 de 1932 se le agregd la denominacién Industrial y en 1933 la
dltima, Minero, de acuerdo con la esencia de sus préstamos, Véase LOPEZ, E., “Panorama
histérico de la Banca en Colombia”,
http://www.udea.edu.co/portal/page/portal/bibliotecaSedesDependencias/unidadesAcademicas/
FacultadDerechoCienciasPoliticas/PublicacionesMedios/EstudiosDerecho/SegundaEpoca/Tab/

V0l%201V%20Rev%2012%20parte%206.pdf [Consultado 15 de Enero de 2015]. Su fundacion
se ejecutd durante el gobierno de Enrique Olaya Herrera, politico liberal que a lo largo del periodo
presidencial (1930-1934). Esta fue una sociedad anénima que funcionaba “con aportes del
capital del Estado, otros bancos, de la Federacion Nacional de Cafeteros. Su objetivo era la
concesion de crédito, no con animo de lucro sino como la prestacion de un servicio encaminado
a la proteccion del agricultor” ESCANDON GARCIA, M., PEREZ MONTENEGRO, L., “FINAGRO
y el sistema nacional de crédito agropecuario”, pp. 35-36.

223 Cabe recordar que, desde afios anteriores, habia disminuido la circulaciéon de llantas en el
pais, por lo cual el Estado proclamé medidas donde mencionaba la forma como se debia repartir
el total existente de este insumo para asi disminuir la problematica del transporte automotor. El
decreto numero 1204 del 15 de Abril de 1946 fue un ejemplo de prevencion gubernamental ante
otra posible crisis. Por lo tanto, el informe presentado ante la Direcciéon de Transportes, donde
se estipulaba las dimensiones de las llantas, el total y marca de las mismas, al llegar al puerto,
permitia a los estamentos oficiales, en primer lugar, conocer la parcialidad de las mercancias y
su asignacioén regional e incluso empresarial, y en segundo lugar, determinar el precio de estas
de acuerdo a sus caracteristicas y requerimientos. AGNC, Diario Oficial: Poder Ejecutivo, Decreto

108



http://www.udea.edu.co/portal/page/portal/bibliotecaSedesDependencias/unidadesAcademicas/FacultadDerechoCienciasPoliticas/PublicacionesMedios/EstudiosDerecho/SegundaEpoca/Tab/Vol%20IV%20Rev%2012%20parte%206.pdf
http://www.udea.edu.co/portal/page/portal/bibliotecaSedesDependencias/unidadesAcademicas/FacultadDerechoCienciasPoliticas/PublicacionesMedios/EstudiosDerecho/SegundaEpoca/Tab/Vol%20IV%20Rev%2012%20parte%206.pdf
http://www.udea.edu.co/portal/page/portal/bibliotecaSedesDependencias/unidadesAcademicas/FacultadDerechoCienciasPoliticas/PublicacionesMedios/EstudiosDerecho/SegundaEpoca/Tab/Vol%20IV%20Rev%2012%20parte%206.pdf

Ademas de los cambios respecto a la comercializacion y uso de llantas,

en el pais, el gobierno de Mariano Ospina Pérez propuso modificar algunas
medidas sobre rutas en el transporte,??* provocando dicotomias en los
empresarios. Mientras un grupo se mostraba a favor de la existencia de lineas
filas a un vehiculo o compania, otros consideraban a estas rutas como un
proceso previo y en pro de la formacion de monopolios.

En este sentido, los primeros, exponian que “la regulacién de este servicio
publico dependia de la capacidad transportadora de las empresas”, es decir, del
numero de vehiculos que disponia para los distintos caminos. Lo cuestionable
de este tipo de organizacion, era la incapacidad e ineficiencia de la actividad
cuando habian compafias con maximo cinco buses, camiones o camionetas
utilizados para servir la multiplicidad de rutas que pretendiera. Por este motivo,
sefalaban que el desconcierto causado por la libertad empresarial entreveia la
necesidad de retornar a procesos anteriores, como la fijaciéon de lineas, en las
cuales, se distribuian las unidades para atender en su totalidad las exigencias
regionales. Por el contrario, los segundos sustentaban, desde el ambito juridico,
que la relacion del gobierno con grupos empresariales estimulaba a los
comisionistas a otorgar rutas preferenciales, o de mayor explotacién, a estas
sociedades y, por ende, se generaba el control absoluto de carreteras y espacios
donde las utilidades eran mas amplias.??®

En conclusion, la legislacion presentada, hasta entrada la década de los
cincuenta, no provocod grandes cambios en la organizacion empresarial del
transporte automotor de pasajeros, contradictoriamente, continué la polarizacién

de los empresarios, el desorden en materia de rutas y la ausencia de entidades

N° 1204 del 15 de abril de 1946, por el cual se deja libre importacién de llantas y neumaticos, y
se fijan requisitos de venta.

224 Durante el conflicto bélico mundial, se acordé que a los vehiculos afiliados y asociados a las
distintas empresas se asignaria una linea fija, de tal forma que se evitara la competencia y
desorganizacion en la estructura funcional y operativa del transporte de pasajeros por carreteras.
Empero, en 1946 cuando parecia superarse paulatinamente las consecuencias de dicha guerra,
se ordend que las rutas fijadas a las companias no eran negociables, ni exclusivas y en caso de
establecer derecho Unico se suspenderia a la sociedad infractora. Asimismo esta medida
senalaba a los vehiculos independientes que prestaban el servicio publico la necesidad de
registrarse o empadronarse en alguna empresa de tipo limitada, anénima o cooperativa para
considerar su funcionamiento legal ante las estancias gubernamentales. AGNC, Diario Oficial:
Ministerio de Obra Publicas, Decreto N° 2580 del 2 de septiembre de 1946, por el cual se
modifican algunas disposiciones sobre el transporte automotor por carretera.

225 ASOTRAN, “Los monopolios y las rutas fijas en las carreteras”, pp. 22-23.
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oficiales fuertes que intervinieran a favor de coyunturas y procesos nuevos en la

actividad transportadora.

3.1.3 Restructuracion y control en la industria del transporte de
pasajeros, 1950-1955.

La década de los cuarenta estuvo marcada por uno de los periodos de mayor
violencia del pais, debido a disputas bipartidistas entre partidos tradicionales que
buscaban dominar el poder politico y electoral. En este contexto, se
reglamentaron ciertos aspectos que se consideraban trastornos dentro de la
actividad empresarial del transporte. Por ejemplo, la poca claridad de las
compafias constituidas respecto al tipo de servicio publico prestado, en tanto,
algunas estaban autorizadas para la movilizacion urbana, pero, a libre criterio
ampliaban su operatividad a rutas intermunicipales.?%®

De igual manera, las sociedades con lineas entre municipios o ciudades
realizaban viajes en zonas urbanas desacatando, asi, las ordenanzas de la
Direccion Nacional que estipuld las diferencias entre estas modalidades, en
cuanto a la clase de vehiculos utilizados y al caracter focalizado del transporte
urbano para los limites jurisdiccionales de las ciudades.??’ Las dificultades
creadas a partir de esta confusion respondian, en primer lugar, a la atracciéon y
rentabilidad generada por el servicio fuera de los municipios y, en segundo lugar,
a la libertad de rutas causada por poca vigilancia en el sistema de transporte de
pasajeros y autorizaciones transitorias, preferenciales para algunas empresas
intermunicipales que se les permitia llevar pasajeros dentro de los espacios
metropolitanos.

Por otro lado, las facultades del Ministerio de Obras Publicas se
concedieron al ramo de Fomento y la direccion cambié a Superintendencia

Nacional de Transportes, lo que origind distintas modificaciones en la regulacion

226 Aunque es un problema cuyos antecedentes se situaron desde los afios cuarenta del siglo
pasado cuando las companiias solicitaban las licencias de funcionamiento y en estas no se
especificaba el tipo de servicio que brindarian. La regulacion empezo a establecerse a partir de
1950 porque la problematica se acrecentd, pues, algunos vehiculos que realizaban viajes
intermunicipales ingresaban a las ciudades a recoger personas como si estuviesen autorizados
para operar en rutas urbanas.

221 ARB, Diario Oficial: Direccion Nacional de Transportes y Tarifas, Resolucion N°164 del 13 de
julio de 1950, por la cual se dictan nuevas disposiciones sobre reglamentacion del transporte
automotor.
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de este sector y el control de circulacion y transito en las carreteras del pais. Ya
que, el malestar provocado por los altos niveles de accidentabilidad conllevo al
establecimiento de limites de velocidad y sanciones a conductores por viajar en
estado de embriaguez y por incumplir las normas de ruta.??® Asimismo, el
creciente hallazgo de vehiculos “piratas”, que, de manera ilegal, funcionaban y
prestaban el servicio en diferentes vias nacionales y locales, obligd a las
empresas a crear logotipos que las identificara.

El golpe militar de Gustavo Rojas Pinilla,??° cuyo objetivo fue recuperar la
legitimidad del Estado, a través del control militar e institucional, “conllevd” a
superar la crisis y descontento de varios sectores industriales y econdémicos, que
preocupados por el desorden social, las oleadas de violencia y, por ende, las
prohibiciones existentes dentro del comercio, préstamos bancarios y auxilio
gubernamental, apoyaron el ascenso de Rojas al poder. A pesar de su caracter
represivo e inflexible, algunos cambios en materia tributaria, promovidos por las
negociaciones constantes con los empresarios y la elite politica, fomentaban un
contexto de mayor libertad en sus negocios.?*°

Durante este periodo, también, se promulgaron algunas modificaciones
dentro de la organizacién y gestion del transporte, en relacion a la seguridad
econdmica de sus empresarios. Es decir, la libertad en el transito por carreteras
nacionales de los vehiculos de pasajeros y carga represento, primero, que la
fiscalizacion econdmica y técnica de las compafiias por el Ministerio de Fomento

no solo garantizaria buen manejo del servicio publico, sino defenderia el interés

228 Aunque algunas de las ordenanzas fueron promulgadas por otros gobiernos departamentales,
por lo cual su aplicacion estaba enmarcada a la regidn correspondiente, se encontré que puntos
particulares de dichas medidas se acomodaban a un orden nacional. Tal es el caso de la
expedicion de licencias, sanciones e impuestos generados por las direcciones e inspecciones
municipales de circulacién, quienes otorgaban pases a choferes y supervisaban a los vehiculos
de servicio publico en cuanto la normatividad (planillas, capacidad maxima, limites de velocidad,
papeleria en orden). No obstante, se aclara que muchos de los castigos promovidos y
reglamentados no se cumplian de forma cabal pues parte de las autoridades irrumpian a través
de chantajes o beneficios propios, a pesar que como funcionarios podian ser suspendidos o
multados de su cargo. SICARD, M. ROBAYO A., “Decreto niumero 1476 del 29 de octubre de
1953, por el cual se dictan algunas disposiciones sobre transito y transporte”, pp. 11.16.

229 Gustavo Rojas Pinilla fue presidente de Colombia en el periodo 1953-1957 tras el golpe militar
que ejecuto contra el gobierno de Laureano Gémez. Su figura militar se destaco por el desarrollo
de obras publicas como la culminacion del Ferrocarril del Atlantico y de algunas carreteras
troncales. A su vez desarrollo proyectos econémicos como el Banco Popular, la terminacion de
Acerias Paz del Rio, la construccién del aeropuerto el Dorado, entre otras. OCAMPO LOPEZ,
Javier, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del Circulo de Lectores,
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/rojagust2.htm, [Consultado el 15 de enero de
2015]

230 ATEHORTUA CRUZ, “El golpe de Rojas y el poder de los militares”, pp. 34, 41.
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de los hombres de negocios, quienes, al ser socios-fundadores de sus empresas,
podian determinar las rutas especiales por donde iban a transitar los buses o
camionetas afiliados a la misma. Segundo, se autorizaba a las sociedades
realizar viajes especiales por todo el territorio nacional, en tanto, los contratos
por transporte de descanso, peregrinacion, eventos deportivos y escolares ya no
estaban sujetos a la aprobacién del organismo respectivo, por el contrario, los
transportistas escogian su ramo de destino. Finalmente, la inscripcion sin costo
de las compainiias a la oficina encargada, mas alla de asegurar el cumplimiento
de sus obligaciones con las personas y el Estado, lo que pretendia era ampliar
la industria del transporte y, con esto, garantizar mayores beneficios a otras
actividades.??'

Como ya se menciond, las instituciones del transporte cambiaron debido
a los problemas de orden publico y las disposiciones particulares del gobierno,
en turno. En este caso, el militar Rojas Pinilla consideré que el Ministerio de
Obras Publicas debia concentrarse en la infraestructura vial y el proceso de
urbanizacién, es decir, los trabajos del rubro de construccidon. Mientras que el
Ministerio de Fomento, que desde afios atras se encargaba de supervisar
distintas industrias del pais atendiendo sus problemas, reclamos y ejecutando
algunos programas y disposiciones, en relacion a su funcionamiento,
normatividad, relaciones con el comercio interior y exterior, operatividad y
estructuras productivas. Este Ministerio podria, ademas, inspeccionar la
actividad transportadora en conjunto de una nueva dependencia: la
Superintendencia Nacional de Transportes, creada el primero de agosto de
1954232

En efecto, la Superintendencia Nacional de Transportes se fund6 para
suplir algunas carencias del Ministerio de Fomento en este sector. De ahi que la

abolicion de cargos como el Director, el oficial ayudante, el oficial de empresas

231 En afios anteriores la regulacion del transporte suponia mas intervencion del gobierno en la
actividad, pues se pensaba que era necesario su control para promover eficiencia y rentabilidad.
Sin embargo, el periodo liberal de Rojas Pinilla parecia sugerir que a mayor libertad empresarial,
los transportistas convertirian a sus empresas en organizaciones mas productivas, en tanto ellos
conocian la funcionabilidad del gremio. SICARD, M. ROBAYO A., “Decreto numero 0826 del 23
de marzo de 1954, por el cual se dictan algunas disposiciones de transporte automotor de
carreteras”, pp. 50-54.

232 SICARD, M. ROBAYO A., “Decreto Numero 2281 bis del 26 de julio de 1954, por el cual se
establece la patente de servicio Publico, se crea la Superintendencia Nacional de Transportes y
se suprimen algunos cargos”, p. 86.
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y el oficial de estadistica fue causado por el nuevo organigrama de funcionarios
vinculados a la Superintendencia, que organizaria el transporte automotor por
carretera, reglamentaria la matricula de vehiculos, pases y licencias de
funcionamiento, vigilaria las direcciones de circulacion y transito y determinaria
las tarifas y horarios, cuando fuese necesario.?3

Ademas de constituir nuevas instituciones, la reglamentacion del
transporte fue modificada durante estos afos. La resolucién numero 181 del 10
de abril de 1954 incorpor6é algunos elementos que no incluian normativas
anteriores, a la vez, organizé en mejor forma las disposiciones y la articulacién
de estas con cada uno de los capitulos a tratar (transporte de pasajeros,
transporte urbano, tarifas, economia de las empresas y sanciones). En cuanto a
los cambios generales propuestos por esta ordenanza, se identificaron: a) La
presentacion de libros de contabilidad de las empresas ante la camara de
comercio mas cercana a su eje principal de operacion; b) nueva documentacion
para las compaiias que expidieran sus licencias (memorial donde se enunciara
las vias a explotar y copia auténtica de la autorizacion erigida, que establecia si
era cooperativa o sociedad andnima); c) registro de marca, en el cual, se hiciera
uso de un logo o esquema y de colores que distinguirian a una empresa de otra;
d) contratos de administracion de vehiculos cuya propiedad no fuera de la
sociedad,?** ademas de la cedula de registro para cada uno de estos; e) la regla

de propiedad industrial que impedia igual denominacién de las compariias.?3°

283 La Superintendencia Nacional de Transportes asumié las funciones y el organigrama
administrativo de la Direccion. Se compuso en cuatro seccionales, de las que Unicamente la
seccioén de revision y control asumié nuevos cargos como la vigilancia de las empresas frente al
cumplimiento de sus obligaciones y la organizacién de las mercancias y recursos que tenia la
institucion. SICARD, M. ROBAYO A., “Decreto numero 2281 bis del 26 de julio de 1954, por el
cual se establece la patente de servicio Publico, se crea la Superintendencia Nacional de
Transportes y se suprimen algunos cargos”, pp. 87-88.

234 En los contratos se determinaba que la empresa al conferir un vehiculo se ocupaba de
recaudar sus ganancias y hacer gastos de reparacion o conservacion del mismo. AGNC, Diario
Oficial: Ministerio de Fomento, Resolucion N°181 del 10 de abril de 1954, por la cual se
reglamenta el transporte automotor por carretera Art. 13, 15 de junio de 1954.

235 Anteriormente, se sefialaron algunas generalidades de la nueva ley. Sin embargo, para cada
tipo de transporte automotor por carreteras (pasajeros, carga y urbano) se modificé la normativa.
Por ejemplo, para las empresas cuya razoén social se centraba en la movilidad de personas se
expuso en primera medida que al funcionar dos compariias sobre la misma linea intermunicipal,
el organismo encargado fijaria los horarios acorde a las demandas del servicio, al igual que
estipularia la duracién del recorrido y el tiempo en cada paradero o estacion. En segundo lugar,
se determinaron los intervalos de salida de los vehiculos (cuando las rutas abarcaban mas de 50
kildmetros los carros debian partir cada 15 minutos, mientras que en las rutas menores a esta
distancia los buses arrancaban cada media hora). En tercera instancia, se establecié que al
existir retrasos durante el viaje los choferes tenian que avisar a la autoridad méas préxima, quien
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3.2 Plan tarifario y redes de movilidad en el transporte de pasajeros en

Boyacé&

En paralelo a la configuracidén del sistema institucional y las medidas de control
establecidas respecto a la actividad transportadora, se determinaron las lineas
por donde se llevaria a cabo el servicio de pasajeros. Estas, en numerosas
ocasiones, se fijaban en las licencias de funcionamiento conferidas por el
Ministerio de Obras Publicas a las distintas companias que solicitaban su registro
legal, no obstante, algunas veces se disponian las rutas alrededor de la carretera
principal del departamento y la extension de la red vial a nivel regional. Es decir,
los espacios de prestacion del servicio se definian, de acuerdo, al avance en
infraestructura que se tenia. Para Boyaca, se encontraron multiples resoluciones
donde se mencionaba la compaiia, la cobertura de rutas, las tarifas y los
itinerarios de servicio. Sin embargo, en el presente apartado, solo se expondran
el régimen tarifario y el rango de operacion de aquellas empresas constituidas
bajo escritura o términos notariales.?3¢

Con base en las fuentes primarias, se observé que 1940 fue el primer afo
donde se aprobd, aunque con caracter provisional, los horarios, el reglamento y
las tarifas para las rutas que servirian algunas empresas como la Cooperativa

Colombiana de Transportes Limitada.?*” Esto, en razén, a la reorganizacién que

llevaba el control y anotaba en planilla el tiempo y la justificacion de la demora. Igualmente, para
el funcionamiento libre de los vehiculos, estos debian ubicar carteleras donde se mencionara
numero de placas, categoria del servicio, cupo autorizado, horarios presentados y tarifas
definidas. Finalmente, se reformaron ciertas obligaciones de la compafiia con el pasajero, de
modo tal que este tenia derecho maximo a 25 kilos de equipaje, el cual debia ser protegido y
enumerado por medio de un tiquete que se entregaria en el lugar de destino. La empresa a su
vez se responsabilizaba de indemnizar al usuario en caso de muerte, pérdida de capacidad
laboral, costos de hospitalizacion o lesidn transitoria, evasion del viaje en la hora o dia indicado
(retorno del valor total del tiquete) y extravio de las maletas (pago de 100 pesos). Si bien las
medidas tenian mas coherencia con el contexto del sector, en realidad su aplicabilidad era
minima, pues algunas sociedades que hasta ahora se constituian u otras que apenas superaban
la crisis mundial no podian costear gastos en seguros para la protecciéon de sus unidades y
usuario. Inicialmente muchas se formaban con capitales basicos y buscaban aumentar su rango
de operacion y productividad, en base del trabajo de los socios fundadores. SICARD, M.
ROBAYO A., “Resolucion Numero 181 del 10 de abril de 1954, por la cual se reglamenta el
transporte automotor por carretera Art. 23-48”, pp. 63-70.

236 En el margen del periodo comprendido entre 1940 y 1955, el Ministerio en compariia de la
Direccién Nacional de Transportes y Tarifas decretaron viables sin nimero de licencias a distintas
sociedades, empero muchas de estas medidas se quedaron enunciadas en los diarios oficiales
mas nunca se cumplieron a cabalidad.

287 En principio los edictos promulgados por el gobierno nacional en torno a las licencias de
funcionamiento se estructuraban bajo el mismo modelo, es decir, contemplaban la normatividad
por la cual se dirimian las empresas; haciendo referencia a las obligaciones de aquellas frente a
las horas de salida, la carga de pasajeros en agencias intermedias, la ubicacién de los usuarios
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meses anteriores llevé a cabo la Comision Nacional, la cual, en conjunto al Poder
Ejecutivo, se preocupd por atenuar las consecuencias de la Segunda Guerra
Mundial, y, por consiguiente, propuso como medida de fomento y crecimiento
econdmico interno el establecimiento de tarifas férreas, fluviales y terrestres,
donde se articularan las necesidades industriales, sociales y las exigencias
empresariales de los sistemas de transporte. Las compafias de servicio publico
presentaban vigencias de solicitud de rutas y nuevos costos de la actividad ante
este organismo, que, finalmente, decidia la designacion o rechazo de las
peticiones.?*® Después de la asignacion de nuevas funciones a la Comisién, esta
realizd algunas sesiones, durante julio y agosto, para evaluar las demandas
presentadas.

En Boyaca, durante este afo, se concedieron licencias de funcionamiento
a las empresas Busexpreso, La Garantia, Cooperativa Colombiana de
Transportes, Garagoa Limitada y Compainiia Ferreira constituidas por escritura
notarial, entre 1935 y 1938, sin estipular con claridad las rutas que servirian.*®
Las cinco sociedades anotadas, a excepcion de la empresa Garagoa, contaban
con oficinas en Bogota y Tunja, de ahi, que sus servicios abarcaran los
municipios intermedios entre estas dos ciudades, y otros que se prolongaban de
la central del Norte hasta Cucuta (Véase Cuadro 12).240

Respecto a lo anterior, se infiere, por un lado, que las lineas de transporte
dependian de la ubicacion del centro de operatividad de las empresas y, por otro,
que el establecimiento de las mismas fue cambiando segun el contexto historico

nacional e internacional. Inicialmente, se encontré que las compariias convenian

en el vehiculo, y la entrega de tiquetes al conductor al finalizar el viaje. De igual manera, se
determinaba los horarios de la ruta en cuanto al lugar de destino y espacio de salida, por ejemplo
en la linea Bogota — Tunja los buses se despachaban a las 12 y 30 p.m. También se mencionaba
los costos de viaje que hasta entonces no superaban seis pesos, a excepcién de la ruta Bogota
a Cucuta que en su momento era mas larga. AGNC, Diario oficial: Poder Ejecutivo, Resolucion
N°1074 del 23 de julio de 1940, por la cual se aprueban el reglamento los horarios y las tarifas
de la Cooperativa Colombiana de Transportes.

238 AGNC, Diario Oficial: Poder Ejecutivo, Resolucion N°485 del 8 de marzo de 1940, por la cual
se reorganiza la Comisién Nacional de Tarifas, Art. 2-3.

239 En su gran mayoria las empresas enunciadas se conformaron como sociedades limitadas con
capitales sociales basicos y cuyo funcionamiento dependia de las unidades aportadas por los
socios, quienes debian entregar un porcentaje de las ganancias al fondo comun de la compaiiia.
240 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 1074 de 23 de julio,
Resolucién N° 1082 de 30 de julio, Resolucién N° 1105 de 16 de agosto, y Resolucion N° 1124
de 5 de septiembre de 1940, por las cuales se aprueban el reglamento, los horarios y las tarifas
de la Cooperativa Colombiana de Transportes y las empresas Garagoa, Busexpreso y la
Garantia limitada, respectivamente.
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su libre transito por las distintas carreteras del territorio nacional. Después,
algunas empresas prefirieron mencionar los caminos hacia donde se dirigian sus
vehiculos; las utilidades y objetos de explotacion que se fijaban no dependian de
las medidas transitorias del gobierno, quien hasta ahora, consideraba la industria
del transporte automotor un sector libre y en expansion. Sin embargo, a inicios
de la década de los cuarenta, cuando las diferentes compaifiias se regularon, a
través de la intervencion estatal, muchas de estas, sin tener aun la licencia,
optaban por anotar en sus actas de constitucion su dependencia a los mandatos
de la Direccion Nacional de Transportes y Tarifas.?*!

Por otra parte, en 1942, tras aprobarse la primera ordenanza que
reglamentaria el transporte, se modificod tanto la documentacion requerida para
los permisos previos de explotacion de las empresas por rutas
interdepartamentales e intermunicipales como los aspectos a tener en cuenta
para los cambios de tarifas. Respecto a este punto, se evidencio que la Direccion
Nacional de Transportes y Tarifas incluyd, dentro del estudio de los costos del
servicio automotor por carreteras, la distancia kilométrica entre el lugar de salida
y destino, y el estado del camino por donde iban a transitar los vehiculos.?*? En
tanto, los costos por camino se afirmaban de manera generalizada para todas
las empresas que alli funcionaran.

De este modo, las medidas impartidas en relacion al valor de los pasajes
estuvieron sujetas a los cambios en la reglamentacion del transporte, pues, tras

la promulgacion del decreto 400 de 1942, se manifestaba que las instancias

241 A través de algunas escrituras se da cuenta de lo mencionado, por ejemplo La Garantia
limitada constituida por documento niumero 1238 de 1938 de la Notaria Primera del circuito de
Tunja dejaba claro que explotaria el transporte de pasajeros en todas las carreteras nacionales
del pais. Mientras que en su acta de prorroga Numero 1065 de 1942 de la Notaria Segunda del
mismo circuito indicaba que sus lineas de servicio serian aquellas permitidas por la Direccién
Nacional de Transportes y Tarifas. Asimismo, la empresa Lineas del Carare y Occidente solo
mencionaba en su primer registro las carreteras por las cuales funcionarian los buses o
automoviles afiliados a esta (Carare y Progreso), de esta forma evitaba problemas o rivalidades
con otras sociedades; por ende en la década de los treinta su preocupacion no era el Estado.
ARB, Notarias Primera y Segunda del Circuito de Tunja: Escritura N°633 del 23 de agosto de
1938.

242 En |la Resolucion 17 del 15 de mayo de 1942 en la prorroga otorgada durante un mes para
las companfias que movilizaban carga o pasajeros de Duitama a Cucuta y ramales se visibilizaba:
en primer lugar, las dificultades de inscripcidn de las sociedades al nuevo sistema exigido por las
instituciones. En segundo lugar las transformaciones recurrentes y continuas de las medidas lo
cual irrumpia el crecimiento constante de las companias y, finalmente los inconvenientes del
gobierno en la instauracién de ordenanzas debido al desconocimiento del sector. Véase ARB,
Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resoluciéon N°17 del 15 de mayo 1942, por lo cual
se prorroga el término a las empresas establecidas por la Carretera Central.
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fijarian las tarifas acorde con las necesidades y conveniencias del gremio, las
demandas del servicio y el margen de utilidad empresarial; teniendo en cuenta
la opinidn de la junta asesora, en la que participaban representantes de los
empresarios y conductores. Asimismo, se obligaba a entregar a las instituciones
en papel sellado y membretado lo dispuesto para cada compaiia y, de esta
manera, la Direccibn mantenia libros de registro y estadistica por
departamento.?*® El orden tarifario para Boyaca no variaba anualmente, se
observo que existian largos periodos (de tres a cinco afos) donde los precios
eran regulares y algunas modificaciones halladas dependieron de las exigencias
de los transportistas, lo cual no implicd que los aumentos fueran significativos.

Las tarifas se asignaban por empresa, carretera o ruta, y se dividian en
primera y segunda clase dependiendo del tipo de asiento, es decir, si estaba
numerado o era libre. Ya que, al vender el tiquete, se estipulaba al pasajero que,
segun el valor pagado, tenia derecho a un cupo fijo o debia ubicarse en el sitio
que estuviese desocupado, conforme al orden de llegada de otras personas
(cuando se accedia a sillas aseguradas el comprador decidia en qué parte del
bus o camioneta queria ubicarse). Esta no fue la unica forma de establecer los
precios diferenciales de los tiquetes, en ciertos casos, se instituyeron acorde al
tipo de vehiculo. En tanto, algunas compafiias operaban dentro de la misma linea
con coches y buses, puesto que, al ofrecer dos modalidades de servicio se
pretendia atraer mayor numero de usuarios, en la medida, que el automovil
aseguraba mas comodidad, espacio y rapidez.?*

De igual manera, la promocién de leyes y dependencias del transporte
modifico la especificidad en las rutas, como ya se habia sefialado a principios de
la década, solo se aludia la existencia de la Direccion. Sin embargo, durante el
periodo comprendido entre 1943 y 1947, el posible desgaste en la actividad, a

causa de las restricciones comerciales ocasionadas por la Segunda Guerra

243 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 2 del 31 de marzo de 1942,
por la cual se establece la reglamentacion del transporte automotor por carreteras, Art. 4-5.

244 A partir de las ventajas que las empresas acufiaban al automdévil, el costo del viaje en este
era mas alto para las distintas rutas independientemente de la distancia y el estado de las
carreteras. Por ejemplo, en las tarifas de Chiquinquira y ramales asignadas por Resoluciéon N°
46 del 18 de julio de 1942 a la Cooperativa Unién Chiquinquirefia de Transportes y luego
ampliadas en la resolucién N° 79 del 5 de agosto del mismo afo, se estipuld los precios
diferenciales de los tiquetes en coche o en bus. Alli se encontré que el viaje de Chiquinquira a
Muzo (principal para el occidente de Boyaca), en auto costaba tres pesos y 30 centavos, mientras
que en bus se pagaba dos pesos.
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Mundial y los altos niveles de competitividad, conllevé a la designacién de lineas
fijas. En efecto, las compafias comenzaron a estipular sus ejes de servicio,
incluso algunas se referian a resoluciones emitidas por el Ejecutivo, en las
cuales, se precisaba el valor de los tiquetes por carretera y/o municipios
intermedios, de este modo, se buscaba que las empresas mantuvieran igualdad
en sus planes tarifarios.?4

Para el analisis en torno a los incrementos de las tarifas y la designacion
de rutas, no se tendra en cuenta las particularidades de cada empresa, sino se
explicara las disposiciones alrededor de la Carretera Central del Norte, la via del
Noreste, los caminos comprendidos en la zona de Tunja y ramales, y los
espacios situados entre las provincias de Sugamuxi y Tundama. Pues, en el
estudio por compafiia se encontré6 que gran parte de los precios establecidos
para los diferentes viajes eran iguales a los decretados, segun infraestructura
vial y division administrativa del territorio. Empero, se prestara atencion a ciertas
empresas que ofrecian el servicio en lineas alternas a dichos caminos, por
ejemplo, Cooperativa de Transportes del Valle de Tensa, Garagoa Limitada,
Cooperativa Colombiana de Transportes y Lineas del Carare y Occidente

Limitada.2*¢

Cuadro 12.
Espacios de Servicio por la carretera Central del Norte.
Empresas Afos Ruta
Cooperativa de Transportes La Colombiana 1940-1941.
Busexpreso 1940-1941,
1946-1949.
Empresa Ferreira 1940, 1954.
Sociedad de Transportes Tundama 1945 ) _ .
Transportes Cuicuta Limitada 1946-1953 Bogota-Tunja-Duitama-
Trans Bolivar Limitada 1946-1949 Belén-Santa Rosa-Santa
Domingo Perez H, S.A 1946 Rosita-Soata-Malaga-Cerrito-
Rapido Duitama 1947 Chitaga-Cucuta

245 Este fue el caso de Transportes el Lago Limitada que en su acta de constitucién indicaba el
itinerario de servicio en torno a la ruta numero cuatro planteada por el Ministerio de Obras
Pudblicas en la Resolucion N°46 de 1942. En donde se autorizd a Boyaca las empresas que
podian transitar por el grupo de lineas asignadas a la Zona de Tunja (Tunja-Barbosa-Puerto
Olaya, Tunja-Ramiriqui-Miraflores, Tunja-Arcabuco-Chiquinquira y ramales, Duitama-Sogamoso
y ramales). Respecto a la Ultima se establecieron los municipios que abarcaba y las dos
sociedades que tenian derecho a operar por estos lugares (Expreso Casanare y Transportes el
Lago). ACS: Notaria Primera del Circuito Sogamoso, Escritura N° 982 del 22 de diciembre de
1945.

246 Ademas de realizar el andlisis con respecto a lo mencionado, esta investigacién centrara su
estudio en materia de tarifas durante los siguientes afios: 1942, 1943, 1946, 1947 y 1953. En
donde se encontré gran parte de la informacidn de archivo, lo cual no implica que se dejaran de
referenciar otros periodos de continuidad o cambio.
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Transportes Santander Limitada (con destino 1949
a Malaga)
Cooperativa de Transportes La Colombiana 1940-1941.
Busexpreso 1940-1941,
1946-1949.

La Garantia Limitada 1941 Bogota-Duitama-Santa
Transporte Flota Valderrama 1948-1953 Teresa-Socha.
Transportes Cucuta Limitada 1953

Cooperativa de Transportes La Colombiana 1940. Bogota-Duitama-Cocuy
Transportes Norte S.A 1949
Empresa Ferreira (espacio de destino es 1941.
Duitama)
Cooperativa de Transportes La Colombiana 1940-1941
La Garantia Limitada 1941 Bogota-Tunja-Paipa-
Sociedad de Transportes Tundama 1945 Duitama-Sogamoso
El Rapido Boyacense Limitada 1949
Flota de Los Andes 1953
Transportes Cucuta Limitada 1953
Cooperativa de Transportes La Colombiana 1940.
Transportes Norte S.A 1949 Bogota-Duitama-El Espino
Busexpreso 1940-1941,
1946-1949. Bogota-Duitama-Corrales
La Garantia Limitada 1941
Empresa Ferreira (lugar de llegada Belén) 1941
La Garantia Limitada (con destino a Belén) 1941 Bogota-Duitama-Belén —
Transportes Cucuta Limitada 1953 Tasco-Paz del Rio

Fuente: Elaboracion propia con base al Diario Oficial (1940-1953)247

La linea Duitama-Cucuta fue la mas extensa del departamento y, también,
una de las cuales ofrecia mayor utilidad, en la medida, que la capital de Norte de
Santander se caracterizaba por ser un espacio de intercambio comercial donde
se recibian mercancias tanto venezolanas como colombianas. Su ubicacion en
la zona fronteriza era paso obligado para Venezuela, muchos de los pasajeros
que viajaban hacia Cucuta visitaban la ciudad para, luego, embarcar un recorrido
de descanso en el pais vecino. Asimismo, los distintos municipios comprendidos
en esta ruta contaban con agencias de las empresas (Santa Rosa de Viterbo,
Belén, Santa Rosita, Malaga, Cerritos, Chitaga, Pamplona), por tanto, eran
zonas de parada de los vehiculos para cargue y descargue de pasajeros. De
esta manera, las personas que se dirigian hacia dichos lugares, necesariamente,
debian comprar sus tiquetes a las compafnias que operaban a lo largo de la
Carretera Central del Norte.

247 | os cuadros presentados en adelante sobre las empresas que operaban en las zonas o rutas
sefaladas fueron elaborados a partir de las resoluciones otorgadas por la Direccién Nacional de
Tarifas, en donde se aprobaba su licencia de funcionamiento.
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Otro factor, a tener en cuenta, fue el caracter comercial e industrial de

Duitama que, durante las décadas de los cuarenta y cincuenta, se incremento a
partir del sector automotriz y la formacion de otras empresas como la cervecera
Bavaria S.A y algunas industrias harineras. Las tarifas establecidas para esta
ruta se modificaron de manera periddica. Para el aio 1942, se exigié en menos
de cinco meses reconsiderar los precios sugeridos, ya que las condiciones de
‘emergencia” no generaban rentabilidad posible a los empresarios, el aumento

promedio fue 30 centavos para las distintas lineas (Véase Grafico 1).

Gréfico 1. Tarifas Comparadas Carretera Central del Norte y Cercanias, 1942.
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Duitama-Cucuta  Duitama-Soatd  Duitama-Cocuy Duitama -
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m Primera Clase (Agosto 1942) m Segunda Clase (Agosto 1942)
Primera Clase (Noviembre 1942) m Segunda Clase (Noviembre 1942)

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial, 1942.248

En 1946 esta ruta se amplia hacia Bogota, en razén a la peticion hecha
por los socios-fundadores de las empresas que alli funcionaban, quienes
consideraban esto necesario, porque las oficinas principales de aquellas se
ubicaban en Bogota y las demandas evidenciaban que muchos de los capitalinos
querian movilizarse hacia Cucuta con el fin de traer productos para sus
almacenes, pues, en la capital del pais se concentraba gran parte de los

espacios de compra-venta de mercancias basicas como ropa, utensilios de aseo,

248 AGNC, Diario Oficial: Direccion Nacional de Transportes, Resolucién N° 60 del 5 de agosto
de 1942, por la cual se modifican algunas tarifas para carga y pasajeros para la carretera Central
del Norte, Resolucion N°117 del 6 de noviembre de 1942, por la cual se modifican algunas tarifas
para carga y pasajeros.
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entre otros.?*® No obstante, se aclara que, a principios de los afos cuarenta,
algunas sociedades estuvieron autorizadas para funcionar en este circuito.
Después de presentar a la Direccion Nacional proyectos de horarios y tarifas, en
1947, se aprobo a ciertas compafnias los costos para el transporte de pasajeros.

Alli se observo, con respecto a 1940 y 1941, un incrementd de cuatro
pesos y 90 centavos para los recorridos mas largos (Bogota-Cucuta y Bogota-
Malaga), mientras que para las rutas cortas (Bogota-Duitama y Bogota Tunja)
aumento aproximadamente dos pesos.?®® Por otro lado, se visibiliza que entre
1940 y 1941, también, hubo cambios en los precios del pasaje de segunda clase,
ya que, atendiendo al interés de los empresarios, se acrecentaba su valor en las
lineas con mayor numero de usuarios y se reducia en donde el flujo de movilidad
no era el esperado (véase Grafico 2 y Cuadro 12).

En las Carreteras Noreste y Carare, que unian a Boyaca con el
departamento de Santander, las tarifas se fijaron de acuerdo al tipo de vehiculo
(automovil, camioneta o bus) y las rutas principales vincularon a Tunja con
Bucaramanga e intermedias y a Duitama con San Gil y Barrancabermeja. El
interés de las empresas por ampliar los servicios de carga y pasajeros hacia esta
zona se debid, en primer lugar, a la proximidad de municipios como Vélez y
Puerto Olaya hacia el Rio Magdalena, que aun entrado el siglo XX continu6
siendo una de las mas importantes arterias fluviales y comerciales del pais; a
Puerto Berrio arribaban mercancias del exterior e interior (Antioquia y Costa
Caribe). En segundo lugar, la existencia de ciudades contiguas, con climas
templados, convertia a Barbosa y Moniquira en atractivos de descanso o turismo
para personas que provenian de Tunja o Duitama, en donde las temperaturas
promedio son bajas. Estas dos jurisdicciones, a su vez, eran espacios
relativamente cercanos en tiempo y distancia a la capital boyacense, lo cual

favorecia el mercado de compraventa entre cultivos de tierra caliente y fria.

249 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 461 del 16 de noviembre
de 1946, por la cual se autoriza prolongacion de unas rutas en la Carretera Central del Norte.
250 El incremento de las tarifas, durante el periodo de seis afios, fue relativo, si se observa que la
ruta Bogota-Cucuta duraba aproximadamente dos dias de viaje. Sin contar las condiciones viales
inadecuadas y el contexto conflictivo para el sector. Los cuatro pesos y 90 centavos divididos en
el tiempo sefalado nos resultd un aumento anual de 81 centavos. Al comparar esto con la
elevacioén que se realizé en menos de cinco meses y en la misma carretera para 1942 se encontré
un desajuste.
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Gréfico 2. Costos tiquetes ampliacidn carretera Central del Norte, 1940-1947.
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Fuente: Elaboracion propia con base en Diario Oficial, 1940, 1941,1947 251

Finalmente, la necesidad de vincular el departamento con regiones o
localidades productivas acrecenté la movilidad de personas, que motivadas por
nuevas opciones laborales y econdmicas se dirigian con sus familias hacia
Barrancabermeja, sede de refineria y extraccion petrolera. Esta migracion hace
parte de procesos historicos, como la transformacién de los campesinos en mano
de obra para las empresas extranjeras o nacionales desde los afos 20 y la
acelerada urbanizaciéon que se despleg6 en la segunda mitad de la centuria
pasada (Véase Cuadro 13). Aunado a ello, la carretera “Torres”, como se
denomind al tramo de la troncal interdepartamental comprendido entre Duitama
y Charala, redujo el valor y gravamen de los articulos importados de Venezuela,
lo que fomentd el establecimiento de tiendas (abarroteras) y almacenes de

distintas mercancias.
Cuadro 13.

Rutas por carreteras Noreste y Carare.

Empresas AfRos Ruta
Cooperativa Colombiana de Transportes 1940-1941

251 AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucién N° 1074 del 23 de julio de1940
por la cual se aprueban el reglamento, los horarios y las tarifas de la Cooperativa Colombiana
de Transportes, Resolucion N°109 del 25 de abril de1941, por la cual se aprueban el reglamento,
los horarios y las tarifas de la Empresa Ferreira y, Resolucion N° 224 de 1947, por la cual se
aprueban las tarifas para el servicio de pasajeros en bus en la carretera central del Norte, Bogota-
Cucuta.
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Busexpreso (para mediados de los afios 40 1941-1946-
se asocio con Lineas Carare y Occidente 1949
Limitada)
La Garantia 1940-1941 Tunja-Barbosa
Flota Moniquira 1942
Sociedad Cooperativa de Choferes de 1946
Boyaca S.A
Transportes El Pomeca 1951
Cooperativa Colombiana de Transportes 1940-1941
Busexpreso 1941-1946
La Garantia (en 1946 la empresa amplio su 1940-1941 Tunja-Arcabuco-Moniquira
ruta hacia Vélez y Puerto Olaya)
Transportes El Pomeca 1951
Sociedad Cooperativa de Choferes de 1946
Boyaca S.A Tunja-Bucaramanga
Transportes Boyaca S.A 1946
Transportes Norte S.A 1949 Duitama-Charala-San Gil
Trans Bolivar Ltda. (en 1950 se transforma 1946-1950
en una sociedad Anénima) Duitama-Bucaramanga
Rapido Duitama 1947
Transportes Norte S.A 1949
Cooperativa Colombiana de Transportes 1940-1941 Bogota-Barbosa
Busexpreso 1940-1941 Bogota-Arcabuco-Moniquira
Cooperativa Colombiana de Transportes 1940-1941
Empresa Ferreira 1940 Bogota-San Gil-
Bucaramanga

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial (1940-1951).

El precio del transporte en automodvil era mas alto que las otras
modalidades de servicio. La comodidad ofrecida por estos y la selectividad del
usuario aumento la tarifa del pasaje, en promedio, un peso, si se compara con lo
establecido para camioneta y bus. Por tanto, las personas que viajaban en coche
pertenecian a clases acomodadas, podian ser comerciantes, miembros de la
Iglesia, hombres de negocios o hacendados. En paralelo a lo ocurrido con las
tarifas de la Carretera Central del Norte, alrededor de las rutas comprendidas por
el camino del Carare, en pocos meses, los costos se elevaron conforme a las
exigencias de las companias y los supuestos estudios técnicos ejecutados por
el gobierno para analizar si los gastos de explotacién de la actividad no
sopesaban con lo recaudado a partir de la prestacion del servicio.

Durante el lapso de 1942 y 1943 el transporte de pasajeros tuvo un alza
de cincuenta centavos, cifra significativa si se tiene en cuenta el valor de la
moneda para aquel periodo (Véase Grafico 3). En resumen, la variacion de los
tiquetes era resultado, primero de las propuestas y proyectos empresariales de
los transportistas y, segundo, de la necesidad del gobierno por mantener

tranquilo al gremio en contextos de crisis financiera y desorden social.
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Gréfico 3. Precios diferenciales entre las carreteras Noreste-Carare e
inmediaciones, 1942-1943.
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Fuente: Elaboracion Propia con base en Diario Oficial, 1942, 1943.252

El camino del Progreso construido entre la capital y municipios de las
Provincias Marquez y Lengupa (Boyaca, Ramiriqui, Miraflores) corresponde a la
zona centro del departamento, la cual dependia de la dinamica econdmica y
actividad comercial existente en el mercado central de Tunja. Alli llegaban
productos agricolas cultivados desde diferentes localidades, que encontraban en
dicho centro de abasto un espacio de intercambio y venta directa para la
comunidad campesina (Véase Cuadro 14). De igual forma, esta fue una zona de
transicion importante hacia el oriente, donde las vias y el servicio que alli se
prestaba, facilitaron a ganaderos de Paez la compra-venta de sus cabezas vy,

ademas, conecto los lugares productores con los centros de consumo.2%3

252AGNC, Diario Oficial: Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 144 del 15 de diciembre de
1942, por la cual se hace la liquidacién de los pasajes en las carreteras de que trata el Art.6 de
la resolucion N° 44 de 1942 (Noroeste y Carare), y Resolucion N° 748 del 4 de agosto de 1943,
por la cual se fijan las tarifas para carga y pasajeros en las carreteras Noroeste, Virolin y Carare.
253 Aunque para las autoridades civiles era complicado la culminacion de proyectos viales a causa
de las complicaciones fiscales y los problemas econdmicos que acarred el pais en la primera
mitad del siglo XX, vecinos de los municipios emprendieron las obras con fondos propios o
locales, pues para ellos era necesario la comunicacidon con otras jurisdicciones que les
permitieran salir del embotellamiento social, cultural y financiero. ARB: E/ Vigia, “La carretera del
Libertador”, 13 de junio de 1930.
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Cuadro 14.

Rutas principales zona de Tunja (Carretera Centenario y Progreso)

Empresas Afos Rutas
Busexpreso 1941,1946-1949.
La Garantia 1940-1947 Tunja-Boyaca-Ramiriqui
Cooperativa Colombiana de 1940-1941
Transportes
Busexpreso 1941,1946-1949.
La Garantia 1940-1947
Cooperativa Colombiana de 1940-1941
Transportes Tunja-Miraflores
Transportes Aliados 1946
Cooperativa de Choferes de 1946
Boyaca
Busexpreso 1941,1946-1949.
La Garantia 1940-1947 Tunja-Villa de Leyva
Cooperativa Colombiana de 1940-1941
Transportes
Busexpreso 1941,1946-1949.
La Garantia 1940-1947
Cooperativa Colombiana de 1940-1941
Transportes Tunja-Chiquinquira
Cooperativa Unién 1942
Chiquinquirefia de
Transportes
Flota Boyaca-Chiquinquira 1947
Busexpreso 1941,1946-1949.
La Garantia 1940-1947 Tunja-Raquira
Transportes Boyacé S.A 1946
Ruiz y Vanegas 1941 Tunja-Toca-Siachoque
Empresa Ferreira 1941 Tunja-Tuta

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial (1940-1949).

Por otra parte, la carretera Centenario que conduce de Tunja hacia
Chiquinquira, y rodeaba las jurisdicciones de Villa de Leyva y Raquira, fue
altamente concurrida a causa de las romerias realizadas en homenaje a la Virgen
del mismo nombre (patrona y protectora del pais), que concebia milagros y
escuchaba plegarias de las familias y la sociedad colombiana caracterizada por
su apego y alta creencia en los dogmas catdlicos. De igual forma, los viajes hacia
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esta zona estaban motivados por la economia artesanal, donde prevalecia la
elaboracién de objetos domésticos e imagenes que representaban a figuras
sagradas o paisajes propios de la region, estos se hacian con arcilla bajo
técnicas prehispanicas heredadas del mundo indigena muisca. Asimismo, las
visitas al declarado monumento nacional y patrimonio arqueoldgico
departamental, durante el gobierno del general Rojas Pinilla (Villa de Leyva),
aumentaron, en paralelo a la apertura de parques y lugares de descanso.?%

En las resoluciones que establecieron, por primera vez, los costos
aproximados del transporte de pasajeros (1942-1943) parecian no tenerse en
cuenta algunas variables como el estado de las vias nacionales, el kilometraje y
el marco de ganancias para las empresas. Cada seis meses se presentaron
proyectos que exigian, por un lado, la modificacion de algunas tarifas
incompatibles con la totalidad de gastos e inversion de los transportistas y, por
otro, la claridad en los precios de ciertas rutas donde se encontraba falta de
convergencia y comun acuerdo en las diferentes ordenanzas gubernamentales;
es decir, para el mismo periodo y linea se emitian decretos con valores distintos.
Lo anterior impedia tanto a las comparfias como a los usuarios disponer de una
tarifa generalizada.

En 1942, debido a la intervencion estatal en el sector, se acordd la
reglamentacion de las empresas y las tarifas para la zona de Tunja, sin embargo,
en enero de 1943, se expidio la resolucién que unificé los precios del transporte
de carga y pasajeros para todo el departamento, de modo tal, que se evitara las
confusiones ya sefialadas. Nuevamente, en agosto del mismo afio, se cambiaron
los costos considerando que estos debian estipularse, a través, de estudios
técnicos realizados por especialistas de la direccidon. En este lapso, se observo
que los valores del servicio para la Carretera “Centenario” aumentaron de 10 a
15 centavos promedio, mientras que en la via del “Progreso”, algunas rutas
mantuvieron la tarifa y otras incrementaron 50 centavos. Aunque, en el camino
Tunja Miraflores, en poco tiempo, se acrecenté de 30 a 50 pesos el importe del
tiquete (Véase grafico 4)

254 OCAMPO LOPEZ, Javier, Biografias Gran Enciclopedia de Colombia del Circulo de Lectores,
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/biografias/rojagust2.htm, [Consultado el 15 de enero de
2015]
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Gréfico 4.Tarifas Comparadas Zona Tunja, 1942-1943
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Fuente: Elaboracién Propia con base en Diario Oficial, 1942, 1943.2%

En cuanto al occidente, el camino que unié a Tunja con Chiquinquira
facilité la movilidad de personas y mercancias de una zona aislada y olvidada
por la realidad nacional y regional. Chiquinquira ha sido objeto de una tradicion
historica religiosa que supedito, de cierto modo, su desarrollo local y los procesos
socio-econdmicos inherentes a la vida cotidiana de su poblacién. Las multiples
visitas que hacian arzobispos, presidentes y obispos de distintas didcesis del
pais al templo de “Nuestra Senora del Rosario de Chiquinquird”, considerado
uno de los mas majestuosos,?%® donde se acogia numerosas peregrinaciones y
feligreses que iban al santuario y observaban el cuadro milagroso y glorioso de
la virgen, aumenté considerablemente la demanda de usuarios y el volumen de
empresas de transporte que cubrian dicha ruta. Incluso, motivo, durante el siglo
XX, la construccién de medios de comunicacion (estaciones de ferrocarriles y

carreteras) utilizados para atraer y recibir personas del interior y fuera de Boyaca

255 AGNC, Diario Oficial: Resolucién Numero 46 del 18 de julio, por la cual se reglamenta el uso
de las carreteras de la Zona de Tunja, Resoluciéon Numero 17 del 21 de enero de 1943, por la
cual se fijan y se modifican las tarifas para el transporte de carga y pasajeros en el Departamento
de Boyaca y, Resolucién Numero 780 del 16 de agosto de 1943 por la cual se fijan las tarifas
para el transporte de carga y pasajeros en las vias del Departamento de Boyaca.

256 CASTANEDA RUEDA, Nuestra sefiora del rosario, pp. 109-118.
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que participaban de la fiesta en honor a la primera patrona mariana de
Surameérica.

Inicialmente, Cooperativa Colombiana de Transportes era la Unica
compania que cubria las lineas y ramales de occidente (véase cuadro 15),
después, otras sociedades solicitaron licencias de operacion para servir dichos
espacios, esto conforme incremento la acogida de la feria anual realizada en este
municipio. Actividad que reunia a politicos (gobernador, secretarios y alcaldes),
personajes destacados y negociantes, tanto nacionales como de Venezuela y
paises vecinos.?®” Era un evento magno, donde asistian miles de personas, por
lo cual, el gobierno autorizaba a las empresas aumentar el numero de buses o
automdéviles que enviaban a la carretera el Centenario y, ademas, flexibilizaba
los horarios de salida de los mismos.

Igualmente, la actividad econdmica en Muzo, sustentada en la extraccion
de esmeraldas, no solo motivd la edificacion de la via que provenia de
Chiquinquira y culminaria en el Rio minero, sino que despertaria y ratificaria las
ideas de progreso y expansion de productos alli cultivados. En tanto, las
condiciones climaticas de este lugar facilitaron la produccion de cacao, arroz,
platano, yuca, algoddn, entre otros alimentos que no se obtenian en lugares del
centro y oriente boyacense, los cuales fueron comercializados hacia el interior y
algunas jurisdicciones de los departamentos préximos. A la par, la Secretaria de
Hacienda y el Ministerio de Agricultura plantearon proyectos, en torno a la
explotacion del tabaco y el café que, en aquel tiempo, eran pioneros del mercado
nacional.?>® Si bien el objetivo primordial de configurar una red vial fue facilitar la
movilidad de carga, la actividad minera, incluso desde el siglo XIX, se convirtio
en pilar o centro de integracion social de trabajadores, empresarios y propietarios
de las minas.?*® Las rutas o caminos constituidos sirvieron para el sostenimiento
y regularidad de relaciones comerciales nacionales y extranjeras, pues fueron
imprescindibles para dar prestigio a la zona esmeraldera y facilitar la

adjudicacion de contratos o concesiones a inversionistas foraneos.

257 ADET, El tiempo, “Sale el gobernador a inaugurar la feria”, 23 de diciembre de 1939, p. 2

258 ADET, EI Tiempo, “Por el occidente de Boyaca. Carretera a Muzo”, 24 de septiembre de 1934,
p.7

259 AMAYA GUIO, “Produccién de esmeraldas en Muzo Boyaca”, pp. 1-4, 7.
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Cuadro 15.

Lineas que abarcaron el Occidente Boyacense

Empresas Afos Rutas
Cooperativa Colombiana de 1940, 1941.
Transportes
Transportes La Garantia 1942
Cooperativa Unién 1942 Chiquinquira- Leyva
Chiquinquirena de Transportes
Lineas El Carare y Occidente. 1946
Transportes Chiquinquira Ltda. 1947
Cooperativa Colombiana de 1941 Chiquinquira- Muzo
Transportes
Flota Boyaca — Chiquinquira 1947
Ltda.
Lineas del Carare y Occidente 1946
Transportes Chiquinquira Ltda. 1947 Chiquinquira- Arcabuco
Flota Boyaca — Chiquinquira 1947 Chiquinquira- Rio Minero-
Ltda. Maripi-Bogota

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario Oficial (1940-1947).

Finalmente, las provincias Tundama y Sugamuxi se consideraron
espacios esenciales para el transporte de carga y pasajeros de la regidn, pues,
alli se concentro el desarrollo industrial, la actividad comercial y los centros de
mercado mas relevantes. Alrededor de Duitama y Sogamoso se configuraron,
por lo menos, 10 lineas principales que permitieron la movilidad de habitantes de
jurisdicciones colindantes, en las cuales marcharon aproximadamente nueve
compafias que, en su mayoria, controlaron la via comprendida entre los dos
municipios mencionados y se dividieron, conforme su radio de operacién, las
otras rutas (Véase Cuadro 16).

En relacion al servicio suministrado por la zona de circunvalacion y el
trayecto de Sogamoso a Firavitoba, cabe mencionar el atractivo cultural
generado por alguno de los pueblos, debido a su arquitectura colonial y los
espacios de reserva natural, asi como, lla laguna de Tota de gran significado
historico para la region, en razén, al origen y presencia indigena desde el pasado
prehispanico. Ademas de ser un parque natural rodeado de vegetacion
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endbégena, paisajes andinos e imaginarios culturales (leyendas, mitos y
narrativas),?’© que motivaron las visitas de turistas y viajeros que pretendian
descansar y conocer las islas situadas dentro de este. Igualmente, el desarrollo
de actividades como la pesca y mineria (explotacion de carbon),
primordialmente, la caza de truchas provoco la migracion de campesinos hacia
las orillas de la zona lacustre, durante los fines de semana, en busca de otros
medios de sustento.26"

Del mismo modo, el camino Cusiana que conducia a Pajarito y los Llanos
Orientales fue, desde mediados de siglo XX, una ruta fundamental para el
intercambio de mercados entre Boyaca y Casanare, al igual que el incremento
de la produccién y comercializacion ganadera. En dicho municipio se llevaron a
cabo ferias de exposicidn, en las cuales Boyaca participo, a través, de fondos y
ayudas que concedia la gobernacién y algunas agremiaciones de ganaderos.
Estos fueron eventos que motivaron procesos de despegue econdémico, tras el
destrozo y multiples pérdidas que ocasionaron los fendbmenos de violencia.
Asistian miembros del gabinete politico, empresarios, ganaderos y algunas
personas del comun que acudian por la difusion y magnitud del mismo, en cuanto
al tipo de ganado, su costo y el ejercicio recreativo (jaripeos, toritos).?6? Las
situaciones de violencia, también, conllevaron a migracion forzada de
campesinos liberales, quienes eran perseguidos por los proyectos represores del
conservadurismo; miles de habitantes de Boyaca decidieron partir hacia los
Llanos Orientales afiliandose a las guerrillas y el movimiento bandolero. La crisis
bipartidista genero, entre 1948 (asesinato de lider liberal Jorge Eliecer Gaitan) y
1953, un sin numero de asesinatos, saqueos y robos aunados al desplazamiento

de la poblacion.?63
Cuadro 16.

Rutas integradas por las Provincias de Tundamay Sugamuxi.

Empresas Afos Lineas

La Garantia Ltda. 1941 Tunja —Duitama-Sogamoso

260 ADET, El Tiempo, “Nuestras leyendas antes de la Historia. La princesa Anchue”, 15 de
noviembre de 1958, pp. 26-27

261 ADET, El Tiempo, “La laguna de Tota. Un prodigio de Dios”, 12 de mayo de 1959, pp. 4,7.
262 ADET, El Tiempo, “En Pajarito habra Feria y exposicién ganadera este mes”, 24 de septiembre
de 1960, p. 15

263 ACUNA RODRIGUEZ, “De electores a “bandidos™, pp. 3-7.
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Transportes El lago 1946 Sogamoso- Pajarito-Cusiana
Transportes Bolivar S.A 1949 (intermedias)
Expreso Casanare 1942
Transportes El lago 1942
Transportes Santander Ltda. 1949 Duitama-Sogamoso (Ramales,
Flota Sugamuxi 1952 Paz de Rio, Belén, Santa Rosa,
Flota Sol Ltda. 1953 Mongui, Corrales)
Flotax Duitama 1961
La Libertad Ltda. 1947 Paipa-Sogamoso-Laguna de Tota
Expreso Casanare 1947 Sogamoso —Firavitoba

Fuente: Elaboracién propia con base en Diario oficial y Fuente Notarial (1941-1961).
Asimismo, el transporte entre Sogamoso, Mongui y Corrales se sostuvo
en el interés de las personas en conocer el templo y convento que recreaban la
arquitectura y arte colonial, a la par de las obras y cuadros del pintor Ceballos,
quien dond parte de sus trabajos a dicho municipio. Alli se aprecia una
construccion y distribucidén arquitectonica disimil de otros lugares del pais, pues,
la plaza esta sumida por el paisaje y las montanas, la iglesia, cuya
monumentalidad se imponia ante pequefas casas, y los puentes, que conducian
a ranchos y veredas cubiertas de cascadas y bosques de alto paramo.?%* El
turismo y la peregrinacion en Boyaca fueron los motivos principales de movilidad
poblacional, en especial, hacia jurisdicciones donde se apreciaban tesoros
artisticos de herencia indigena y mestiza como esculturas, ornamentos
religiosos, parques centrales, y diversos tipos de artesanias que se aglutinaban
en fabricas de lana, madera, cafa, o se vendian en mercados locales.
Finalmente, las rutas entre Duitama, Sogamoso y Paz del Rio se
dedicaron al transporte de empleados, profesionistas y estudiantes del
departamento, quienes estuvieron vinculados al corredor industrial de Boyaca y
a las empresas que alli se ubicaron. La ciudad de Duitama, conocida por el
seudonimo “perla boyacense”, se proyecto, desde la primera mitad del siglo XX,
como centro industrial y comercial de la region, en principio, se situaron algunas
fabricas manufactureras de caracter artesanal, luego, se acogieron compainiias
nacionales como Bavaria, SOFASA, algunas de las principales carroceras, y mas

de 100 talleres metal-mecanico, transformandose asi en una ciudadela que

264 ADET, El Tiempo, “Mongui, Vasquez, Ceballos y otras cosas”, Lectura Dominical, 11 de marzo
de 1962, p. 15.
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contaria paulatinamente con diferentes servicios: bancos, comunicaciones,
bibliotecas, comercializadoras y hospitales.?%°

Igualmente, Sogamoso fue foco de complejos industriales. Cementos
Boyaca, constituida en 1955, cuya planta se localizé a las afueras de esta ciudad,
(Nobsa) se convirti6 en una de las compafiias de mayor produccién nacional,
para 1965, tras una fase de crisis financiera, la empresa producia diariamente
450 toneladas comercializadas en el mercado del pais,?%® compitiendo con
industrias de trayectoria como Fabrica Samper y Cementos Argos. Durante estos
afios, su directiva y comisiones de defensa econdmica del departamento
dispusieron como medida para la recuperacién del pasivo existente, la venta de
acciones a particulares o municipios interesados en la industrializacion regional.
El discurso propendia y proyectaba la necesidad de incrementar las garantes
econdmicas de Boyaca y los dividendos sociales en favor de la poblacién local.
Con esto, se motivo, tanto a las personerias como a las juntas de mejoras, no
solo la transferencia de capital, sino el desplazamiento de personas en busca de
oferta laboral y puestos técnicos que ofrecia la cementera.?6”

De otro lado, la planta de Acerias Paz del Rio y otras siderurgias
provocaron multiples movilizaciones cotidianas de los habitantes de la region.
Inclusive, antes de la instalacién de la compafiia en Boyaca, se realiz6 la “gran
semana pro-siderurgica”, en la cual, entidades oficiales y personas del comun de
todos los municipios (124) del departamento manifestaron, a través de ferias,
marchas y cruzadas, su apoyo a la fundacion de la misma, en razén, al progreso
y ensanche de la economia que esta generaria.?%®

La empresa era simbolo de independencia econémica y transformacion
social, en la medida que su objetivo fue la explotacién del hierro, sin intervencién
extranjera, y el fomento de empleo a los habitantes de los municipios, donde se
encontraron las vetas y ubicaron las instalaciones de la misma; se considerd,
asimismo, el paso final de la etapa rural a la industrial. Sin embargo, en torno al

proyecto, se tenian diferentes posturas; una de las mas acertadas fue la brindada

265 ADET, El Tiempo, “Resefia historica, Vertiginoso auge industrial”, 2 de enero de 1978, pp. 6.
266 Pgra profundizar en este tema se recomienda: GONZALEZ CASAS, “Informe de Directivo y
Gerencia de Cementos Boyaca”, pp. 12-13.

267 ADET, El Tiempo, “Correo de EL TIEMPO. Acciones de Cementos Boyaca”, 19 de mayo de
1960, p.6

268 ADET, El Tiempo, “De Tunja. Semana Civica Pro-Siderurgica de Paz de Rio tendra lugar en
fecha proxima”, 17 de agosto de 1947, p. 4.
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por Lauchin Currie, que vinculaba la idea de bienestar social, es decir,
consideraba que la siderurgia debia mejorar las condiciones y servicios de la
poblacién. En general, esta dio un giro a la mentalidad y actuar del boyacense,
que modifico su cotidianidad tranquila por una vida agitada, la cual implicaba
mayor movilidad y mas fenémenos migratorios. El flujo urbano y trafico
intermunicipal incrementd, con ello, “el peligro amarillo”, connotacién que dio la
poblacion a los buses y nuevos transportes de la ciudad.?6°

En efecto, a esta se vincularon cinco mil trabajadores de los cuales 3800
estaban en Belencito y, el resto, en Paz del Rio, lugares donde se realizd la
explotacion de carbén y acero. Ademas de los obreros, inicialmente, la compania
contratdé ocho ingenieros encargados de la asistencia técnica, 60 especialistas
traidos del extranjero (alemanes, franceses y norteamericanos) y otros 13
ingenieros que provenian de las firmas asociadas. Igualmente, en la
construccion y ubicaciéon de los equipos-maquinaria participaron maestros y
oficiales de Boyaca, Cundinamarca y Santander,?’® quienes fueron los usuarios
mas frecuentes de las rutas Duitama-Sogamoso, Sogamoso-Belencito,
Sogamoso-Paz del Rio-Topaga, asi como, algunas lineas hacia Cucuta y
Bucaramanga.

En resumen, las rutas de transporte regional de pasajeros se configuraron
alrededor del crecimiento de las actividades econdmicas principales, es decir, la
agricultura, el abastecimiento local de mercados, los sitios de descanso, la
riqueza cultural e historica y, posteriormente, la industria, fueron esenciales para
la ampliacion de espacios de servicio. Ademas, la posicidon geo- estratégica de
Boyaca permitié el aumento de flujos poblacionales,?”! en tanto, su proximidad a
Bogota, desde la capital y los municipios de oriente como Valle de Tenza,
Guateque y Garagoa, facilitd los viajes de comerciantes, politicos y personas del
comun hacia las altiplanicies y fértiles tierras boyacenses.

El intercambio socio-cultural y de costumbres que se desarrollé en
municipios fronterizos (Moniquira, Pajarito, Soata, Muzo) connoté, por un lado,
el compartir experiencias, cambios de clima y diversidad de entornos y, por otro,

269 CHAPPARO MONTANA, La ciudad sorprendida, pp. 68-70, 470.

210 ACS, Accién Civica, Paz del Rio una realidad, nim. 219, 27 de junio de 1953, pp. 5-6.

271 Para profundizar sobre esto, véase ADEL, El Tiempo, “Por caminos de Boyaca, bella region
para industrias y turismo”, 26 de noviembre de 1960, p. 17.
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agudizé el comercio o ensanché los espacios de mercado, en donde se
permutaban productos de tierras altas y bajas, mercancias a menores costos y
articulos artesanales elaborados con los recursos minerales del departamento.
Esto ultimo, fue un factor importante no sélo para el desarrollo de industrias, sino
para la conformacion de centros demograficos relevantes, en los cuales, se
concentro la actividad transportadora.

Mas alla de la importancia que tuvo el corredor industrial, en cuanto al
volumen de usuarios, no se puede soslayar que gran parte de las rutas situadas
en ramales (municipios pequefios y de menor numero de habitantes) se
dedicaron al traslado de la poblacién rural hacia los centros urbanos, en
particular, los dias de mercado donde las chivas iban hacia las veredas a
determinadas horas y recogian alrededor de las plazas o lugares de abasto a los
campesinos, permitiéndoles la carga de mercancias o productos. De esta forma,
el transporte mixto fue, durante la década de los cuarenta y cincuenta, la
modalidad primordial para las rutas al interior del departamento. En cambio, los
beneficiados con lineas de larga distancia, en particular, las provenientes del
norte (ElI Cocuy, Chita, Boavita) hacia Tunja y la capital del pais, tenian como
proposito el abastecimiento de mercancias o bienes materiales como ropa,
articulos de hogar, decoracion, chucherias, entre otros, que compraban a menor
valor en los almacenes y distribuidores grandes, para luego revenderlos en las
tiendas o supermercados de pueblo.

Aunado a las particularidades de cada zona de servicio, en cuanto a
utilidad e importancia, se observa en los cuadros que habia control por parte de
cuatro o cinco compafias de las lineas situadas en los espacios sefalados, a las
cuales se otorgaba practicamente la libertad de transito y operatividad. Por
ejemplo, en el area comprendida por Tunja y Ramales funcionaron tres empresas
(La Garantia, Busexpreso, y Cooperativa Colombiana de transportes) alrededor
de sus 7 rutas; situacion que sugiere un orden y distribucion interno del servicio
de transporte. Sin embargo, como se planteara mas adelante, este fue uno de
los principales problemas del sector, en tanto, aquejaba un supuesto monopolio
y, ademas, limitaba el crecimiento de pequefias empresas que surgian y

competian con quebrantos ante aquellas ya consolidadas.
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Capitulo IV. LAS EMPRESAS DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS
DEVENIR, CAMBIOS Y CONTINUIDADES, 1930-1965.

El presente capitulo pretende analizar la conformacién histérica y la estructura

organizativa de las empresas de transporte de pasajeros en Boyaca en el periodo
1930 — 1965, asi como caracterizar al empresario o transportador boyacense,
quien se vinculo a las necesidades y condiciones socio-econdmicas de la region
en favor del surgimiento de distintas sociedades y/o compainiias facilitadoras del
servicio.

Dentro de la creacion, evolucion y ampliacion de las empresas se
puntualizara de manera general, en sus formas de asociacion, la estructura
administrativa, el radio de operatividad y la capacidad de inversion. Cada uno de
estos aspectos sera visto a partir del tipo de sociedad, es decir, el caracter
limitado, colectivo, cooperativo y andénimo de las compafhias transportadoras
definid las diferencias de capital, la variedad de unidades o vehiculos, las
relaciones con el Estado, el numero de socios e incluso el grado de importancia
de las mismas.?’? Asimismo, se mencionaran las continuidades vy
transformaciones que existieron en el transporte boyacense en cuanto a ciertos
afos, en los cuales se maximizo la creacion de companias de pasajeros, ya sea
a causa de medidas gubernamentales o debido a las dinamicas econdmicas del
pais y departamento.

El capitulo se estructuré en cuatro apartados. El primero, se concentrara
en las generalidades encontradas dentro de la organizacién y conformacién de
las empresas, es decir, la duracidén o proyeccion, la estructura administrativa, las
condicionantes de disolucién y los beneficios que encontraron una u otra en el
tipo de sociedad (andnima, cooperativa, limitada, colectiva). Ademas de su
ubicacion en razén del corredor industrial boyacense situado en tres ciudades
principales Duitama, Sogamoso y Tunja.

La diversidad productiva del departamento ha sido un factor que posibilitd
a la poblacion local o externa aprovechar la existencia de una gran variedad de

recursos naturales, tierras, y riqueza mineral; en pro de actividades como la

212 Se hace referencia estas formas de organizacién pues en base a las fuentes se encontré que
las empresas de transporte de pasajeros en Boyacé se constituyeron bajo estas condiciones, lo
anterior sujeto al cédigo de comercio y la legislacién correspondiente que fue instituyéndose e
incorporandose para la aceptacion juridica y comercial de las compafiias en Colombia.
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agricultura, el turismo y la industria, que luego se articularon a través y con el
transporte, permitiéndole un crecimiento a nivel de rutas y formacion de
empresas. Por consiguiente, las necesidades o demandas generadas por la
produccion regional fue uno de los elementos que conllevé la llegada de buses,
chivas o camionetas hacia zonas que tal vez hasta ahora estaban apartadas del
mercado local y de la division territorial.?”®> Aunado a ello, se caracterizara y
expondra los cambios en el parque automotor boyacense, los diferentes usos
que se dio a cada tipo de unidad transportadora, y las marcas predominantes en
el mercado nacional y regional.

Por otro lado, se busca explicar el proceso de creacion de las empresas,
las relaciones existentes entre una y otra, asi como la red empresarial y
comercial que se observo entre los talleres o almacenes automotrices, y el
servicio de transporte, a partir de la expansion y crecimiento de este sector en el
departamento, lo anterior estuvo determinado por la conformacién de un grupo
empresarial de transportistas que no sélo interfirieron en su actividad sino en
otros sectores dependientes de la misma. De igual modo, se analizara la
competencia entre las sociedades, su capacidad econdmica respecto a los
fondos de reserva y el capital inicial y posterior, las diferencias de modalidad en
cuanto a la movilidad de pasajeros interregional e intermunicipal.

Para esto, se tendra como hilo conductor el panorama histoérico de algunas
companias, las ventajas regionales de su funcionamiento y los factores que han
permitido su vigencia no soélo durante el periodo estudiado, sino hasta la
actualidad. En tanto, el servicio de transporte en Boyaca ha funcionado desde
los afios cuarenta bajo la presencia de cinco compafiias principales,?’* lo cual no

invalido la existencia y disolucién de otras con menor envergadura.

273 En adelante para una mayor comprension de las diferencias entre las unidades y tipos de
vehiculos que se utilizaron en la actividad transportadora hay dos elementos a tener en cuenta,
por un lado la capacidad y por otro, la funciéon que desempefaron. Los automdviles eran para
ocho pasajeros y se usaron para un publico preferencial (profesionistas y secretarias); los buses
0 camiones (denominacion mexicana) servian entre 30 a 40 usuarios, eran de carroceria metalica
y su fin fue la movilidad a largas y medianas distancias; las chivas o guajaloteras (nombre
mexicano) tenian capacidad para 15 a 18 personas, generalmente se fabricaban en madera,
abiertas y con espacio para mercancias, ya sea cultivos o productos manufacturados. Se
emplearon para el transporte entre el medio rural y urbano, ademas de servir rutas
intermunicipales proximas.

274 Transportes Bolivar Ltda., Rapido Duitama Ltda., Flota Norte Ltda., Flotax Duitama y Rapido
Chicamocha.
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Por ultimo, se definiran los actores que acorde al contexto departamental

buscaron las oportunidades para la configuracion de las empresas y la
envergadura de la actividad transportadora en favor de tres elementos que en su
momento fueron prioritarios: la articulacién socio-cultural de la poblacién, el
crecimiento de los centros de mercado y la movilidad demografica entre el
espacio rural y urbano. Conocer quiénes fueron los empresarios y los socio-
fundadores hace imprescindible aproximarse a las actividades que realizaban
antes de ingresar al gremio del transporte y las motivaciones existentes para

vincularse al mismo.275

4.1 Nexos y proximidades en la organizacién empresarial del Transporte de
Pasajeros
Como se menciond en el primer capitulo, Boyaca se ha caracterizado por ser un
departamento predominantemente agricola, cuya economia depende de la
variedad de recursos naturales y minerales existentes, debido a la presencia de
diferentes pisos bioclimaticos que han permitido la explotacion de recursos
naturales y minerales. Los sefalamientos de Fals Borda respecto a la produccion
de su espacio, el arraigo de su poblacién, y su tardia vinculacion a procesos de
modernizacién y apertura a las tecnologias que para principios del siglo XX, ya
se incorporaban en otras regiones, es una vision aproximada a la realidad
histérica de aquel entonces.?7®

Por ende, la distribucion de los distintos recursos a lo largo del territorio
han determinado la especializacién del trabajo en las provincias que lo
conforman, es decir, mientras unas estan dedicadas a la ganaderia otras
explotan hierro, carbon y en general los diversos yacimientos que la poblacion
encuentra proximos a su vivienda. Su ubicacidon en la cordillera oriental es
causante de la dinamica interna y la emersion de distintos sectores como la

industria, el turismo y la producciéon artesanal que se han transformado en

275 |_as preguntas que pudieron surgir alrededor de quiénes eran los empresarios se corroboraron
por medio de las distintas experiencias de algunos, quienes interesados en contar su historia
manifestaron las distintas preocupaciones que tenian al incorporarse al sector, las problematicas
entre ellos con otras companias y las responsabilidades asumidas como socios-fundadores e
incluso empleados de sus propias empresas. La fuente oral permitié elaborar un perfil de este
actor econémico desde distintos aspectos: la funcién que desempefiaban, la generacién a la cual
pertenecieron y su actividad laboral antes de llegar a la industria del transporte.

276 FALS BORDA, El hombre y la tierra en Boyaca, p. 242.
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nuevas formas de vida y sustento. Por ejemplo, la fabricacion de ceramicas, el
manejo del fique?’’” y los tejidos de lana, ademas de ser parte de la herencia
prehispanica, son simbolos de representacién nacional y local de algunos
municipios.

A su vez el departamento se situa en una posicidon geo-estratégica
proxima a ciudades y regiones de importancia econdmica y politica, pues
circunda con la capital del pais Bogota, centro administrativo, comercial y
empresarial de Colombia; Norte de Santander (Cucuta) espacio de transiciéon
hacia la frontera con Venezuela en donde se intercambiaban mercancias y
productos de dicho pais, los cuales se introducian a las tiendas y mercados
nacionales; Santander lugar importante para la movilidad de personas y carga
hacia la Costa Caribe, considerado desde anos atras sitio de descanso de
algunas familias boyacenses debido a su cercania y clima templado. La
importancia de Boyaca no es solo geografica y territorial sino econdmica, ya que
fue una zona de produccién agricola relevante para el pais, y a su vez un espacio
donde se fomentd el crecimiento de sectores industriales como el siderurgico,
cementero, textil y de servicios.?”®

Paralelo al entorno rural boyacense, se constituyeron a principios del
siglo XX una serie de proyectos economicos que se pueden considerar los
primeros intentos empresariales, los cuales se centraron en la dotacion de
servicios publicos como teléfono, transportes, educacion y sistema de finanzas
que fueron objetos de inversidn privada, cuyo objetivo era comunicar e integrar
el mercado regional; a su vez buscaba la modernizacién de las ciudades y la
formacion de espacios de sociabilidad que reforzaran el papel de las élites
locales.?’® Sin embargo, se ha notado que muchos de estos procesos de
industrializacion, en torno a pequefas fabricas manufactureras y de produccion
de bienes intermedios o de consumo directo que se constituyeron desde finales
del siglo XIX, cuyo impacto es considerable tanto para la region como para el
pais, no han sido objeto de la investigacion historica, social y econdmica.

Asimismo la actividad comercial y la creacidn de empresas importadoras-

exportadoras encargadas de la distribucién y consumo de mercancias fueron

277 Fibra utilizada para la fabricacion de objetos artesanales.
278 POVEDA RAMOS, Politica econémica, Desarrollo Industrial y tecnologia,
2719 ACUNA RODRIGUEZ, “Aproximaciones a la historia empresarial de Boyaca”, pp. 4-5.
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importantes, en la medida que fortalecian las relaciones con el espacio nacional
y retenian mano de obra. Sin embargo, la realidad de estas compafiias estuvo
ligada a inversiones reducidas y a la poca expansion fuera del mercado local, a
diferencia de industrias y empresas de otros departamentos proyectadas para el
crecimiento nacional.?® En realidad, los procesos de industrializacién en Boyaca
continuaron y se incentivaron con las politicas liberales de la década de los
treinta.2®’

No obstante, la primera industria moderna del departamento fue Acerias
Paz del Rio, constituida en los afios cincuenta luego del hallazgo de vetas de
carbon, hierro y caliza alrededor de la provincia de Sugamuxi. Estas también
fueron utilizadas para la apertura de la electrificadora de Boyaca en 1964, la cual
abastecié las demandas de energia en los centros urbanos y aseguré a las
fabricas un trabajo continuo. Ademas del campo siderurgico y servicios, se
establecieron industrias de licores, bebidas, procesadoras de alimentos y
ladrilleras en Duitama y Sogamoso, ciudades que se convirtieron en centros
empresariales. Carolina Barreto explica que su trascendencia se remite a las
condiciones demograficas, infraestructura, obras publicas y el dinamismo
econdmico que tenian en otros sectores. En este sentido, dichas localidades
tenian el mayor numero de habitantes, contaban con experiencia en la
fabricacion de cervezas, la produccién harinera, el comercio ganadero y estaban
conectadas por vias terrestres con Bogota, Cuicuta y Bucaramanga.282

En el transporte de pasajeros la configuracion tanto de las empresas como
de la red empresarial respondi6 al contexto econdmico y el establecimiento de
los parques industriales y mercados regionales en los tres centros poblacionales
mas relevantes: Tunja, Duitama y Sogamoso. Alli se concentraron gran parte de
las companias fundadas desde 1930 hasta 1965 en Boyaca, las que ubicaron
sus oficinas administrativas en estas ciudades con el fin de controlar desde una
posicion céntrica las rutas intermunicipales e interregionales, teniendo en cuenta

asi el trazado y la construccién de las carreteras principales que, en su gran

280 ACUNA RODRIGUEZ, “Aproximaciones a la historia empresarial de Boyaca”, pp. 6-7
281 Revisar capitulo 1, subapartado 1.2.1
282 BARRETO, Conformacién del empresariado sidertrgico en Boyaca, pp.103-118.
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mayoria, conectaban a dichos lugares con municipios del norte, occidente y sur-
oriente boyacense.?83

La actividad transportadora de carga y pasajeros, a través de camiones,
buses y automoviles dada la insuficiencia de medios de comunicacion y el
precario sistema férreo centrado en la linea directa Bogota-Sogamoso, se
convirtié en un sector atractivo tanto para comerciantes, agricultores y algunos
hombres de negocios que por un lado, aprovechaban el crecimiento de la
precaria infraestructura vial y por otro, suplian la demanda existente para un
gremio de tardio desarrollo.

En Boyacad, la primera compafiia Autobuses Saurer,?84 se constituyd en
1930 y tenia como objeto la movilidad de pasajeros y encomiendas alrededor de
la carretera central del Norte. Los cinco socios que la conformaron aportaron en
moneda colombiana la suma de mil pesos mas unidades tipo autobus marca
Sauber 3BH. Con estas prestarian el servicio y, a su vez, cancelarian la deuda
obtenida con la casa comercial, en donde se habia financiado las maquinas. El
ideal de la sociedad era tener vehiculos de su propiedad para asi reducir costos,
y garantizar el mantenimiento a nivel de llantas y repuestos como una
responsabilidad solidaria de los fundadores, tendencia que asumieron mas
adelante otras empresas como parte de su organizacion y funcionamiento.?8°

A partir de Autobuses Saurer el establecimiento de empresas de
transporte de pasajeros empezé a crecer constantemente. Tan solo en treinta
cinco afos se formaron treinta compafiias, lo cual demuestra en primer lugar, lo
lucrativo que pudo ser este negocio; en segundo lugar, las posibilidades
generadas para aquellos hombres y mujeres con fortunas limitadas; y por ultimo,
las facilidades de constitucion y operatividad. Empero el interés progresivo por
la actividad, se volvié un problema cuando la competencia excesiva sobrepasoé
las exigencias del mercado. En tanto, muchas de las sociedades cubrian las
mismas zonas, es decir compartian rutas. De igual manera, el crecimiento
poblacional y el niumero de habitantes no eran suficientes para suplir la oferta de
unidades y lineas (véase grafico 5).

283 \/éase capitulo 2, apartado dos.

284 En adelante el nombre de las empresas de transporte se denotara en cursivas, mientras que
las companias automotrices se resaltaran entre comillas.

285 ARB, Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro: Escritura N°729 del seis de noviembre de
1930, por la cual se constituye Sociedad Cooperativa de Autobuses Saurer.
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Grafico 5. Natalidad de las empresas de transporte de pasajeros en Boyaca, 1930-1965
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Fuente: Elaboracion propia con base en fuente notarial (1930-1965) y Diario Oficial (1942-
1960).286

En promedio se estimaria una o dos compainias establecidas por afo, sin
embargo la realidad empresarial del transporte fue distinta habian periodos
donde no se constituia ninguna sociedad, mientras que en ciertas anualidades
se observd una creacion exponencial de las mismas, particularmente en 1946 y
1953 se consolidaron cuatro y seis empresas respectivamente. Esto respondid
a la instauracion de politica e instituciones que regularon y ejercieron mayor
control sobre el sector, asi como la apertura de mas rutas y zonas de servicio
que se dio en la década de los cuarenta y principios de los cincuenta. Igualmente
otro factor incidente fue la conformacién de la industria pesada paralelo al
crecimiento del corredor industrial boyacense (véase grafico 5).

Al fraccionar el periodo estudiado en tres décadas: la primera
comprendida entre 1930 a 1940, la segunda que abarca desde 1941 hasta 1950

y la ultima correspondiente al periodo de 1950 a 1963. Se evidencia variaciones

286 | a fuente notarial de esta investigacion corresponde a las escrituras de constitucion, prorroga
y actas de protocolizacion consultadas para el periodo de estudio (1930-1965) en los archivos y
notarias privadas circunscritas al area politico-administrativa de Boyaca, las cuales se
encuentran en el Archivo Regional de Boyaca, el Archivo Central de Sogamoso, las Notarias del
Circuito de Santa Rosa y las notarias de la ciudad de Duitama, acervos que contienen lo referente
al centro-norte del departamento y las provincias Tundama y Sugamuxi.
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sustanciales en cuanto a la demografia empresarial del transporte,?®’con una
creacion porcentual de sociedades del 10, 56 y 34 por ciento respectivamente
del total de compainiias con escritura notarial (30). Lo anterior infiere que la mitad
de estas se registraron en la década de los afos cuarenta motivadas por la
exigencia publica institucional de amparo y legalidad otorgada a través de las

licencias de funcionamiento (véase grafico 6).

Grafico 6. Fertilidad empresarial del transporte por décadas
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Fuente: Elaboracién propia con base en fuentes notariales y Diario Oficial (1942-1960).

En el siguiente cuadro se observa el total de habitantes de las ciudades o
municipios en donde se concentraron el mayor nimero de rutas de servicio. Este
evidencia que la conformacidn demografica del departamento fue
predominantemente rural incluso hasta la segunda mitad del siglo XX, sin
embargo en el censo de 1964 se refiere un creciente proceso de migraciéon
campo-ciudad en los principales centros economicos boyacenses: Tunja,
Duitama, Sogamoso, El Cocuy, Moniquira y Paz de Rio. Aunque Boyaca fue una

de las zonas mas pobladas a nivel nacional, su concentracion en el campo

287 El termino de fertilidad y natalidad empresarial se utilizaron en base a los planteamientos de
Mario Cerutti”, quien aplica el enfoque demogréfico para explicar y dar cuenta de la constitucion
anual o en determinado periodo de las companias vinculadas a distintos sectores econdmicos
de un espacio especifico, asi como sus variaciones, ritmos y cambios, véase CERUTTI,
“Fertilidad empresarial en Monterrey (1885-1930).
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ocasiond que la actividad transportadora no tuviese la misma envergadura si se
compara con otros espacios como Antioquia, Valle del Cauca y Cundinamarca.

La dinamica poblacional de la regién condiciond la operatividad en las
diferentes modalidades del transporte, es decir, infiri6 que la movilidad de
pasajeros fuese principalmente urbana o intermunicipal, lo cual no redujo la
importancia que tuvo las lineas hacia la capital del pais y otras ciudades como
Bucaramanga y Cucuta. El sistema de chivas o guajaloteras se destaco dentro
del transporte boyacense porque suplia las necesidades de sus habitantes en
relacion a la participacion del campesinado en los mercados internos.

Previo a la apertura de Acerias Paz del Rio se observa altos indices
migratorios hacia la capital del pais, espacio atractivo para gran parte de la
poblacion rural del altiplano. Por su parte, al interior las ciudades mas llamativas
fueron Duitama-Sogamoso, en menor medida Tunja y Pesca. La mayoria de la
poblacion se movilizaba de las zonas rurales a espacios fuera de las cabeceras
de sus municipios, pues muchos de estos no alcanzaban un minimo poblacional
para denominarse urbanos. El proceso de movilidad de personas se agudizé con
la ubicacidn de la empresa, ya que desde sus inicios se ocupaban trabajadores
para la explotacion e instalacion de equipos (1700 en 1947 y 8200 en 1953). El
creciente uso de mano de obra provocd una mayor concentracion demografica
en el triangulo regional comprendido entre Duitama-Sogamoso-Nobsa
(Belencito). En suma, el caracter motriz del enclave industrial y la infraestructura
de servicios se convirtieron en los motivos primordiales de concentracion y
albergue tanto de asalariados como de campesinos en busca de mejores

condiciones laborales o de vida (véase cuadro 17).288
Cuadro 17.

Cambio demografico en algunos municipios de Boyaca.

Municipios 1938289 1951290 1964291

288 GARCIA y PEREZ, “Zona industrial de Boyacé, de un enclaves a una zona de conurbacién”’,
pp. 32-33, 37-38.

289 DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO NACIONAL DE ESTADISTICA, Censo General de
Poblacién 5 de julio de 1938, Tomo IV, Departamento de Boyaca, pp. 36-39.

290 DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO NACIONAL DE ESTADISTICA, Censo de Poblacién 9
de mayo de 1951, Departamento de Boyaca, pp. 66-109.

21 DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO NACIONAL DE ESTADISTICA, X/l Censo Nacional de
Poblacién 15 de julio de 1964, Departamento de Boyaca, pp. 51-53.
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Tunja 20236 | 16597 3639 | 27402 | 23008 4394 | 68905 40451
Duitama 12994 | 3773 9221 | 18488 | 7723 10765 | 52587 31865
Sogamoso 21679 | 5216 16463 | 29077 | 13574 15503 | 51639 32274
Paipa 9963 - 9963 | 11857 | -- 11857 | 14743 3105
El Cocuy 10690 | 2358 8332 | 11031 | 2973 8058 10797 2869
Socha 6898 - 6898 | 7513 -- 7513 | 9498 2120
Santa Rosa 5751 2119 3632 | 6443 2228 4215 | 9378 3656
Arcabuco 3363 - 3363 | 3473 -- 3473 | 4252 -
Aquitania 12201 | -- 12201 | 18823 5395
Ramiriqui 8011 - 8011 | 8242 - 8242 | 9427 -
Miraflores 12450 | 2066 10384 | 10764 | 2456 8308 11503 3257
Paz de Rio 4557 - 4557 | 5390 -- 5390 | 8603 2748
Chiquinquira | 20461 | 6998 13463 | 22537 | 10143 12394 | 26469 16926
Moniquira 15444 | 2419 13025 | 16608 | 3230 13378 | 19125 4882
Villa de

Leyva

TOTAL 737398 | 47545 699879 | 768859 | 74545 694314 | 1058152 194526 863626

Fuente: Autoria propia en base a los libros de censo de poblacién, Departamento de Boyaca,
1938, 1951, 1964.

La formacion de las empresas de transporte y la ampliacion de las rutas
estuvo vinculada al proceso de transicion de una economia agraria a una
industrial, asi como a la migracion campo-ciudad. En Boyaca se observa que las
companfias constituidas durante la década de los treinta se establecieron para
servir la linea Bogota-Tunja- Cucuta. Los centros de movilidad correspondian a
las ciudades que concentraron la poblacion urbana dentro y fuera del
departamento, y los espacios de trasbordo o agencias intermedias se ubicaron
en los municipios con mayor numero de habitantes como Paipa, Paz del Rio,
Santa Rosa, y Belén. Posterior a los afios cuarenta las empresas extendieron
sus rutas hacia los ramales y vias secundarias o transversales (Camino el
Carare, Progreso, y Occidente), sin embargo el funcionamiento y servicio de las
mismas se oriento a las jurisdicciones mencionadas en el cuadro 17, pues alli se
conglomero el cincuenta por ciento de la poblacion total boyacense. Ademas
estos lugares eran centros de mercado y comercio préximos a las principales
industrias Acerias Paz del Rio, Ladrilleras de Boyaca, Cementos Boyaca,

Bavaria S.A, entre otras.
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Las compaiias de transporte constituidas velaron en gran parte por el

cumplimiento de las disposiciones comerciales. Primero la ley 57 de 1887
(segundo Codigo de Comercio colombiano), donde se observaba al transportista
como un empresario publico que debia sujetarse a las regulaciones impuestas
por el gobierno hacia la industria del transporte. En concreto, se le exigia llevar
un registro de los pasajeros por medio de tiquetes, emprender y concluir su viaje
en los dias y horas programados e indemnizar a los pasajeros en caso de dafio
o lesion. Al margen de esto, se ordend la forma como funcionarian las companiias
bajo contratos de arrendamiento, en los cuales se obligaba a movilizar de un
lugar a otro de manera eficiente una persona o una encomienda, a partir del
trabajo de un portador y un consignante.?®? Lo anterior no fue asumido por
muchas empresas, que decidieron fijar sus estatutos en base a la reglamentacion
del tipo de sociedad a la cual se adscribian.

Las empresas de transporte se organizaron en cuatro tipo de sociedades:
tres empresas fueron colectivas de comercio (La Garantia, Automoéviles La
Colombiana y Rincén&Correa); dos se crearon como anonimas (Transportes
Boyaca y Expreso Casanare); una era Cooperativa (Autobuses Saurer); y las
otras veinticuatro decidieron conformarse como limitadas. Dos de las sociedades
colectivas de transporte se transformaron en limitadas luego de expedirse la ley
124 de 1937,2%2 de modo tal que se constituyen inicialmente como colectivas
de comercio para adquirir su condicion legal, pues en el cdédigo mercantil no
figuraba el caracter limitado de las empresas.?%

En cuanto a las sociedades andénimas que se consideraban dentro del
ambito empresarial e industrial como la estructura mas moderna de las

companfias debido a la divisiébn de su capital en acciones y al contrato inmerso

292 ROBLES, Cadigo de Comercio de la Republica de Colombia, Titulo V, Capitulo 1, pp. 51-53.
293 ARB, Diario Oficial: Poder Legislativo, Ley 124 de 1937, sobre compaiiias de responsabilidad
limitada, 30 de noviembre de 1937, pp. 20-22.

294 En este se estipula los elementos que debian componer el acto notarial de constitucién, en el
cual se exponia la razén social, la forma de asignacion de los beneficios o perdidas de cada socio
capitalista, las pautas de disolucién y el porcentaje que podia tomar un miembro para gastos.
También sefialaba las diferencias existentes entre el asociado capitalista que aportaba cierto
monto de dinero en moneda corriente, y el participante industrial a quien correspondia la
asignacion de maquinaria y/o bienes inmuebles. De tal forma que el capital social era la fusién
del dinero, los créditos, muebles y trabajos contribuidos por los accionistas. Aunque estos no
fueran homogéneos la administracion de la empresa concernia a todos los fundadores, al igual
que los distintos proyectos y modificaciones en los estatutos de la misma. ROBLES, Cdédigo de
Comercio de la Republica de Colombia, Art. 464-549.
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en la misma, donde se exigia a los socios aportar y responder por el fondo
social.2®> Su preferencia en el sector transporte no se hizo evidente en razén a
la rigidez de la legislacién y las obligaciones ante el Estado.?%
Contradictoriamente, las Cooperativas tampoco fueron una forma de
asociacion predilecta dentro de la industria del transporte boyacense, a pesar
que la Ley 134 de 1931, garantizdé en teoria beneficios fiscales, costos de
mantenimiento, auxilios del Estado, flexibilidad en los reglamentos internos y de
conformacién. Aun mas el pago total de sus aportes podian cancelarlo en una
parte inicial y cuotas periddicas durante un afno. Lo paraddjico en las
cooperativas, y su poca confluencia en el transporte fue la consideracion de esta
actividad por un lado, como servicio publico donde el Estado y los empresarios
eran actores responsables del mismo; y por otro, la relevancia que se dio a las
sociedades de construccion y trabajo, en donde se incluyo la movilidad terrestre,

maritima y fluvial. 27

295 E| fondo social se reportaba ante la cAmara de comercio con extracto y firma del notario, la
division de dicho capital debia hacerse conforme lo disponia el gobierno nacional, quien
consideraba que tanto los bienes suscritos como los pagados se representaban en acciones
nominativas que podrian variar en valor de $100 a $300. La suscripcién y cesion de estas se
validaban bajo un registro de traspaso que previamente autorizaba la oficina de sociedades
anonimas. Si las mismas llegaban a incumplir con la normativa, la junta de vigilancia para este
tipo de empresas imponia sanciones entre $200 a $1000, lo que no convenia a compaiiias cuyo
orden interno no estuviese claro y donde el capital no superara grandes cifras. ARB, Diario
Oficial: Poder ejecutivo, Decreto N°2521 del 27 de julio 1950, que dispone y reglamenta a las
sociedades anénimas.

29 En Colombia se cred la superintendencia de sociedades anénimas encargada de regular su
reglamentacion, el jefe o superintendente controlaba todas las empresas de este tipo, las
intervenia y vigilaba para dar informe al Ministerio de Industrias sobre su comportamiento,
registro y permanencia. A las compafias de transporte que se caracterizaban por iniciar con
capitales reducidos y promedios no les convenia; primero demasiada supervision y, segundo
aportar para el funcionamiento de estas oficinas cierto porcentaje o dinero calculado acorde al
monto de sus activos. Por otra parte, esta dependencia exigia presentar un balance anual sobre
los negocios y el producto bruto que resultaba de su operatividad, para esto se fijé6 un modelo
de contabilidad que debian llevar para evitar multas e incluso la suspension de la sociedad. Otro
problema que se presentaba era la distribucién de las ganancias, puesto que si una empresa
tenia poco tiempo en funcionamiento se le sugeria que dicha division se realizara luego de
completar el 50% del fondo de reserva.

297A] igual que las sociedades anénimas, las cooperativas contaban con un Consejo Nacional de
Cooperacion, el cual decretaba estatutos, restricciones, presupuesto concedido por el Estado y
las partidas departamentales que debian utilizarse en créditos, terrenos y rebajas de impuestos
a aquellas compaiiias que lo solicitaban en favor de incrementar su productividad o abrir otros
puntos de atencioén. Dentro de los gravamenes amparados estaba la renta directa o indirecta que
recaia sobre capital, propiedades y negocios; el valor de registro, papel sellado y anotaciéon de
documentos y finalmente pago sobre ahorro o fondo de reserva. A parte del recurso fiscal, a las
cooperativas Unicamente se les obligaba a auxiliar la politica antialcohdlica, de ahi la campafia
de las empresas del transporte en contra de la venta de pasajes a “borrachos” y, aplicar el
principio de cooperacién a través del fondo de solidaridad que servia para subsidiar a los socios
o personal en caso de lesiones y cesantias. ARB, Diario Oficial: Poder Legislativo, Ley 124 de
1937, sobre compafias de responsabilidad limitada, 30 de noviembre de 1937.
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Las ventajas de las sociedades tipo limitada se vincularon al grado de

responsabilidad de los socios, el cual se determiné segun el valor de sus aportes
o el pago hecho en moneda corriente y/o especie. Mas alla de este compromiso
individual, los beneficios y el derecho de administracion fueron iguales para cada
fundador, es decir, aquel empresario que contribuia menos no era excluido de la
organizacion y las decisiones estructurales de la compainiia. Igualmente, en estas
empresas se permitia el ingreso de personas cuya participacion fuese en bienes,
articulos o mercancias que se estimaban en relacion a cierto costo o valor segun
su estado y el arbitraje de los otros socios, quienes a la vez se responsabilizaban
solidariamente por su mantenimiento y buen uso.

Por otro lado, la Ley 124 de 1937 mostraba mayor flexibilidad en cuanto a
las sanciones y realizacion de contratos sobre compra y venta del interés social,
aumento del capital y reformas de estatutos que sencillamente debian anotarse
en escritura publica sin previa vigilancia de alguna institucion. También, el hecho
que las sociedades limitadas se rigieran bajo los principios definidos por el codigo
de comercio en relacion a la forma de asociacidon colectiva, reflejo6 minima
intervencién del gobierno frente a mayor libertad respecto a la disolucion y los
informes e inventarios de cuentas.?%8

Lo anterior provoco que las pocas sociedades colectivas de transporte se
transformaran a companias limitadas, en tanto las medidas de constitucion y la
regulacion de las mismas no variaba, al contrario eran mas promisorias.
Automoviles La Colombiana, formada en 1944 como una empresa colectiva
dedicada a la movilidad de pasajeros y encomiendas con un capital total de siete
mil pesos; en donde el socio Enrique Vargas aporté un automovil valuado en mil
doscientos mientras que Jorge Chaparro contribuy6 con dinero y enseres para
completar el monto restante, se proponia por dos afos no solo prestar el servicio
sino adecuarse a las ordenanzas del gobierno respecto a sus negocios y
actividades comerciales. Dada las discrepancias entre los socios ya
mencionados, fue ratificada dos afos después al ingresar nuevos empresarios y

convertirse en sociedad limitada.2%®

2% ARB, Diario Oficial: Poder Legislativo, Ley 124 del 30 de noviembre de 1937, por la cual se
dictan disposiciones sobre compania de sociedad limitada.

29 | a compafiia se constituyé finalmente por diez socios, quienes individualmente aportaron
seiscientos pesos representados en automdéviles y camionetas que operaron en las rutas
Duitama-Cucuta, Duitama-Tunja, Duitama-Sogamoso y los municipios comprendidos por la
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Otro factor a considerar es la ubicacién de los domicilios sociales y

agencias principales de las empresas alrededor de tres ciudades Tunja, Duitama
y Sogamoso. Con excepcidn de algunas compafias que optaron por instalarse
y funcionar en sus propios municipios (Véase Grafico 7). Tal fue el caso de
Transportes Viterbo constituida el 11 de mayo de 1946 que prefiridé situar su
oficina en Santa Rosa antes que en Duitama. A pesar que esta ultima era
jurisdiccion proxima y se consideraba centro del transporte boyacense, en tanto
alli funcionaron y operan aun en la actualidad las principales sociedades del

sector. Asi lo manifiesta don Segundo Torres:
“Duitama siempre ha sido el centro de transporte mas grande de Boyaca, porque aqui
la gente ha invertido mas en transporte y el transporte se ha centralizado mas. Han
invertido mas la gente que ya ha tenido muchos carros, buses y de todo. A eso se

debio que se hiciera la oficina de obras Publicas y el INTRA estuviera aqui primero”300

Duitama se consolid6 como foco de la actividad en respuesta a su
ubicacion geografica como punto de conexién hacia los Llanos Orientales, el
norte boyacense y los departamentos de Santander del Norte y del Sur, la
amplitud de su mercado, el desarrollo comercial progresivo que mantenia, la
acogida de inversion para fomentar distintas industrias. Dentro de las cuales el
transporte fue principal, pues alli se establecieron talleres de compra y venta de
repuestos, mantenimiento y reparacion de vehiculos, fabricacion de carrocerias
y comercializacion de combustible. De igual forma, “su titulo de puerto terrestre
y capital transportadora lo recibié porque en los afios 30, Duitama contd con una
linea férrea que se llamo Ferrocarril del Nordeste, éste le dio impulso en el
desarrollo de la industria del transporte, comercial, turistica y se convirtio en
punto estratégico donde se ubicaron varias empresas.”3

En torno a esta ciudad se configuré el corredor industrial del departamento
conformado durante esos afios por la Termoeléctrica, cerveceria Bavaria,

Acerias Paz del Rio y Cementos Boyaca, la ubicacion de este espacio condujo

Carretera Carare. Ellos se comprometian a entregar un porcentaje de su producido neto para el
sostenimiento de las oficinas y a transferir la potestad de sus unidades al gerente, de tal manera
que a cada socio Unicamente correspondia la reparacion de estos, Notaria Primera de Santa
Rosa (citado en adelante como NPSR): Escritura N° 235 del 12 de marzo de 1944 y Escritura
N°107 del 12 de febrero de 1946.

300 Entrevista Segundo Torres, socio-fundador Cooperativa Flotax Duitama, realizada el 20 de
diciembre de 2013.

301 Entrevista Gabriel Tobito, socio-fundador Cooperativa Flotax Duitama, realizada el 10 de
enero de 2014.
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a dos escenarios: el abandono de la produccion campesina por parte de la
poblacién que empez6 a vincularse al empleo de industria; y la creciente
dependencia de los municipios que abarcan la carretera central del Norte hacia
la capital del pais y del departamento. Es decir, se intensificé el movimiento de
personas y mercancias en la ruta principal del transporte boyacense con sus

puntos intermedios.

Grafico 7. Ubicacion de las Compafiias de Transporte 1930-1965.
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Fuente: Elaboracion propia con base en fuente notarial (1930-1965).

Juan Carlos Pérgolis no solo refiere la relacion existente entre el sector
automotriz y las compafias de transporte, sino que advierte el proceso de
expansion de las carrocerias a partir de la demanda de vehiculos y la experiencia
de Industrias “La Garantia” que desde finales de los cincuenta empezd a
construir cabinas de madera. Esta empresa se convirtid en un referente para
otras fabricas de caracter familiar como “La Suprema” y la “Mwisca” constituidas
en 1960 y caracterizadas por implementar en Duitama otros modelos metalicos
que imitaban el modelo Blue Bird de los buses Ford con ventanas de guillotina,
motor de fuera y trasero remachado.30?

El crecimiento de esta produccion en relacion al aumento de sociedades
del transporte tuvo gran impacto en la configuracion de una ciudadela industrial;

ademas de considerar para los setenta a Boyaca como sede del campo metal-

302 PERGOLIS, “La industria Carrocera en Boyaca”, en: http://es.scribd.com/doc/166376192/LA-
INDUSTRIA-CARROCERA-EN-BOYACA#scribd. [Consultado el 10 de marzo de 2014].
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mecanico debido a sus antecedentes, la mano de obra, la existencia de materias
primas y el nimero de consumidores de la misma.3%

Asimismo ocurrio con Transportes Arcabuco una empresa creada en 1954
por diez socios que ofrecia el servicio en la carretera del Carare entre Tunja y
Bucaramanga, a través de sus agencias principales ubicadas en el municipio de
Arcabuco y la capital boyacense.3%* La apertura de una oficina independiente y
fuera de la vigilancia concentrada en Tunja evidencio la preocupacion de los
fundadores por inspeccionar y tener proximidad al funcionamiento de su
compafia, puesto que la mayoria de ellos habia nacido ahi y conocia muy bien
la dinamica econdmica de su pueblo y las zonas de influencia y necesidad de
movilidad poblacional de este. De otro lado, se manifestd la importancia de dicha
sucursal porque era un punto intermedio y concentracién de pasajeros que
viajaban a descansar o visitar familiares al departamento de Santander.

Las companias de transporte estudiadas a lo largo de esta investigacion
se proyectaban en un lapso promedio entre dos a diez afos. Del total, seis por
ciento autorizaban una duraciéon a largo tiempo,3%® mientras que el noventa y
cuatro por ciento veian mas pertinente un periodo de menor y mediano plazo. Su
permanencia en la mayoria de casos dependia del numero de socios y en
especial, el capital inicial que tenia cada una. Las empresas cuyo propdésito era

operar entre dos a tres anos se formaban con haberes sociales que no

303 SOFASA (Sociedad de Fabricacion de Automotores S.A) fundada en Duitama durante 1968
cuando se abre un concurso a todas las compafias automotrices del mundo, que luego de ser
evaluadas segun estandares de calidad en la produccion de automotores, concedid y permitié a
Renault la ubicacién de una planta que mas alla de construir carrocerias, se dedicara a
ensamblar vehiculos para el mercado nacional. ACS, La entrevista, Boyaca debe ser de la
Industria Automotriz, 2 de agosto de 1974.

30430ciedad de responsabilidad limitada cuyo interés fue mas alld de movilizar pasajeros,
pretendiendo ampliar sus negocios a la venta de repuestos, la comercializacion de vehiculos y
la creacidon de estaciones de gasolina que suplieran primero el mantenimiento y revisién de sus
unidades, y segundo las exigencias de vehiculos foraneos. Con un capital inicial de cinco mil
pesos dividido en partes iguales entre los socios, quienes se comprometieron a cancelar la
proporcion de dinero respectiva al finalizar un afio. ARB, Fondo Notaria Primera del Circuito
Centro, Escritura N°1244, 22 de septiembre de 1954.

305 Transportes Boyaca S.A y Transportes Santander Limitada. Estas empresas se caracterizaron
en primer lugar, por constituirse en la década de los cuarenta que se observé como un periodo
de inicio y posible fomento del transporte nacional y regional en respuesta a las demandas y la
inversion en vias o carreteras. En segundo lugar, por la vinculacién de sus socios con talleres de
repuestos y venta de gasolina que servian para reducir costos en consumo y conservaciéon. Y
en tercer lugar, por tener capital inicial semejante, con la distinciéon que la compaiia Boyaca S.A.
dividia los veintisiete mil en noventa acciones de valor nominal, mientras que la sociedad
Santander atribuia treinta mil pesos a maquinaria (buses) y objetos de oficina. ARB: Fondo
Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°933 del 1 de octubre 1945, y Notaria Segunda
Santa Rosa (citado en adelante como NSSR), Escritura N°237 del 11 de mayo 1948.
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superaban los seis mil a siete mil pesos moneda corriente colombiana y se
fundaban por el interés de tres a siete empresarios.

En cambio, las sociedades que aspiraban prorrogar su funcionamiento
luego de cinco aios usualmente iniciaban con seis, diez 0 mas socios, quienes
a través de sus respectivos aportes acumulaban montos superiores a ocho mil
pesos, inclusive algunas sumaron capitales mayores a treinta mil. Por ende,
estas apuntaban a incrementar sus fondos, expandir sus focos de servicio y

comercializar las acciones o partes que la componian (véase grafico 8).

Grafico 8. Variacion de capitales y nimero de socios segun tiempo de proyeccion
empresarial
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Fuente: Elaboracién propia con base en fuente notarial (1930-1965).

Sin embargo, no todas las compafias lograron acrecentar sus negocios,
fueron pocas las que se mantuvieron. Por ejemplo, Lineas Carare y Occidente al
fusionarse con la empresa Bus Expreso adquiri6 mas lineas e incrementd su
capital a través de la incorporacion del socio Alfredo Perilla, quien ya conocia la
industria del transporte y tenia experiencia en el manejo de rutas
interdepartamentales. Aunque, la sociedad funcionaba meses antes a su
escritura de constitucion en la cual fijé un término de dos afos; entre 1938 y 1940

aplazo dos veces dicho periodo debido a las utilidades que presentaba,3% el

308 Esto se puede apreciar en la adquisicion de nuevos vehiculos, pues en 1946 la empresa tenia
seis buses y en 1949 poseia nueve unidades que estaban destinadas al mismo numero de rutas
en donde se ubicaba tres afios antes. AGN: Diario Oficial, Ministerio de Obras Publicas,
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comun acuerdo entre los empresarios y el permiso otorgado por la Direccién
Nacional de Transportes y Tarifas para su funcionamiento en las zonas Tunja-
Barbosa y Tunja-Chiquinquira.3°7

De igual forma, acontecio con Empresa de Transportes La Garantia Ltda.
instaurada en 1939 para transportar encomiendas y pasajeros por medio de
camiones y autobuses de propiedad particular de los socios que no ingresaron
al capital social de la empresa. Los empresarios tal vez consideraron prolijo
emprender con altos fondos, de ahi que esta fue la compania con menos dinero
inicial ($500), pues al ocupar los vehiculos bajo el caracter de afiliado se inhibian
de mantenerlos en buen estado, y no se obligaba a la compafiia a tener
compromisos crediticios con terceros o casas comerciales. Por el contrario, cada
socio debia entregar a la misma un porcentaje de lo producido que se destinaba
a gastos de administracién y sostenimiento de oficinas.30®

Esta sociedad se destacé por su legitimidad ante el poder ejecutivo y las
instituciones reguladoras del transporte, ya que antes de culminar el plazo
establecido por los socios para su funcionamiento (5 afios) habia aprobado su
reglamento, las rutas solicitadas y las tarifas convenientes. Asimismo, se
concedié licencia para abrir nuevas lineas como Bogota-Ramiriqui a causa de la
conveniente presentacion de sus solicitudes y el prestigio de su orden a nivel
interno para fijar itinerarios y cumplir con la modalidad de servicio.3%° En efecto,

la firmeza de dicha empresa provoco que en 1942 se aumentara el intervalo de

Resolucién N°192 del 4 de abril de 1946, por la cual se concede licencia de funcionamiento al
servicio de transporte. AGN: Diario Oficial, Direccién Nacional de Transportes, Resolucion N°
210 del 17 de mayo de 1949, por la cual se aplaza modifican unos articulos.

307 Lineas Carare y occidente fue una sociedad que se dedico exclusivamente al servicio publico
de pasajeros a través de buses afiliados o propios de cada socio, cuyo capital de tres mil pesos
parecia despreciable, pero significativo para emprender el negocio, establecer nuevas redes
comerciales e incrementar el nUmero de unidades y la capacidad transportadora. ARB: Fondo
Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°633 del 23 de agosto 1938. Por otro lado, la
ultima prérroga registrada a nivel notarial ya no advirtié una presencia a corto plazo, sino que se
amplié el tiempo en el cual era probable sostenerse econdmicamente frente a la alta
competitividad del sector. ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°428 del
11 de mayo de1942.

308 ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N° 1238 del 30 de noviembre de
1939.

309 ARB, Diario Oficial: Ministerio De Obras Publicas, Resolucion N° 403 del 26 de noviembre de
1941, por la cual se aprueban tarifas e itinerarios para un nuevo servicio de la empresa la
Garantia.
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actividad por diez aflos mas;3'% a pesar de continuar con el mismo capital se
volvié una compaiiia aliciente para el ingreso de nuevos hombres de negocios.
Igualmente, un aspecto generalizado en las empresas de transporte de
pasajeros fue su estructura administrativa compuesta por el gerente,3!' la
asamblea general de socios y/o accionistas,?'? y en ciertos casos la junta
directiva.3'3 Estos tres entes debian complementarse y a su vez elegir un revisor
fiscal y contable que se encargaba de verificar el arqueo de caja, examinar los
balances y cuentas, supervisar los negocios y el uso reglamentario de su razén
social. Dado el efecto de sus funciones en pro de la estabilidad contable y la
distribucion de las utilidades o pérdidas entre los socios y afiliados usualmente
fue un cargo desempefado por personas externas a la empresa cuyo contrato
era de seis meses a un ano. No obstante, muchas compafias se abstuvieron de
este funcionario, pues era visto como amenaza para el interés socio-econémicos

de las mismas, en tanto mas alla de la vigilancia se convertia en interventor y

310 ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°1065 del 2 de noviembre de
1942.

311 Todas las empresas fueron representadas juridicamente por el gerente, quien era elegido por
votacion en la asamblea general de accionistas o socios durante un afio con derecho a
reeleccién. A éste se encomendaba la administracion y uso de la razén social en contratos,
juicios, hipotecas, gravamenes y compra-enajenacion de bienes. Sus funciones eran nombrar,
suspender y asignar sueldos a empleados, velar por los fondos sociales, efectuar los acuerdos
de la asamblea y celebrar negocios. Al parecer el gerente se convertia en una figura con absoluta
libertad laboral, empero su representacion se limitaba a las disposiciones de la mayoria de socios
y los recursos maximos de los que disponia para la ejecucion de actos econdmicos. Por ejemplo,
Transportes Bolivar exigia al gerente el visto bueno de los socios para realizar acuerdos mayores
de mil pesos. NPSR: Escritura N°661 del 30 de septiembre de 1943.

312 Al igual que el gerente este ente fue fundamental para la organizacion interna de las
compafias de transporte, la asamblea se reunia cada seis meses de manera ordinaria y en otras
ocasiones si se convocaba a reuniones imperiosas. A las sesiones debian asistir
obligatoriamente todos los socios, en caso de no informar y justificar su inasistencia se les
sancionaba con multas entre cincuenta a cien pesos. Su presencia era importante, ya que alli se
discutia el reglamento de la empresa, la reforma de estatutos, los problemas que se presentaban,
la aprobacion u omision de los balances y cuentas entregadas por el tesorero y la prorroga o
disolucién de la empresa. ACS: Notaria Primera de Sogamoso, Escritura N°163 del 15 de febrero
de 1946, acta de constitucion de Expreso Casanare Limitada.

313 A diferencia de la asamblea y gerencia la junta directiva no era un érgano administrativo de
todas las empresas. Tan solo diez de las treinta compafias transportadoras boyacenses
consideraron necesario su ejercicio. Dicha junta se conformaba por tres 0 maximo cinco socios
incluyendo el gerente, estos se escogian como voceros de las ideas y propuestas que
inquietaban a otros accionistas y afiliados. Sus reuniones mensuales buscaban mantener mas
vigilada la operatividad de la compania en lo relativo a las cuantias de fianzas, examen de los
balances e informes de tesoreria y los créditos o compra-venta de bienes. En resumen, ésta era
auditora de las acciones del gerente, de modo tal que no se utilizara el objeto social de la empresa
en favor de préstamos y negocios ilicitos. ACS: Notaria Primera de Sogamoso, Escritura N° 123
del 6 de febrero de 1946.
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hasta informante de las dependencias regularizadoras del trabajo y marcha de
las sociedades.3'*

Cabe senalar que algunas de las compafias suplieron la funcion del
revisor fiscal por el tesorero, pues se evitaba que una figura externa conociera
las operaciones de la misma, sus relaciones empresariales y el modo de
funcionar, crecer o mantenerse dentro de la industria, es decir, se impedia
indirectamente el posible interés o el ingreso inmediato de otra persona al sector.
La Sociedad Cooperativa Departamental de Transportes constituida en 1942
atendiendo los preceptos de la ley 134 ya antes mencionada asigno el manejo
de la contabilidad, las cuentas corrientes de cada uno de los socios y los fondos
que se depositaban en el banco al tesorero y a la junta de vigilancia, a quienes
concernia informar y realizar los balances de distribucion y la cancelacién de
pasivos.3'® Algo semejante sucedioé con Rapido Duitama que si bien contaba con
un revisor fiscal acordd nombrar al gerente como tesorero, para asi vigilar la
recaudacion correcta de los dineros pertenecientes a la empresa, efectuar los
pagos convenientes y presentar las cuentas individuales de los socios en
relacion al producido general de la misma.316

Finalmente, se encontré6 como otro punto de convergencia dentro de las
empresas de transporte los elementos o condicionantes que provocaban su

disolucion. Estos se sujetaban a lo establecido en el Cédigo de Comercio, donde

314 En el caso de las Sociedades andnimas el contralor era un empleado obligatorio en el ramo
administrativo de las empresas, su vinculacién por contrato suponia que éste no era accionista
y tampoco se ligaba por grados de consanguineidad y afinidad al gerente o algun miembro de la
administracion (cajero, junta directiva, secretario). AGN: Diario Oficial, Poder Legislativo, Ley 58
de 5 de mayo de 1931. De acuerdo a las exigencias de la normativa, las dos empresas de
caracter anénimo Transportes Boyacd y Transportes del Norte nombraron a través de la
asamblea de accionistas el revisor fiscal, quien era responsable frente a la compafia en caso de
negligencia e incumplimiento de sus deberes, los cuales se centraron en examinar las
transacciones, contabilidad y arqueos de la misma, comprobar y velar que los negocios se
ejecutaran conforme a la ley, autorizar los balances anuales y todo acto financiero y controlar el
cumplimiento de sus obligaciones ante la Superintendencia y la Direccion nacional de
Transportes y Tarifas (Art. 48-51 de las dos empresas). Véase ARB: Fondo Notaria Primera del
Circuito Centro, Escritura N° 933 del 10 de octubre de 1945 y NPSR: Escritura N°340 del 2 de
junio de 1948 respectivamente. Si bien se determiné que el revisor fiscal no fuera socio de la
empresa, algunas como la Sociedad Comercial de Automotores hicieron caso omiso vy
designaron a uno de sus fundadores (Marco Tulio Avendaino) argumentando el conocimiento que
tenia sobre las actividades econdmicas de la empresa. ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito
Centro, Escritura N°1031 del 29 de noviembre de 1940.

315 ARB: Fondo Notaria primera del Circuito Centro, Escritura N°368 del de abril de 1942, en la
que se conforma la Cooperativa Departamental de Transportes.

316 NSSR, Escritura N°788 del 13 de noviembre de 1946, en la cual se constituydé una compaiia
de responsabilidad limitada.
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se mencionaba en los articulos 532 a 544 que el proceso de conclusion de las
compafias se determinaba por la unanimidad de votos de los empresarios,
quienes evaluaban al expirarse el plazo de duracion si alcanzaban las
proyecciones y expectativas econdmicas a nivel de utilidades y demanda, o si
los resultados generaban pérdidas del 50 por ciento o mas respecto al capital
inicial, situacion que era sindnimo de quiebra.3'” Ahora bien la quiebra de uno de
los socios o la muerte de alguno de ellos no fue motivo de ruptura, pues los
demas decidian si continuaba la sociedad o no. Ante la defuncién de los
fundadores se permitia vincularse a uno de sus herederos, en caso que el

beneficiario no ingresaba como nuevo socio la empresa liquidaba su aporte.3'®

4.2 Buses, chivas y automoviles al servicio de los Boyacenses

En las empresas de transporte el numero de vehiculos era equivalente al total
de socios, es decir, se exigia que cada uno debia aportar por lo menos una o
dos maquinas de su propiedad, las cuales podian formar parte del haber social
o vincularse a través de un contrato de administracion. En donde se estipulaba
los deberes de los fundadores respecto al mantenimiento de la unidad, asi como
las obligaciones de la companiia; entregar ruta, fijar horarios y transferir las
utilidades luego de deducir los gastos mensuales.?'® Don Amilcar Sanchez
socio de Expreso Paz del Rio sefialé que “como siempre llegaba y afiliaba un
carrito y no le cobraban nada como propietario, decia yo quiero trabajar con este
carro. Y lo afiliaba a la empresa y pagaba un porcentaje a la empresa, esa parte

era mensual de lo que producia al carro, siempre le descontaban como el diez

por ciento, no era caro”.32° La comision retenida por las sociedades en la mayoria

317 En el articulo duodécimo del acta de constitucion y estatutos de Transportes Tundama se
decreta que las causas de disolucion Unicamente tienen fundamento si son las mismas
impuestas por ley. NPSR, Escritura N°213 del 26 de abril de 1942.

318 ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito centro, Escritura N° 1931 del 29 de noviembre de
1940, Art. 15, por la cual se constituye Sociedad Comercial de Automotores.

319 | a sociedad Garantia Limitada tenia por objeto la movilidad de pasajeros y encomiendas en
autobuses de propiedad particular de cada socio, sin que estas maquinas se convirtieran en
usufructo de la compania. Los vehiculos eran privativos del empresario su fin era facilitar el
servicio y expandir el radio de operacién. Mas no vincularse como capital, esto explica por qué
dicha sociedad fue constituida con menor haber inicial en relacién a las demas.

320 Entrevista realizada a Amilcar Sanchez, socio fundador y jefe de rodamiento de Expreso Paz
de Rio Ltda., realizada el 15 de febrero de 2014.
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de casos se destinaba a tiquetes, sostenimiento de agencias y pago de
empleados (este punto se analizard mas adelante).3?’

Asimismo, las compafias recurrieron a la afiliacion de terceros por medio
de contratos para extender el espacio de servicio o las rutas de funcionamiento,
pues el ingreso de maquinaria era un requisito que colocaron las instituciones
gubernamentales para aumentar la capacidad transportadora y aprobar las
solicitudes de nuevas lineas. Este patron empresarial provocdé que muchas de
las sociedades fueran de mediana y pequefa inversién, y congestiond la
actividad transportadora boyacense. Empero que las clausulas para la
vinculacion de un vehiculo de propiedad particular parecian rigidas e implicaban
ajustarse a los estatutos de la sociedad, soportar las desventajas que
presentaban ante los socios para la asignacion de rutas vy, en ciertos casos
consignar fondos de garantia utilizados para indemnizar dafos y/o perjuicios que
causara.®?? Al lado de esto, los acuerdos debian aprobarlos la Direccion Nacional
de Transportes y Tarifas y, los carros serian manejados por el duefio o un
conductor nombrado por el mismo.323

No obstante, la categoria de afiliado se restringié en 1945 cuando el

Estado colombiano en las disposiciones sobre contrato entre los socios y la

321 Flota Norte Limitada creada el 19 de abril de 1953 con domicilio en Duitama ha sido
considerada una empresa de gran envergadura no sélo por el monto de capital inicial aportado
en efectivo por cada socio sino por su estructura interna y, las exigencias en cuanto al
funcionamiento de sus unidades. En tanto, cualquier persona que pusiera un vehiculo bajo
control de la sociedad debia ser accionista, ademas se comprometia y responsabilizaba de las
pérdidas ocasionadas a la companiia luego de firmar el contrato de administracion y explotacion
del mismo, este monto se reducia de su cargo en la liquidacion y beneficio. De esta forma, la
empresa primero evitaba costos y paralizaciéon de las maquinas. Y segundo, preveia el
incumplimiento del servicio mediante la compra de equipo (buses, camionetas) a casas
importadoras y concesionarios reconocidos. El gerente a quien se autorizaba dichos movimientos
avisaba a la asamblea si era necesario que los socios aportaran una suma de dinero extra para
la adquisicion de los mismos, y a su vez financiaba con letras de cambio el pago total de estos,
teniendo en cuenta que su desembolso se restaba del producido neto. NSSR, Escritura N°232
del 19 de abril de 1953.

322 Un caso fue Transportes Bolivar Limitada que requeria la cancelacion de minimo trescientos
pesos para ingresar el vehiculo, este monto se respaldaba por un titulo firmado por la empresa,
la cual retribuia a una tasa de interés del 6 por ciento anual al propietario de la unidad para
asegurar su permanencia durante el periodo que establecia el contrato. Aunado a ello, los
adscritos debian esperar que los socios presentaran sus solicitudes y/o propuestas para la
asignacion de una nueva ruta a explotar, y en caso que el gerente luego de evaluarlas las
rechazara porque no cumplian ni garantizaban la efectividad y rendimiento, se les daba la
posibilidad de entregar su peticion. NSSR, Escritura N°500 del 9 de agosto de 1948, (Art. 34-35)
323 Transportes el Lago haciendo alusion a la resolucion 120 de 1945 sefialaba que las unidades
servian como depdésito o se arrendaban a la empresa a través de la aceptacion y verificacién del
gerente. ACS: Notaria del Circuito de Sogamoso: Escritura N°961 del 22 de diciembre de 1945,
(Art. 1)
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sociedad determind que se suspenderia el permiso de servicio publico a los
vehiculos cuyos duefios no fueran accionistas. De este modo solo los fundadores
de las compaiias podian contraer acuerdos con las mismas para fijar, plazo,
precios, fondos y obligaciones de las diferentes partes.3?* Aunque no todas las
empresas cumplieron a cabalidad con este mandato, pues no les era
conveniente modificar su forma de operar y su modelo de expansién regional a
nivel de servicio.

Algunas hicieron efectiva la resolucion, por ejemplo Automoviles La
Colombiana constituida el 12 de marzo de 1944 y postergada en 1946 se sujeto
a las ordenanzas de la Direccidn Nacional, por lo cual exigio¢ a sus socios aportar
como parte del capital social minino un vehiculo que se destinaria a suplir las
rutas Duitama-Cucuta, Duitama-Sogamoso y carretera del Cusiana. Este seria
de su propiedad, de modo tal que era responsabilidad exclusiva de él mantenerlo
conforme al estado de las vias mencionadas. De igual manera, se obligo al
afiliado Luis Urbano Nifio a incorporarse en calidad de socio con un automovil de
su propiedad cuyo costo sea igual al aporte de los otros empresarios (seiscientos
pesos moneda corriente) y con una capacidad de seis 0 mas pasajeros.32°

La modalidad de afiliacion que se retomd durante los afos cincuenta
inhabilitando las ordenanzas del cuarenta y cinco, conllevd a que algunas
empresas de transporte reformaran sus estatutos y se transformaran en
administradoras de buses afiliados destinados a la movilidad de personas o
encomiendas. Asi sucedié con Transportes Santander Limitada fundada en
mayo de 1946 para servir las lineas Bogota-Cucuta, Bogota-Malaga, Tunja-
Chiquinquira y Tunja-Vélez, la cual en 1952 a través de su socio-fundador y
gerente modificd su objeto social en favor de acoger y administrar vehiculos de
propiedad particular. Es decir, la compafiia se encargaba de distribuir los buses

en las rutas que tenia asignadas desde su conformacién; para esto cada vehiculo

324 E| compromiso adquirido entre el socio y la empresa debia ser minimo de 3 meses y maximo
de 3 afios. Su vinculacion incluia el pago de un porcentaje a la compafiia que se extraia del
producido neto. Este se fijaba acorde a los gastos de administracion, y en ciertas ocasiones a la
compra o renovacion eventual de la maquina, dicho porcentaje se consignaria a una cuenta
bancaria, de tal forma que la sociedad no tuviese problemas con el pago de empleados vy el
cuidado de las oficinas. AGN: Diario Oficial, Ministerio de Obras Publicas, Resolucion N° 120 del
11 de junio de 1945, por la cual se reglamenta los servicios de transporte automotor por
carreteras, Capitulo X.

325 NPSR, Escrituras N° 107 del 12 de febrero de 1946 y N°264 del 10 de abril de 1946 por la
cual se constituye y se adiciona a la empresa Automoviles la Colombiana.
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que ingresaba era evaluado técnicamente con el fin de evidenciar si las
condiciones del mismo se adecuaban a las carreteras por donde iba a circular.
A la par se pedia a sus propietarios firmar un contrato que disponia el tiempo, la
responsabilidad de manejar y conservar la unidad por parte del duefio, las pautas
de liquidacion vy, la obligatoriedad de servir el turno correspondiente.326

Al igual que en la capital del pais, la afiliacion de vehiculos y la exigencia
hacia los socios de contribuir con una maquina de su propiedad para el
funcionamiento de la industria del transporte tras un pago mensual por
rodamiento provocé un aumento progresivo del parque automotor.3?” En Boyaca
durante los afos treinta habia veintidés autobuses pertenecientes a las
empresas Saurer, La Garantia Limitada y Lineas Carare y Occidente. Para 1940,
el departamento ya contaba con ciento ochenta y ocho unidades de tipo bus,
camioneta, camidn, guajalotera y automovil. En las décadas cincuenta y sesenta
incrementd cincuenta y cuatro maquinas, lo cual da un total aproximado de
doscientos cuarenta y dos para la movilizacibn de carga, pasajeros y

encomiendas (véase Cuadro 18).328

Cuadro 18.
Parque Automotor Boyacense, 1930-1965.

Tipo de Vehiculo 1930 1940 1950-1960 Total
Bus 22 13 19 54
Chiva o Guajalotera - 21 - 21

326 Sj era un bus nuevo su tiempo de afiliacion era un afio, en cambio si el vehiculo se habia
usado su vinculacién seria de seis meses. El arqueo del producido se realizaba mensualmente
para descontar un diez por ciento para venta de tiquetes en agencia, 5 por ciento para gastos de
administracion, y quince por ciento del producido de ambulancia (dinero recaudado de los
pasajeros que se recogian fuera de las oficinas, es decir, en el recorrido intermedio de
municipios). Como se observa administrar una maquina fue mas rentable, ya que la empresa no
se comprometia con indemnizaciones ni accidentes y recolectaba aproximadamente la mitad de
las utilidades netas de este. NPSR, Escritura N°248 del 19 de abril de 1952

327 En Bogota las empresas de transporte urbano iniciaron en 1928 después del interés de un
inversionista privado Julio Navarrete, quien antes de ser propietario ya se vinculaba al sector
siendo ayudante, cobrador y jefe de rodamiento de otras compafias departamentales. Su
experiencia y la rentabilidad aparente de su sociedad causd el origen algunas empresas
intermunicipales que operaban como entidades afiliadoras de propietarios de vehiculos, quienes
debian pagar una cuota por cada ruta asignada. Ademas de conformar un modelo empresarial
de contratacion, las sociedades eran de pequefia y mediana envergadura que multiplicaron el
numero de vehiculos al servicio de poblacion citadina. PERGOLIS; VALENZUELA, El libro de
los buses de Colombia, pp. 53 a 57.

328 Estas cifras corresponden a las unidades que aparecen registradas por escritura publica y
actas de constitucion o licencias de funcionamiento de las diferentes companias del transporte
boyacense. Fuente Notarial (1930-1965) y Diario Oficial (1942-1960)
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Camiones (Estacay - 111 - 111
Mixto)

Camionetas - 3 1 4
Automaovil - 15 34 49

Fuente: Elaboracién propia con base en fuente notarial y Diario Oficial (1942-1965).

La variedad del parque automotor se enmarco en la existencia mayoritaria
de buses y chivas o guajaloteras, que representaron el 60 por ciento de los
vehiculos destinados al transporte de pasajeros. Sin duda los automoviles y
camionetas fueron de utilidad para rutas mas cortas denominadas de servicio
ejecutivo, es decir, para secretarias, técnicos y personas que pagaban una tarifa
mas alta por la comodidad, rapidez y movilidad directa. La capacidad de dichas
maquinas generalmente fue de seis pasajeros y la utilizaron empresas cuyas
lineas intermunicipales no superaban una o maximo dos horas de viaje. Por
ejemplo, Rapido Chicamocha viajaba por los municipios circundantes a la
provincia de Tundama y Sugamuxi, transportaba en automdviles a directivos de
algunas empresas ubicadas en el corredor industrial como Acerias Paz del Rio

o Cementos Boyaca. Desde su constitucion manifiesta Hector Araque:

“Nosotros empezamos aqui con modelo 54 y 56 de Ford, eran automoviles. Las
busetas, esas aparecieron como en el 91, eso fue con base de una resolucién del
Ministerio que permitié convertir los automoéviles a camionetas, pero por una ley.
Nuestra modalidad fue el automdvil principalmente de la Ford 52, 53 hasta el 61 que
fue el que mas acogida tuvo, era bueno en calidad, resistencia, en velocidad no tanto
sino en su potencia y en su capacidad de carga y muy seguro, y repuestos en su época

econdmicas”3?°

Tal como senala este empresario, tanto automéviles como buses y demas
unidades empleadas para el servicio de transporte boyacense eran
eminentemente Ford o Chevrolet, marcas que ocuparon el 70 por ciento del
parque automotor. Su acogida no fue unica en el mercado regional sino que
también tuvieron presencia en el nacional a causa de su eficacia, volumen
disponible en la industria, tipo de chasis, capacidad del motor y costos bajos de
mantenimiento y repuestos (Véase Cuadro 19). Don Amilcar Sanchez socio de

Expreso Paz del Rio y dueno de un taller mecanico en Bogota referencio que:
“las maquinas claro eran importadas, eran Ford y de la Chevrolet que ha sido siempre

las mejores, y que algunas ensamblaban algo aqui, pero la Ford todo era importado.

329 Entrevista Hector Araque, socio fundador y afiliado a la Cooperativa de Transportes Rapido
Chicamocha, realizada el 24 de enero de 2014.
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Por ejemplo, en el afio 1959 que hay se arregl6 el transporte un poco cuando llegaron

unos carros muy bonitos como decir hoy en dia un Scania, ese Ford 1959 era un carro
muy elegante. Todos esos venian de Estados Unidos, importados los chasises y

llegaban carros con carroceria importada. Se llamaba carroceria Blue bird”330

Las chivas o buses mixtos eran vehiculos muy importantes para una
poblacion predominantemente rural como la boyacense. La posibilidad de
transportar a los pasajeros parte de su produccidén agricola a los mercados
préoximos fue una modalidad muy atractiva no solo para los usuarios, sino para
algunas empresas que optaron por comprar este tipo de unidades, con el fin de
movilizar un cupo maximo de quince a veinte personas y una a tres toneladas de
mercancias. Las guajaloteras se caracterizaron por ensamblarse sobre chasis
importados con carrocerias en madera, que tenian una parrilla y/o una parte ya
sea adelante o atras destinada a los bultos y maletas. Ademas tenian cabinas
abiertas y un espacio compartido de silleteria en madera para las personas.

Cesar Guacheneche refiere que:

“Las de madera existieron hasta por ahi en el afios 58 - 59. Esas se dedicaban al
transporte mixto, como siempre ha sido ahora tenian su bodega y transportaban
equipaje, por ahi mercancias, de los pasajeros, tenian su espacio especial. En esa
época esa carroceria de madera no tenian la bodega como hoy, en ese tiempo era
encima y tenian alla su parrilla y alla se acomodaba el equipaje. Si tenia un costo mas,
segun, si cargaban porque en ese tiempo hasta un bulto de papa cargaban, entonces
ahi por un bulto de papa cobraban lo de un pasaje, era por peso hasta maximo unas
dos arrobas. De ahi para arriba ya se les cobraba.”33!

Cuadro 19.

Marcas dominantes en el Transporte Boyacense

Chevrolet Ford International GMC | Fargo Studebarker Otras
Marcas
Busesy 8 32 2 - 4 2 2
Guajaloteras
Camiones 20 51 17 5 5 3
Camionetas y 10 9 1 1
Automaoviles

Fuente: Autoria Propia con base en fuente notarial y Diario Oficial (1942-1965).332

330 Entrevista Amilcar Sanchez, socio fundador y jefe de rodamiento de Expreso Paz del Rio
Ltda., realizada el 15 de febrero de 2014.

331 Entrevista Cesar Guacheneche, socio fundador Expreso Paz del Rio, realizada el 10 de enero
de 2014.

332 Se refiere otras marcas como Dodge, De Soto, Plymouth, Mercury y Fiat.
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En definitiva, las empresas de transporte podrian cobrar un excedente al

pasajero en caso que su equipaje superara los quince a veinte kilogramos
permitidos. No obstante, las ventajas de transportar sus productos en menos
tiempo y con la garantia del pasaje redondo, superaba los obstaculos y riesgos
de la mula o el arriero. De la misma manera, para los transportistas fue mas
rentable el servicio en chivas, pues la construccion o confeccion de su carroceria
era mas economica en comparacion a los precios de las cabinas metalicas, sin
embargo la inseguridad que estas tenian aumentoé con el pasar del tiempo.
Algunos hombres de negocios se vincularon inicialmente con guajaloteras, a las
cuales después adaptaron carrocerias metalicas fabricadas por industrias
locales, por ejemplo Jose Iguavita, conductor y posteriormente afiliado de

Transportes Bolivar Ltda.

Yo entre a Transbolivar con una buseta mixta hecha de madera, ya después yo le
coloqué carroceria metalica. Ambas eran muy buenas porque las de madera esas la
hacian en Duitama y Santa Rosa. También en Barbosa, igual las carrocerias metalicas
también las habian acéa, eso habia muchas fabricas. En ese tiempo habia la Muisca

para bus, y la Invicta que ya acabd, ahi y la suprema.333

Por lo general, en el transporte de pasajeros se manejaron tanto maquinas
desgastadas como unidades con uno o dos afnos de antiguedad. Del total de
vehiculos de servicio publico existentes setenta por ciento eran usados, algunos
habian estado en el mercado cinco, siete o diez afnos antes de constituirse las
companias, mientras que otros tan solo tenian algunos meses en
funcionamiento. Sin embargo es dificil encontrar carros nuevos proveidos
directamente de las casas comerciales, lo cual no infiere que algunas empresas
no diversificaran y renovaran su capacidad transportadora, por el contrario se
observa que por lo menos diez sociedades contaron con un vehiculo o dos cuyo
modelo y tiempo en servicio correspondia a un semestre previo. La continuidad
de un parque automotor viejo, donde la mayoria de unidades fueron explotadas
por varios anos fue consecuencia de los altos costos de automoéviles o buses
nuevos, que en ocasiones duplicaban el precio de los que se encontraban en

uso (véase grafico 9).

333 Entrevista José Iguavita, conductor y afiliado a TransBolivar, realizada el 15 de enero de 2014.

161




Gréafico 9. Precios o valor de los vehiculos
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Fuente: Elaboracion propia con base en fuente notarial, 1930-1965.334

Un ejemplo fue Flota Valderrama que establecié sus negocios en Tunja
durante abril de 1953 bajo un capital inicial de $6.000 aportado en especie y
partes iguales por sus dos fundadores, quienes pretendian movilizar pasajeros y
encomiendas a nivel intermunicipal en buses de capacidad para 25 o 30
usuarios. Dos de las seis unidades que conformaron su haber social eran buses
Ford cuyo modelo pertenecia al afio anterior, el objetivo inicial de los empresarios
era tener maquinas que se adaptaran a las dificultades presentadas a lo largo de
las carreteras, mas alla de su potencia y velocidad.33® Aunque en su totalidad los
vehiculos no eran nuevos, lo mas significativo para las compafias era su
adaptacion a la red vial, su calidad y cambio en repuestos y el buen estado de

los mismos:

“Lo que se exigia era que se mantuvieran bien arreglados los vehiculos, en ese tiempo
habia buen mantenimiento, y mire que no habia casi accidentes. Y eso con las vias
que teniamos que eran caminos de herradura y se competia fuertemente y habia

menos accidentes que los de hoy. La mayoria de las carreteras eran vias sencillas”336

334 A pesar que en el grafico aparecen cifras exactas del costo de los buses o automéviles que
sirvieron a la industria del transporte, estos valores son aproximados o promediados con respecto
al avalué general dado por los empresarios a sus maquinas, en este no se tiene en cuenta las
diferencias de precios entre fabricantes y tipo de carro. En tanto interesa Unicamente develar las
variaciones en periodos de cinco afios alrededor del valor de compra de los vehiculos, para
demostrar las contrariedades para adquirir una unidad nueva o de poco tiempo en uso.

335 ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N° 421 del 23 de abril de 1953.
336 Entrevista Cesar Guacheneche, socio-fundador Expreso Paz del Rio, realizada el 10 de enero
de 2014.
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Aunque el numero y variedad de vehiculos existentes en Boyaca

pareciera bastante para superar las consecuencias economicas del mercado
interno y externo que acarreo la Segunda Guerra Mundial. En realidad el pais y
el departamento sufrieron una crisis en la importacion de maquinas y repuestos
por la escases de divisas en 1949, coyuntura que suscité el increment6 de su
precio en las tiendas de distribucién local-mientras en Estados Unidos una
mercancia valia un ddélar en Colombia podia conseguirse en catorce doélares-,
favoreciendo a los comerciantes que establecieron negocios para la
comercializacién de piezas de automodviles. Este contexto afectd a los
transportistas, quienes asumieron las fluctuaciones y especulacion de costos.

En respuesta a la tension y problematica econdmica del sector, muchas
empresas optaron por conversar con el gobierno para que les concediera
licencias para importar repuestos de manera directa. El Estado otorgd cuatro
millones y medio de ddlares (4.000.000 USD) para traer camiones y buses, esta
cantidad se repartiria entre las distintas compainias, las cuales debian presentar
una extensa documentacion que demostrara la necesidad y la tenencia de
vehiculos cuyo modelo fuera anterior a 1945. Sin embargo, la distribucién y
entrega del dinero solo beneficio a la tercera parte de las empresas existentes a
nivel nacional (240).3%"

Posterior del desembolso a cada sociedad, se discutieron los principios y
elementos basicos que se incluyeron en las licencias; marca de vehiculos, precio
total de estos (valor neto mas costo de transporte terrestre de puerto a fabrica,
generalmente New York), gastos en moneda corriente colombiana (flete
maritimo de puerto nacional, impuesto de aduana por nacionalizacion, seguros,
gravamen de industria y comercio que se pagaba en el municipio donde se
matricula el auto), descargue y comision bancaria. Pese a las facilidades de
vinculacion al proyecto, las pequefias empresas debido a lo dispendioso y
complicado del proceso de importaciéon no pudieron acceder a esta normativa,
en gran parte las sociedades favorecidas fueron aquellas de mayor envergadura
regional.

Las marcas dominantes segun la oficina de control fiscal y exterior fueron

Ford, International, De Soto y Dodge, que coincidieron con la preferencia a priori

337 ASOTRAN, Importacion de Vehiculos, p.22.
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que tenia la industria del transporte. Para Boyaca se adjudic6 179.776 USD, es
decir, un 4.5 por ciento de la partida total, de los cuales se destinaron Unicamente
un doce por ciento a la compra y traida de buses, dando preferencia a los
camiones de carga importantes para la actividad agricola y ganadera. Con
respecto a los catorce departamentos conexos a la propuesta, Boyaca se ubico
en octavo lugar en cuanto al monto recibido por debajo de las regiones con
mayor relevancia economica Cundinamarca, Antioquia, Valle del Caucay los dos
Santanderes. Al igual que el territorio boyacense, en otros escenarios
generalmente se priorizd en el comercio de camiones por encima de buses o
automdéviles de pasajeros, ya que para el gobierno nacional un objetivo fue
revitalizar el mercado interno (véase cuadro 20). 3%

Otro problema que surgié a partir de la Segunda Guerra Mundial fue la
crisis en el mercado e importacion de llantas, para lo cual las empresas
proclamaron algunas medidas en relacion a su adquisicion y utilidad; en primer
lugar responsabilizaron al gerente como mediador ante el gobierno para la
entrega de algunos neumaticos que se concedian a las compafiias mientras se
regulaba este rubro. Y en segundo lugar, autorizaron la compra de llantas por
parte de algunas sociedades para conservar un deposito que se destinaba
unicamente a servicio de las mismas. Por medio de una solicitud dirigida a la
junta directiva, los socios requerian disponer de ellas, de lo contrario cada uno

debia suplir la necesidad de su auto.33°
Cuadro 20.

Presupuesto asignado a Boyaca para la Importacién de unidades

EMPRESA CAMION BUS TOTAL

Flota Boyacd, Chiquinquird Ltda. 14.363 4.000 18.363

Cooperativa de Choferes de 15.799 - 15.799
Boyacé Ltda.

Transportes Bolivar Ltda. 23.459 6.740 30.199

Sociedad Continental de 53.143 4.000 57.143
Transportes

El Rapido Duitama Ltda. 5.745 4.000 9.745

Transportes Aliados Ltda. 11.490 - 11.490

338 Un dato interesante fue que algunas empresas cuyos socios eran originarios de Boyaca y la
capital Bogota se incluyeron en el presupuesto de Cundinamarca, tal fue el caso de Colombiana
de Transportes y Busexpreso- Lineas Carare y Occ. ASOTRAN, Importaciéon de Vehiculos, pp.
22-26.

339 Los casos en donde se referencia la preocupacion de las empresas hacia el mercado de
neumaticos fueron Automoviles la Colombiana y Transportes el Lago. Véase NPSR, Escritura
N°308 del 26 de abril de 1944, y ACS: Notaria Primera de Sogamoso, Escritura N°123 del 6 de
febrero de 1946.
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Transportes del Norte S.A 33.035 - 33.035
Transportes Santander Ltda. - 4.000 4.000
Fuente: ASOTRAN, Importacién de vehiculos, p.25.

Por otra parte, los socios de algunas empresas debian a casas
comerciales y a terceras personas sus vehiculos, frente a esto las companias
podian responsabilizarse de la deuda a través de fondos de reserva o solicitaban
al empresario pagar por cuenta propia, pues en sus estatutos no se mencionaba
que del capital social se restaban compromisos financieros. Por ejemplo,
Autobuses Saurer una de las primeras sociedades del sector nombré como
gerente al representante de la casa crediticia Walter Rothlisberger, para
garantizar la cancelacion total del valor de cada maquina que dicha sociedad
habia financiado. El gerente a la vez tendria las funciones de tesorero y contador,
dado que al liquidar el producto neto de cada unidad deduciria los gastos y un
porcentaje mensual que servia como ahorro de los socios para respaldar su
contrato de fianza. En pocas palabras, la gerencia en esta sociedad buscaba
respaldar las deudas de los empresarios por medio de depdsitos a una cuenta
de ahorros, castigar con multas el incumplimiento de sus desembolsos y velar
por los interesas del avalista.34°

Del mismo modo, la compaiia Rincoén & Correa dedicada al transporte
de carga y pasajeros por la via que conduce de Duitama a San Gil, Bucaramanga
y Barrancabermeja y, cuyo capital social ascendié a $6 348 aportados en parte
iguales por los fundadores y representados en cuatro buses mixtos y un camién
tipo estaca; al establecer sus estatutos dejo en claro que los empresarios
cancelarian los créditos en contra de uno y otro a través de la disminucién del
valor apreciado de sus vehiculos y/o contribucion. En tanto, la empresa serviria
de garante para la financiacion de las deudas adquiridas ante las diferentes
casas de automotores (Colombia Motor, General Automotriz, Carlos Roger
&Cia.). En concreto, la sociedad adeudaba $3 920, al restar esta suma del haber

social Rincén & Correa ejecuto el servicio y abrid sus oficinas con $2 428, monto

340 | a idea era que los socios acumularan montos de trescientos pesos para saldar lo estipulado
en el documento con la casa comercial a la mayor brevedad posible. El gerente ademas de
percibir un sueldo mensual por su empleo, no podia ser destituido hasta que no se resolviera el
contrato. ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°729 del 6 de noviembre
de 1930.
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suficiente para tiquetes, obtencion de licencia, registros y documentos que la
acreditaran dentro de la industria del transporte.34!

Cabe senalar que no todas las companias efectuaron los compromisos
financieros obtenidos para la compra de sus maquinas. Un caso se observa en
la deuda que acredité Autobuses Bolivar hacia “la sociedad colombiana Schlubh”
por concepto de repuestos que solicito el inspector de la empresa de transporte.
El incumplimiento del pago de la letra de cambio a cobrar el 10 de febrero de
1931, desencadend una queja frente a notario en la cual se exigia la cancelacién
de los $417 con 63 centavos antes de finalizar el afio. El gerente de Autobuses
Bolivar aceptaba su omision, sin embargo manifestaba la imposibilidad de
cancelar en efectivo dicho total debido a la crisis y enormes pérdidas que asumia.
Por lo que propuso finiquitar su pasivo con enseres que tenia a cargo, sin mas
opcion los senores Schlubh aceptaron y recibieron a cambio un bus valorado en
600$, con este se cubria el monto y los intereses generados por retraso.342

Asimismo, ocurrio con la obligacion percibida por parte de Vicente Ortega
ante “la compania automoviliaria SIDEA S.A” como saldo de un automdévil de
turismo y un chasis marca Chevrolet, los cuales habian sido comprados desde
1930 por un total de $1 580 y cuyo pago se concert6 hasta 1931 en tres partes,
la primera a realizar en noviembre del mismo afo, la segunda procedia para
febrero de 1932y, la ultima ejecutada seis meses después en Julio. A causa del
interés moratorio y la defensa de la entidad acreedora se demandoé el pago de
una tasa del 1% mensual durante el tiempo predestinado; ademas hipotecé una
propiedad a su favor (hacienda con edificios y huerta ubicada en la vereda
“Runta” proxima a Tunja) para garantizar que el deudor no fallara nuevamente.343

Hacia los afos cincuenta cuando se designé al Ministerio de Fomento el
ramo de transportes, algunas compafiias empezaron a registrar las marcas y los
distintivos que identificaban a una sociedad de otra. Generalmente, estas

utilizaron un color singular acompafado de un emblema o logo. Flota Hunza

341 NPSR, Escritura N°144 del 15 de marzo de 1942, Art. 3-4

342 ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°92 del 11 de febrero de 1931.
343 Como se refiere en los dos casos expuestos las firmas que financiaban repuestos o unidades
ya sea a particulares afiliados a una compafiia de transporte o a nomenclatura general de las
empresas evitaban perder sus adeudos, por el contrario cuando existia la posibilidad y afan de
pago aprovechaban para generar ingresos lucrativos que en ocasiones superaban el diez por
ciento del importe. ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°708 del 10 de
septiembre de 1931.
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Ltda. instaurada en octubre de 1952 para servir rutas a nivel urbano e
intermunicipal en automoviles notifico a cada uno de los socios que sus vehiculos
debian pintarse de color cereza con una franja blanca y el respectivo escudo que
reqgistré la empresa ante el ministro

Del mismo modo, Flota Sol con domicilio en Sogamoso exigia el uso del
color gris marrén en sus unidades para diferenciarse de otras empresas que
funcionaban en torno a la provincia Sugamuxi. Al mismo tiempo, los socios
requerian a los afiliados que sus maquinas tuvieran matricula o placa de
Boyaca,3** con esto se evitaba distorsion y retraso en el proceso de inscripcion
de las mismas ante instancias de circulacion, transito y transportes. Igualmente
los tramites, accidentes o resoluciones de cada uno se podian solucionar en las
oficinas del departamento si cada carro estuviese registrado en el orden local.

El departamento de Boyaca se destacé a nivel nacional por la fabricaciéon
de carrocerias, el amplio mercado de refacciones y la expansién de la industria
automotriz. Esto aunado al crecimiento del transporte regional, del cual también
dependio la entrada de maquinas mas modernas al sector. Por ejemplo, uno de
los grandes empresarios del transporte Fruto Mejia hacia los anos setenta
introdujo diez buses con capacidad para 41 pasajeros y cuyo ensamble mas
moderno ofrecia mayor comodidad y servicio.3*>

Al vincular los procesos y cambios en el servicio de transporte de
pasajeros de Boyaca respecto a otras regiones, se observa que el sistema de
buses urbanos en Medellin se estructurd a finales de los afios treinta utilizando
“‘camiones de escalera” o chivas que cubrian las rutas y espacios de servicio
creadas a partir de iniciativas individuales o empresas consideradas
asociaciones corporativas, donde un conjunto de personas se reunia para operar
sus vehiculos en cierta zona bajo un reglamento y razén social. Al igual que en
Boyaca, las primeras camionetas y buses de tamafio mediano se fabricaron en
talleres y almacenes de caracter local, los cuales importaron repuestos y chassis
para luego ensamblar la carroceria en madera abierta o metdlica cerrada.346

Conforme aumenté la demanda de pasajeros y se amplié las lineas de

344 ACS: Notaria Primera de Sogamoso, Escritura N°311 del 12 de marzo de 1953.

345 ARB, Informativo Boyacense: Rapido Duitama entrega nuevos buses, 26 de mayo de 1972,
p. 6

346 BOTERO GOMEZ, Historia del transporte publico en Medellin, pp.33-35.
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funcionamiento aparecieron unidades de mayor tamafio que en su mayoria eran
buses o automoviles Ford y Chevrolet, las marcas de mas incidencia en el

cambio de modalidad y servicio.

4.3 Los empresarios del Transporte, actores econdémicos y sociales
boyacenses.

La categoria empresario se emplea para referirse a los fundadores y propietarios
que dirigieron, estructuraron y aportaron el capital social en favor de constituir y
expandir la industria del transporte terrestre a través de vehiculos de traccion
mecanica, cuyo objeto principal fue proporcionar a la poblacion una forma de
movilidad mas inmediata y veloz que las existentes a nivel regional (ferrocarril y
arriero o mula). Aunque los hombres de negocios que incursionaron en dicha
actividad en su mayoria no se caracterizaron por ser individuos con amplios
caudales y tener experiencias previas dentro del sector; conformaron un gremio
fuerte de gran incidencia en la dinamica econdmica local y departamental, ya
sea por su numero o por los vinculos que mantuvieron con el comercio y la
produccion automotriz.

En términos de lIsrael Kirzner, los transportistas podrian considerarse
empresarios puros, en la medida que ante una actividad desconocida
encontraron los artificios de produccion, es decir, aprovecharon la multitud de
oportunidades inexplotadas para incrementar el mercado y suplir las
necesidades de algun grupo o comunidad. Ademas eran propietarios de los
recursos y conocedores del balance entre los ingresos y costos a partir de un
sistema de beneficios.?4” De igual forma, se definieron como empresarios
publicos, ya que se sujetaban a las regulaciones de su industria, mantenian
relaciones con el gobierno, quien fue el centro de registro y legalidad, y a su vez
prestaban un servicio a los particulares evitando accidentes y conservando el
estado de los caminos y carreteras.348

En paralelo a su tipificacibn como empresario publico, a los
transportadores se les concedian algunos derechos cuando eran socios de las

347 KIRZNER, “El empresario”, pp. 6-8.

348 Aunque esta aseveracion se orientaba a la Provincia de Bogota, se ajusta a la funcion
econdmica de los transportistas boyacenses. ROBLES, Coddigo de Comercio de la Republica de
Colombia, Art. 318-330.
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companias y habian cumplido con sus obligaciones pecuniarias. Se les
autorizaba participar de las utilidades sociales incluso antes de conocer el capital
inventariado, es decir, el balance semestral o anual que realizaba la junta y el
gerente, esto en razén a posibles problemas financieros y algunas situaciones
forzosas de cada uno, empero debian responder por la prestacion social del
conductor y ayudante de sus vehiculos.3*° De igual forma, la sociedad tenia que
distribuir las rutas de acuerdo a su aporte o acciones y pagarles el valor mensual
que por fletes le correspondia, a su vez era su deber adquirir para cada unidad
una poliza de seguro que cubriera los accidentes y el valor comercial de la
misma; a cambio los socios se comprometian a mantener en perfecto estado sus
maquinas.3%0

En ciertas empresas se aplicaron sanciones o multas a los socios por
faltar con sus responsabilidades e infringir alguna de las prohibiciones. En caso
que algun empresario tuviera que extraer un monto mayor a sus dividendos del
fondo comun y lo utilizard en sus negocios particulares, se le excluia de las
utilidades y se exigia al mismo tiempo reintegrar el dinero mas las
indemnizaciones que solicitaba la empresa ($100 a $200). Asimismo, se
despojaba de la calidad de socio cuando nombraba a terceros para reemplazarlo
en sus funciones administrativas o cedia sin aval del gerente a titulo de venta los
intereses en la sociedad.?®! La rigurosidad de las compariias era una forma de
prevenir la intervencion de agentes externos y desconocidos dentro de la
operatividad de las mismas, evitando con esto que se conociera sus discusiones
y resoluciones de actas asamblearias en una industria tan competitiva y
ciertamente desleal, debido al poco control de las autoridades y el desequilibrio
en las tarifas.

Los empresarios no arribaron unicamente de las ciudades principales del
departamento o de la capital del pais (Bogota). Sus lugares de origen fueron
diferentes municipios de la regién, principalmente aquellos que conforman la

provincia Tundama, Centro y Sugamuxi (Ventaquemada, Belén, Paz del Rio,

349 NSSR, Escritura N°788 del 13 de noviembre de 1946, donde se da inicié a Rapido Duitama
Ltda.

350 ARB: Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°787 del 29 de septiembre de 1947,
instrumento donde se crea Transportes Figueroa y Morales Ltda. (TRAFMO).

351 NSSR, Escritura N°500 del 9 de agosto de 1943, en la que se dio prorroga a Transportes
Bolivar Ltda.
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Nobsa, Boyaca, Pesca, Firavitoba, entre otros). Ademas, en gran parte ellos
emprendieron sus negocios desde Socha, centro del transporte boyacense hacia
el norte. Este pueblo fue relevante por su ubicacion intermedia entre el centro,
norte y oriente de Boyaca, la cercania a Paz del Rio, y su proximidad a los
mercados y redes comerciales hacia otros departamentos. Del mismo modo, se
sefala que para los afos cincuenta ya existian tres empresas importantes
fundadas por vecinos de Socha: Transportes Cucuta, Flota de los Andes, y Flota
Valderrama.3%2

Por lo general, antes de ingresar a la actividad transportadora los
empresarios se dedicaban al comercio y a la agricultura en menor escala, su
riqueza la percibieron de pequefias herencias (terrenos, fincas o casas-
habitacién) que les dejaron sus padres o abuelos. En algunos casos eran
profesionistas e intercalaron la inversion y participacioén en las compafiias con su

carrera, tal fue el caso de Segundo Mesa:
Yo trabajaba en el Magisterio, mi actividad principal ha sido el Magisterio yo empecé
a trabajar en el afio de 1969 y trabajé hasta el afo de 1979, luego me retiré después
de diez afos para trabajar con Bavaria, yo fui contratista de Bavaria y asi dure unos
dos afos. Después de ser contratista de Bavaria fui alcalde de Socha como unos
catorce meses, después fui alcalde de Almeida y finalmente regresé al Magisterio
como en 1985. Antes ya habia estado en empresas intermunicipales como Cooflotax
y Expreso Paz del Rio, donde manejaba mi propio bus en tiempos donde no habia

clases.353

Otros aprovecharon sus conocimientos a nivel superior para apoyar las
actividades financieras y fiscales de su empresa, por ejemplo Samuel
Castaneda, quien habia trabajado como contador en algunas compafias de

baldosas en Paipa, y luego a finales de los afios sesenta se incorpor6 a Expreso

352 Ramoén Cuevas Corredor, Luis Antonio Corredor y los hermanos Fernandez respectivamente,
Véase ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°795 del 30 de noviembre
de 1948, por la cual se forma Flota de los Andes Ltda., y Escritura de constitucion de Flota
Valderrama Ltda. N°421 del 23 de abril de 1953.

353 Como se observa en el relato de este empresario, las actividades en donde concurrié eran
diversas y disimiles, desde la politica y educaciéon hasta contratista de transporte en Bavaria,
compafiia importante para la fabricacidon y procesamiento de cervezas. Estar vinculado con
diferentes sectores le permitié conocer no sélo la region en el orden econdmico, demografico y
geografico, sino constituir relaciones con hombres de negocios y agentes institucionales que le
sirvieron y auxiliaron para la legalizacion y crecimiento de la compafia en donde fue socio.
Entrevista Segundo Mesa, socio de Cooperativa de Transportes Rapido Chicamocha, realizada
22 de enero de 2014.
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Paz del Rio Limitada como socio y director del area de cuentas y tesoreria.35
Sin embargo, algunos empresarios desde jévenes mantuvieron relaciones con el
transporte como ayudantes o jefes de rodamiento, e inclusive habian participado
en compafias de carga, en las cuales trabajaron con un camion propio en
municipios proximos a su lugar de origen, y de ahi frecuentaron con socios o
conductores de empresas dedicadas a la movilidad poblacional.35°

En cambio otros personajes adquirieron recursos para comprar sSus
vehiculos trabajando como choferes y despachadores de cerveza Bavaria S.A,
compafia en la cual permanecieron hasta jubilarse, alternaban dicha labor con
su participacion como fundadores y accionistas de Cooperativa Flotax Duitama,
en donde contribuyeron inicialmente con una camioneta o un vehiculo nuevo tipo
taxi. Don Pedro Gémez Castro recuerda que tras pensionarse se incorporé por
segunda vez a una sociedad de transporte de carga, en la que movilizaba carbon
de las minas de Paipa hacia la termoeléctrica, no obstante se retir6é seis afos
después cuando consideré menos extenuante el servicio urbano e intermunicipal
que cubria las rutas de la cooperativa. De igual manera Eduardo Mesa Pinzon
optoé por conducir su Ford 61 en la modalidad urbana.3%¢

José lguavita afiliado de TransBolivar limitada conocio el escenario y la
actividad cuando fue conductor durante ocho afios de dos buseticas,3*” en dicha
sociedad. El trabajé para dos sefiores que eran socios de la misma, a quienes
finalmente compré uno de los vehiculos para incorporase y laborar de manera
independiente, pues el salario de chofer no se comparaba con las ganancias que
obtenian los propietarios.®>® Si bien, el sefior Iguavita no era empresario del
transporte, su relato da cuenta de la estructura laboral al interior de las

compafias, en las cuales existia un portador encargado de conducir las

354 Entrevista Samuel Castafieda, socio-contador Expreso Paz del Rio, realizada 18 de enero de
2014.

355 Cesar Guacheneche uno de los fundadores de Expreso Paz del Rio desde su constitucién a
finales de los afos sesenta manifiesta que su interés y gusto por el transporte empezd desde
nifio cuando veia los buses y camiones llegar a Socha (su pueblo natal), en donde se aglutinaban
comerciantes, personas del comun, y campesinos con sus productos para alcanzar la chivita y/o
bus que los llevaba a su destino. “Yo antes de ingresar a Paz del Rio tuve mi camioncito para
mover la carguita por ahi al Norte”. Entrevista Cesar Guacheneche, realizada 10 de enero de
2014.

3% Archivo Privado de la empresa Flotax Duitama (citado en adelante como APFD), “Socios-
Fundadores”, Segunda época, Num. 4, diciembre 2004, pp. 16-17.

357 Denominacion del comun que se le da a los camiones o autobuses medianos.

3%8 Entrevista José Iguavita, afiliado TransBolivar desde finales de los afios setenta, realizada
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unidades; un ayudante que se comprometia a conseguir los pasajeros o
usuarios; y un asentista que organizaba las maquinas por enturnamiento, en
otras palabras a cada bus, camion o automovil se le entregaba un orden de
salida en una hora determina. De este modo, se evitaba la saturacion en las vias
y la competencia entre socios y afiliados de la misma empresa.

En los transportistas boyacenses se notaron dos tendencias: la
participacion en empresas de compra, venta y distribucion de repuestos,
gasolina y vehiculos; y la continuidad en el negocio del transporte a través de
diferentes compafiias. Respecto a la primera se evidencia que establecer talleres
de mecanica y estaciones de gasolina de su propiedad, fue una estrategia para
disminuir costos en los insumos y mantenimiento de los vehiculos; importar las
refacciones y adquirir directamente el combustible aseguraba a los empresarios
mas margen de utilidad y beneficio. En tanto, evitaban el pago del técnico u
operario para la revision mensual de su maquina, y el excedente o precio al
consumidor. Esta conducta empresarial Frank Knight la refiere en su obra como
empresarialidad, es decir, control de la relacién ingresos y gastos en favor de
una posibilidad de beneficio. Este ultimo entendido como el resultado de la
incertidumbre y las decisiones del hombre de negocios para minimizar los
recursos y mantener activa la estructura y operatividad de su compaiiia.3>®

Por ejemplo, el empresario José Solano invirti6 en dos compafiias de
transporte (La Garantia Limitada y Autobuses La Mensajeria) y en paralelo fue
fundador de la Sociedad Comercial de Automotores cuyo objeto era la compra-
venta de chasises para buses y camiones, ademas del alquiler de vehiculos a
empresas debidamente constituidas. Era un hombre con solvencia econdmica,
pues en las tres sociedades mencionadas, los haberes sociales fueron aportados
por dos 0 maximo tres socios, uno de ellos este personaje. Asociado con uno de
sus hermanos Juan Solano, establecieron en Tunja Autobuses la Mensajeria
para movilizar personas en buses de su propiedad a lo largo de las lineas que
conducian de la capital a jurisdicciones proximas (Boyaca, Ramiriqui, Arcabuco,
Miraflores), con un capital de $500 efectivo contribuido en partes iguales

ubicaron la oficina central y sus agencias intermedias.36°

359 KNIGHT, Risk, Uncertainty and profit, pp. 271-274.
360 ARB: Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N° 953 del 13 de diciembre de 1941, en
la que se consolida la empresa Autobuses La Mensajeria.
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Por un lado, el interés de José Solano era instalar sus negocios cerca y

en favor de su municipio natal (Boyaca), para asi mejorar el sistema de
transporte utilizado por la poblacién que llevaba sus cultivos al mercado central
en Tunja. Por otro, acrecentar su fortuna y perdurar en la actividad
transportadora, que en efecto fue uno de sus logros principales, pues
inicialmente se vincul6é con La Garantia Ltda. para explotar un bus marca Ford
que habia comprado con Antonio Gaona,®" y tan sélo cinco afios después se
convirtio en dueino del 50 por ciento de la misma, incrementando su capital de
$500 a $8000 de los cuales aporto la mitad. De igual manera, aumenté su plazo
de duracion y abrié nuevas rutas hacia Bogota, Duitama, Vélez, Puerto Olaya,
entre otros.362

Un caso similar fue la experiencia empresarial de Daniel Espinosa, quien
antes de vincularse al sector transporte era miembro de la compania Espinosa
&Cia. que vendia gasolina, aceite, repuestos y accesorios para vehiculos, y a la
par ofrecia servicio de reparacion de los mismos. Este taller se ubico en una de
las propiedades del empresario cerca a la plaza de mercado y a la variante que
llevaba a la Central del Norte.363 Su posicion fue estratégica para el crecimiento
del negocio, pues, tanto el mercado como la carretera mas importante del

departamento eran espacios muy transcurridos y obligatorios para entrar a la

361 Aunque el bus aparecia en el contrato de compra a nombre del sefior Gaona, se declaraba
ante notario que cada uno aporté ante la Casa Toro una suma de $1500 para adquirir el bus
marca Ford de carroceria color amarillo, franjas rojas y tapa del motor marrén. ARB: Fondo
Notaria primera del Circuito Centro, Escritura N°485 del 18 de junio de 1938, por la cual se
constituye una sociedad de hecho entre Antonio Gaona y José Solano para explotar una maquina
en la empresa La Garantia Ltda.

362 | a compariia Garantia representada por catorce socios, dentro de ellos José Solano solicitd
una nueva escritura de constituciéon en 1939, en donde se reformaron algunos estatutos y se
exponia el nuevo capital social de la misma ($ 500 en moneda corriente cancelados en partes
iguales por sus fundadores). En razén a su buen funcionamiento y la continuidad en su servicio
cumplidos los cinco afos de duracién, la empresa se conformé nuevamente bajo el compromiso
solidario de don José Solano con su amigo y conocido de negocios Marco Tulio Avendafio. Este
es un caso que explica ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°237 del
13 de febrero de 1946, donde se conforma nuevamente la Sociedad Comercial de Transportes
La Garantia Ltda.

363E| sefior Daniel Espinosa fue duefio de aproximadamente el 70 por ciento de la empresa. De
las 285 acciones en que se dividio su haber social, 205 eran de él, en tanto era socio capitalista
e industrial ya que aport6é $20 500, de los cuales el 70 por ciento se atribuia a un lote provisto de
edificios, maquinarias, gasolina, llantas y lubricantes que servian para el montaje de un taller y
almacén de repuestos de la misma. El 30 por ciento restante se podia destinar para préstamos
de dinero ainterés o adquisicion de bienes raices. De este modo, la sociedad dividia su inversion
en varios negocios: transporte, mecanica y finanzas ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito
Centro, Escritura N°477 del 17 de junio de 1941, por la cual se constituye la Sociedad Limitada
Espinosa & Cia.
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ciudad y a la central o terminal de transporte. Tan solo un afio después, el sefior
Espinosa figuré en la empresa Sociedad Cooperativa Departamental de
Transportes como uno de los fundadores y miembros del area administrativa; en
esta aporté un camién G.M.C modelo 1936 que serviria las rutas Tunja-Camino
Carare (Vélez, Puerto Berrio y Barrancabermeja). Su participacion en el consejo
de administracion demuestra el conocimiento de la actividad en cuanto a
reglamentacion, conservacion de unidades y manejo financiero, funciones que
aprendid a partir de su participacion como socio-mayoritario y gerente en la
sociedad de refacciones.364

Aunque la Direccion Nacional de Transportes y los estatutos internos de
las compainiias prohibian a los socios que se vincularan a dos empresas al mismo
tiempo, esta condicionante no fue un impedimento para Daniel Espinosa, cuyo
interés era mantenerse dentro del gremio a través de la asociacién a diferentes
empresas. En 1945, siendo aun socio de Cooperativa Departamental ingresa
como fundador a Transportes Boyaca S.A., en la cual aporta una accion de $300
pesos en moneda corriente y un vehiculo propio que operaria bajo un contrato,
donde, se mencionaba su responsabilidad ante cualquier riesgo. Al igual que en
las otras sociedades fue miembro de la junta directiva y encargado de definir su
reglamento, aprobar los compromisos de gastos e inversion y evaluar las
agencias o sucursales de estas.3%% El comportamiento del empresario se
caracterizé por situar sus negocios en la misma ciudad (Tunja), ser un agente
activo, reconocido y competente dentro de las empresas, y contribuir mas ya sea
en capital social o por medio de labor administrativa que los demas socios. En
efecto, Daniel Espinosa fue un empresario capaz de asumir la direccion de los
recursos dentro de un sistema o sector competitivo; 3¢ el conocimiento de las
tarifas, el mercado o competencia entre los transportadores y el comercio de los
insumos necesarios para la conservacién de las maquinas o carros fue una
ventaja ante aquellos transportistas que se asociaban a una compaiia sin saber

el funcionamiento de la misma.

364 ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°368 del 23 de abril de 1942,
instrumento de creacion de la Cooperativa departamental de Transportes.

365 ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°933 del 10 de octubre de 1945.
366 COASE, “La Naturaleza de la empresa”, p.573.
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Las relaciones familiares también fueron relevantes en la configuracion de

la red empresarial entre el transporte y la industria automotriz, y a su vez se
transformaron en una de las tendencias de los empresarios para permanecer en
el gremio. Antonio Gaona socio de la empresa La Garantia Ltda. en 1939 y su
esposa Maria Elena Forero de Gaona fundadora de la Sociedad Comercial
Automotor en 1940 eran un ejemplo de la necesidad de los transportistas por
mantener ciertos vinculos con los almacenes automotriz para garantizar la
distribucién y comercializacion de las refacciones que demandaba su vehiculo y
en general la compaiiia a la cual estaba asociado.3¢”

Los esposos permanecieron en el sector hasta 1945, cuando por titulo de
venta transfirieron sus derechos al sefior Marco Tulio Avendano, quien adquiri
lo correspondiente a Antonio Gaona por $500 moneda corriente y compré en
$5000 los aportes de la sefiora Forero.3¢® El empresario Avendafio era cercano
a los conyugues, ya que en las dos sociedades fungia como socio. No obstante,
pretendié ampliar su participacién y privilegios dentro de éstas, hasta convertirse
en inversionista mayoritario. Respecto al retiro contiguo de la familia Gaona se
infiere que las dificultades econdmicas generadas tras la Segunda Guerra
Mundial para importar los repuestos y por ende, conservar en buen estado los
vehiculos prestadores del servicio avivd un escenario hostil dentro de las
empresas; y aun mas en el caso de Antonio Gaona cuyo vehiculo modelo 1936
ya tenia nueve anos en uso o funcionamiento.

Sin embargo, cuando dos 0 mas empresarios con parentesco de grado
civil de consanguineidad eran socios de la misma compafia de transporte, se
prohibia que ellos durante el mismo periodo fueran miembros de alguno de los
entes administrativos.3%° Con esto se impedian manejos arbitrarios y decisiones

absolutas que beneficiaban unicamente a un pequefo grupo de los accionistas.

367 Véase ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°1238 del 30 de noviembre
de 1939, y Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°963 del 31 de octubre de
1940.

368 ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°1770 del 20 de noviembre de
1945 por la cual Antonio Gaona y Maria Elena Forero venden sus partes a Marco Tulio Avendario.
369 En Flota Norte S.A cuatro socios tenian vinculos familiares, dos eran hermanos y dos primos.
Los Chaparro manejaban ocho de las 50 acciones del capital inicial, ademas eran conocedores
de la actividad en el orden regional. Santiago habia estado vinculado a otras empresas como
Transportes Tundama y era duefo de un taller de repuestos (Gonzales y Chaparro) y, Saul habia
sido fundador de sociedades en Bogota. Véase NPSR: Escritura N° del 2 de junio de 1948
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En relacibn a la continuidad de los empresarios en la industria

transportadora, se observa que por lo menos dos de ellos buscaron mantenerse
en ésta desde la década de los cuarenta hasta mediados de los afnos sesenta
pasando por distintas companias. Es decir, al liquidarse la sociedad a la cual
estaban asociados, el capital acumulado como beneficio de la misma y la
experiencia en el ambito administrativo y operativo les permitia constituir otras
empresas o refundar las ya existentes.

Don Santiago Chaparro fue miembro de Transportes Tundama, contribuyo
con dos buses mixtos marca Ford, uno modelo 1939 y otro 1942 recién comprado
en casa automotor avaluados en $4 300. Suma que equivalia al 15 por ciento del
haber total de la empresa y que superaba los aportes de los demas socios.3"°
Como consecuencia de su primera inversion, en 1944 abrié un taller de compra-
venta de gasolina, grasas, repuestos y demas accesorios para revision y
reparacion de vehiculos; cuyo nombre fue estacion de servicios Tundama
Chaparro & Gonzales. En el cual invirtié con su socio $5 000 representados en
un terreno ubicado en el centro de Duitama (punto de afluencia de comerciantes,
negociantes y personas en general), una bomba de gasolina y $1 000 en
compresores, canecas, tanques y utensilios. Alli guardaban y hacian
mantenimiento las unidades de su empresa de transportes.3’' Disuelta cuatro
anos después Tundama Ltda.37? el empresario se convirtié en accionista de Flota
Norte S.A en 1948, permaneciendo hasta muy entrada la siguiente década,
cuando la sociedad aumentoé su capital de $75 000 a $105 000 y se transformo
en una de las empresas con mayor envergadura nacional, dada su modalidad de

servicio inter-regional.3"3

370 NPSR, Escritura N°213 del 26 de abril de 1942, en la que se conforma Transportes Tundama
Ltda.

871 NSSR, Escritura N°777 del 26 de noviembre de 1944, en donde se crea el servicio automotriz
Tundama Chaparro & Gonzales.

372 NSSR, Escritura N°363 del 15 de mayo de 1946, por la cual se liquida y disuelve la sociedad
Transportes Tundama Ltda.

373 Flota Norte S.A no solo es una de las empresas que continué su funcionamiento hasta la
actualidad, sino que es y fue la mas importante del departamento. El incrementé de sus capitales
y el giro que tuvo entre sociedad andénima y cooperativa ha sido el resultado del esfuerzo de
muchos empresarios, que se vincularon a lo largo del tiempo. Véase: Notaria del Circuito de
Duitama (citado en adelante como NCD), Escritura N°370 del 25 de mayo de 1956, donde
comparecio el gerente y contador de Flota Norte S.A para protocolizar Actas de Asamblea que
hacen mencidn del incrementd de capital, la apertura de oficinas y la importacién de vehiculos.
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El gremio conformado por los empresarios del transporte constantemente

vinculado con la industria automotriz boyacense fue aumentando conforme al
numero de empresas constituidas. Durante el periodo estudiado se vincularon
aproximadamente 250 transportistas, de los cuales un setenta por ciento era
conductor de su propio vehiculo, y el otro treinta contrataba un chofer y ayudante
encargados de cumplir con los turnos y rutas establecidas por la compainiia. El
numero significativo de socios-fundadores respondio a la estructura operativa de
las sociedades, es decir, aportar una maquina y costear un monto para
inmuebles, impuestos y cuestiones financieras le atribuia de manera inmediata
el caracter de asociado. Asi como la creacién de dichas companiias resulta del
interés colectivo o particular de distintas personas, se evidencié algunos
complejos familiares que dieron paso a la articulacion del sistema de transporte

con otros sectores como el comercio y mercado al por menor.

4.3.1 Fruto Mejia, un icono del transporte boyacense

Don Fruto Mejia nacié6 en Socha en medio de una familia y un municipio de
transportistas, lo cual le permitié conocer el mantenimiento y revision mecanica
de los carros, asi como la operatividad y el modo de funcionar de las empresas
y los circuitos camioneros (carga) en el orden regional y nacional. Fue
adquiriendo experiencia junto a su padre y amigos, quienes lo motivaron a
inclinarse por el negocio y, a su vez le ensefiaron a conducir camiones y buses.
La vision de empresario empezo6 cuando se vinculd como accionista en Acerias
Paz del Rio, lo que facilitd su ascenso econémico y social.3"#Esta industria se
consideré a mediados de siglo una de las mas modernas del pais, sus socios
eran personas conocidas en la dinamica econdmica nacional, de este modo
Fruto incursionaba en otros sectores y se mantenia en contacto con politicos y
proyectos de modernizacion que se desarrollaban en Colombia.

Por ejemplo, fue admitido dentro de la construccion de un oleoducto en
Putumayo, cuyo entorno geografico de ciénagas y lodazales causaba temor a un
sin numero de conductores, empero el espiritu aventurero del sefior Mejia como
narra él mismo para el diario EI Tiempo le permiti6 acrecentar su fortuna y

expandir sus actividades:

874ADEL, El Tiempo, “Fruto Mejia, el motor del transporte”, 31 de enero de 1997.
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“Yo hice primero el recorrido -contd- en una volqueta y nada me sucedié. Luego llevé

varios conductores, a los que obligué a viajar con sus esposas vy llevar, entre sus
provisiones, leche y brandy para evitar que se les bajara la tensién. El trabajo consistia

en transportar 70 mil metros de gravilla, labor que nosotros hicimos en 15 dias”.%75

Por dicho trabajo exigido pagos e indemnizaciones que superaron treinta
millones de pesos, con este capital compré a bajos costos vehiculos de
transporte en diferentes regiones, los cuales en ocasiones comercializaba en
Bogota. Tras conocer el gremio, sus necesidades y algunos de los transportistas
de mayor trayectoria en la zona comprendida por el altiplano cundiboyacense,
adquirié en 1960 la empresa Rapido Duitama fundada desde mediados de los
afios cuarenta por don Mardoqueo Rivera.3’® A partir de dicha compafiia adquirio
y fundd otras sociedades como Expreso Paz del Rio y Flota Magdalena, la
primera cuyo objeto desde 1970 fue la comunicacion de los municipios del centro
de Boyaca con los principales espacios de movilidad en el norte (Gulican, El
Cocuy, Socha y Soata) y, la segunda conformada desde 1950 en medio de un
contexto de violencia politica cruento, que no impidié su ampliacion del servicio
alrededor de los departamentos por donde circula el rio Magdalena
(Cundinamarca, Antioquia, Tolima, Huila y Caldas).%’”

Su participacién en la politica y la influencia que tuvo los principios
liberales en sus ideas, costumbres y accionar empresarial lo convirtieron en un
icono de la modernizacion del transporte en Colombia, pues durante la incursion
en las compafias de pasajeros y carga donde fue socio, introdujo los buses
Dodge con motor P900 que ampliaron la capacidad transportadora de 28
pasajeros a 32 o 40. Ademas incorporé una nueva modalidad de servicio
interdepartamental a través de los “super-buses” o gaselas que ofrecieron mayor
comodidad, mas potencia en el motor, altas velocidades para carreteras y el
numero de asientos (41).3’® Estos vehiculos de lujo se transformaron en una

amenaza para las otras empresas de transporte, pues los usuarios preferian

375 ADEL, El Tiempo, “Fruto Mejia, el motor del transporte”, 31 de enero de 1997.

376“Historia del Rapido Duitama”, en:
http://www.elrapidoduitama.com/web/index.php?option=com_content&view=article&id=59&ltemi
d=74, [Consultado el 15 de junio de 2014]

377“Flota Magdalena 60 afios recorriendo Colombia”, en:
http://www.eldiario.com.co/seccion/ESPECIALES/flota-magdalena-60-a-os-recorriendo-a-
colombia090730.htmlJ, [Consultado el 20 de agosto de 2015]

378 ARB, Informativo Boyacense, “Rapido Duitama entrega nuevos buses”, 26 de mayo de 1972,
p.6
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dichas unidades para viajes largos e incluso para la movilidad de Duitama a
Tunja, que era una de las rutas donde mas sociedades habian.

Mientras algunas empresas ofrecian el servicio a las tarifas contempladas
por el gobierno, Rapido Duitama bajaba el costo de los pasajes y utilizaba carros
mas modernos y adecuados al estado de la red vial boyacense. La decision que
tomé Fruto Mejia de reducir los precios en algunas rutas principales (Tunja-
Bogota, Sogamoso-Bogota) derivé de las ventajas de sus compaiias, en cuanto
al establecimiento de sus propios talleres automotriz y los vinculos con las
instituciones del transporte, particularmente con el Instituto Nacional de Transito
y Transporte (INTRA), donde este empresario interfiri6 en la designacion de
funcionarios o empleados cercanos a su circulo social y familiar. Socios de otras
empresas manifiestan la capacidad de Fruto Mejia en el control de los distintos

sectores que integraron el negocio del transporte:

El los creo en los setenta por lo que tenia vehiculos propios no solamente en la Paz
del rio, sino en la Duitama y en la Flota Magdalena, tenia talleres y bomba de gasolina,
todos eran aqui en Bogota. Siempre Fruto Mejia tuvo su taller donde le arreglaban los
buses de él, le hacian mantenimiento a los buses de él. Pero se tenian otros talleres
de proveedores de servicio donde los afiliados llevaban sus buses, en una época
estuvo un taller que se llamaba Almacén y Taller los andes. El duefio de ese almacén
era socio de la Paz del Rio, entonces él recibia los buses de los afiliados, los arreglaba
en todo aspecto carrocerias, frenos, motores, transmision y toda la parte eléctrica.
Pero generalmente los buses de la familia siempre se mandaban a los talleres de

ellos.37°

Ademas de la injerencia que este personaje tenia en instituciones
gubernamentales, él era presidente y miembro de algunas asociaciones de
transporte tales como la Corporacién Nacional de Buses Terrestres,3%° donde
aprovechaba su poder e influencia para la toma de decisiones en cuanto a paros
y agremiacion de empresarios que sirvieran para difundir y defender sus
derechos y exigencias dentro del sector. En distintas ocasiones manifestaba la
necesidad de unificarse como grupo industrial, pues consideraba que habia un
descontrol y crisis proveniente del establecimiento de horarios de hecho que
arruinaban a las compafias cumplidoras de los itinerarios prescritos; fungié

como emisor ante los medios de comunicacion, de este modo se convirtid en

379 Entrevista a Cesar Guacheneche, socio fundador de Expreso Paz del Rio, realizada el 10 de
enero 2014.
380 ADEL, El Tiempo, “Aguda Division en el transporte por buses”, 06 de octubre de 1977, p.30
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icono y lider de los transportadores por su capacidad como promotor politico
bondadoso, que por un lado convencia a los usuarios para no causar molestia,

y por otro intervenia en los cambios dentro de la politica publica.

4.4 Crecimiento, capitales y evolucion de las empresas de transporte

Las sociedades de transporte en Boyaca se constituyeron con haberes sociales
que oscilaron entre los $500 a $90000, el aporte inicial de cada una dependia de
varios elementos, si el capital estaba representado por el avaluo de los vehiculos
de los empresarios, o si éste se pagaba en efectivo. Por lo general, los montos
que no superaban los tres mil a cuatro mil pesos correspondian a dinero en
efectivo dividido en partes iguales entre los socios, el cual se utilizaba para los
insumos de oficinas y los periodos de crisis financiera. En estas compafiias los
vehiculos eran propiedad de cada transportista, a quien se responsabilizaba de
su mantenimiento y revision periddica.

La actividad transportadora de pasajeros recaudd durante el periodo
estudiado un total aproximado de 506 230 pesos moneda colombiana, que al
contrastarse con otros rubros como la industria pesada y manufacturera podria
verse como una inversion poco significativa, pero de gran importancia para el
entramado productivo local. En tanto la fuente de capital y el objetivo social de la
misma permitié la estabilidad de la economia regional a través del vinculo
demografico y mercantil con espacios interdepartamentales.

Al analizar lo percibido para la consolidacion del sector en las tres décadas
antes mencionadas (apartado 4.1) se aprecia que los afos treinta solo aportaron
el dos por ciento del capital empresarial, por el contrario la década de los
cuarenta y cincuenta representaron el 58 y 40 por ciento respectivamente. Si
bien la primera cifra equivalié a la mitad de la inversion, la segunda agrupé la
participacion de tan sélo 9 compaiias dentro de las cuales se encontraban tres
consideradas de envergadura nacional, es decir que fueron y son empresas cuyo
haber social facilité la designacién de zonas de servicio estratégicas para el
crecimiento de las mismas. Esto no implica que durante los afios cuarenta no se
hayan consolidado sociedades de dicha magnitud, sin embargo de las 16
conformadas en ese periodo el 80 por ciento fueron companias de caracter

intermunicipal que no lograron competir ante las demas (véase grafico 10).
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Grafico 10. Capital empresarial y diferencias de inversién en el transporte de Pasajeros
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Fuente: Elaboracién propia con base en fuente notarial (1930-1965).

Usualmente las empresas constituian diferentes fondos para la
organizacion de sus finanzas (pasivos, activos y beneficios). Al llamado de
reserva legal se destinaba entre el 10 y 20 por ciento de las utilidades netas
anuales o semestrales que resultaran del balance general, éste se utilizaba para
el pago de cesantias y sueldos de empleados, la cancelacion de impuestos y la
compra de unidades en las sociedades que se ocupaban de renovar su parque
automotor. No obstante, en algunas companias esta proporcion variaba si la
suma atesorada era superior al 50 por ciento del capital social, el monto restante
se distribuia entre las utilidades o se disponia para capitalizar e incrementar el
total de acciones.38'

De igual forma, se extraia del producido bruto de cada maquina un 10 por
ciento asignado para el fondo de garantia individual, los gastos de administracién
y el fondo comun o social. Los porcentajes correspondientes a cada seccion, asi
como el empleo respectivo dependian de los estatutos de cada compaiiia. Sin
embargo, se encuentra que el primero se disponia para robo o pérdida de carga

transportadora, perjuicio a terceros y pago de obligaciones contraidas por el

381 |as empresas Trans Bolivar Ltda. y Transportes Boyaca S.A utilizaron esta disposicion para
expedir o colocar a la venta sus acciones de preferencia a suscriptores que fueran transportistas.
Con esto no sélo incrementaban su haber social sino que valorizaban el titulo de accién, es decir,
adquirian mayor capacidad tributaria y mas facilidades para la inscripcién de rutas y matriculas
de nuevas unidades. Véase respectivamente NPSR, Escritura N°661 del 30 de septiembre de
1943; ARB: Notaria primera del Circuito Centro, Escritura N°933 del 10 de octubre de 1945.
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socio ante otras entidades financieras.®? El segundo se ocupaba para sueldo de
gerente, tesorero y revisor fiscal, asi como arrendamientos, cuestiones de oficina
(enseres, papeleria, servicios), expedicion de planillas y tiquetes ante las
autoridades gubernamentales.383 Finalmente, el fondo comun era un sistema de
ahorro que tenian los socios para momentos de pérdidas o bajas de capital, se
depositaba a una cuenta o caja bancaria, y en caso de disolucion el liquidador
designado por la empresa debia dividir las cuentas con y para cada uno de los
socios.384

Generalmente las sociedades realizaban sus consignaciones al Banco de
Bogota, primera entidad bancaria establecida en Colombia hacia 1870 que se
convirtié en la mas exitosa a principio del siglo XX. Si bien en sus inicios se
encontraba centralizada y operaba unicamente desde la capital fue ampliando
su cobertura geografica al fusionarse con otros bancos regionales, uno de ellos
el “Nuevo Banco de Boyacda”.?8 Sus nuevas filiales le confirieron un titulo de
confianza en otros sectores que acrecentaron sus operaciones financieras
facilitandole la emisién de billetes, las relaciones con el mercado exterior y la
apertura de cajas o cuentas empresariales. Tanto el transporte como el comercio
y las industrias manufactureras depositaron sus fondos de ahorro, dieron
apertura a créditos y constituyeron cajas de gasto o reserva en dicho banco.38¢

No todas las empresas de transporte siguieron este patron o estructura
financiera, Autobuses Saurer establecié un sueldo mensual a los socios que
oscilaba entre los $100 a $120, los cuales se deducian de sus utilidades liquidas
al finalizar el afio. A la par instituyd un fondo de gastos generales que se
asignaba a indemnizaciones y pagos a terceros (abogados, dignificados) para
los accidentes donde el conductor fuera culpable, y el restante del producto final
se destinaba para los costes de agencias, salarios a empleadores, cancelacion

de impuestos (renta y placas), al igual que las matriculas de vehiculos y rutas.38’

382 NSSR, Escritura N°788 del 13 de noviembre de 1946, en la que se constituye Rapido Duitama
Ltda.

383 NPSR, Escritura N°107 del 12 de febrero de 1946, por la cual se solicita prorroga a la sociedad
Automoviles la Colombiana.

384 ROBLES, L., Cdédigo de Comercio de la Republica de Colombia, Capitulo 1, Secciéon Sexta,
Art. 539, p.95.

385 ACUNA RODRIGUEZ, O. “Aproximaciones a la historia empresarial de Boyaca”, pp. 4-5.

38 MORA CUARTAS, A., SERNA RODRIGUEZ M.; “La entidades bancarias en Colombia”, pp.
3, 7-8.

387 ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°729 del 6 de noviembre de
1930, que ratifica la fundacién de Autobuses Saurer.
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Del mismo modo, La Garantia Ltda. estipulé que del producido en tiquetes el 90
por ciento cada mes se integraba a la cuenta del propietario de la maquina y el
10 por ciento sobrante le pertenecia a la sociedad para propaganda,
administracion y utileria.388

Las modificaciones entre una y otra compafia obedecieron a las
transiciones que tuvo la actividad y orden empresarial del transporte, es decir,
los primeros afos de fundacidn de sociedades regionales tuvo un caracter mas
empirico y colectivo, pues el estatuto interno de las empresas solo exigia algunas
menciones sobre capital, administracion y contabilidad o balances generales de
inventario. Sin embargo, con la reglamentacién de 1945 el Estado exigid la
consolidacion de al menos un fondo de reserva; a su vez obligd a las companiias
por un lado a asegurar sus vehiculos, y acarrear mas gastos en inscripcion y
matricula de los mismos, y por otro solicité informes mas detallados en cuanto a
los activos, bienes inmuebles, producido mensual evidenciado en tiquetes y
costos de viajes, gastos de oficina, agencias e insumos requeridos para el
mantenimiento de las maquinas.

Al mismo tiempo pretendia controlar las finanzas y utilidades de las
sociedades, para evitar asignar lineas o rutas a aquellas empresas que
evidenciaban con anterioridad quebrantos en sus haberes sociales y capacidad
de ahorro o acumulacion de dinero.

Esto motivo dos situaciones, una a corto plazo la proliferacion o entrega
inmediata y desorbitada de licencias de funcionamiento sin notificaciones o
requerimientos minimos. Y otra, a largo plazo la fusion y/o quebranto de ciertas
companfias incapaces de competir tanto econdmica como operativamente con
sociedades cuyo radio de servicio rebasaba las fronteras politico-administrativas
del departamento, para incrustarse y conformar un sistema de transporte
regional que articulé a los dos Santanderes, Cundinamarca, la comisaria de
Casanare con Boyaca. Las jurisdicciones mencionadas a nivel de usuarios
fueron significativas, en tanto desde alli provenian comerciantes con productos

de tierras mas calidas, y partian familias a visitar parientes o en busqueda de

38 Este porcentaje se modifico en 1942 cuando la empresa solicité prorroga, e incrementd su
asignacion mensual a 15 por ciento quincenal. ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro,
Escritura N°1238 del 30 de noviembre de 1939, a través de la cual se constituye la sociedad
colectiva La Garantia.
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espacios vacacionales que ofrecieran clima y paisajes distintos a los de su
cotidianidad.

La regularizacion y vigilancia en torno al transporte se acentud a partir de
década de los cincuenta cuando se expidié una nueva normativa de la actividad,
donde el registro de las empresas se evaluaba de acuerdo al reglamento de la
misma, la relacion detallada de cuentas al por menor y los contratos de
administracién de vehiculos. Esta informacidén adscrita se enviaba tanto a las
Camaras de Comercio como al Ministerio de Fomento, instituciones que
supervisaban sus libros de contabilidad y el numero de maquinas activas.

En relacion al proceso de liquidacion se conoce con certeza los motivos
de tres sociedades que se disolvieron durante la década de los cuarenta e inicios
de 1950 en razén a las nuevas disposiciones del sector y algunas problematicas
internas de las mismas. En el caso de la compafia Domingo Pérez H. Ltda. los
socios, en particular Domingo Pérez quien era representado legalmente por Juan
Rios originario de San José de Cucuta manifiesta su insatisfaccién en torno al
manejo del negocio, y considera que hubo un abandono de la sucursal ubicada
en Duitama (domicilio principal de la empresa). Pues las mercancias y repuestos
enviados desde Cucuta eran muy costosos y con reducido margen de utilidad, lo
cual no permitia fiar como se hizo durante el tiempo que estuvo instalado. Los
saldos incobrables superaban los montos en efectivo correspondientes a ventas
y ganancias mensuales. De igual forma, sugirié que al vivir los socios en dos
ciudades diferentes existieron problemas de comunicacion incluso para el pago
de pasivos o deudas de ésta. Dada la situacion tan compleja decidieron liquidarla
tras haber vencido su plazo y distribuyeron por mitad los beneficios o pérdidas,
dejando claro que el socio Fuentes podia retirar sin problema sus instalaciones
para expendio de gasolina.38®

En contraste con el escenario de discordia presentado por la compafia
Domingo Pérez H. Ltda., los empresarios y socios de Transportes Tundama
decidieron liquidarla y darla por terminada debido a la fuerte competencia que se
intensificé durante los anos previos a su disoluciéon (1946). No obstante,

389 E| objetivo final era dejar el negocio bajo el control y poder Gnico del socio Pérez, quien estaba
facultado para continuar con él, comprometiéndose a la cancelacién de deudas y a la
reorganizacion de la venta de repuestos a los carros que vinculaba. NPSR, Escritura N°704 del
22 de junio de 1943, que da paso a la disolucidn definitiva de la empresa Domingo Pérez H. Ltda.
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adjudicaron un valor para la razon social de la empresa por $240, pues de
antemano conocian las facilidades que estaba dando la Direccién Nacional de
Transportes y Tarifas para la instauraciéon de sociedades. Ellos concluyeron el
negocio antes que presentara altas pérdidas sociales y especulaciones
negativas de funcionamiento y aporte al sector. Por consiguiente, se observa en
el balance general expuesto en acta asamblearia una utilidad liquida de $10613
que resulta de congelar los activos ($57079) y pasivos de la misma ($46455);
beneficios que se dividieron entre los socios conforme a su participacion

economica inicial (véase cuadro 21 y grafico 11).3%
Cuadro 21.

Ganancias liquidas retribuidas a los socios de Transportes Tundama Ltda.

Empresario Utilidades (en pesos) Porcentaje
1.Rafael Becerra 1065 10.1
2.Rafael Camargo 942 8.9
3.Santiago Chaparro 1762 16.6
4.Gumersindo Gonzales 696 6.5
5.Ismael Flechas 1024 9.6

6.Raul Gomez 532 5

7.Joaquin Parra 737 6.9
8.Julio Sandoval 737 6.9
9.Luis Sandoval 819 7,7
10.Jorge Sarmiento 286 2.7
11.Jesus Ojeda 1065 10.1
12.Victor Zambrano 942 8.9

Fuente: Elaboracion Propia con base en Escritura N°213 del 23 de abril de 1942 y Acta
Asamblearia de 31 de julio de 1945.391

El capital original de la compariia en 1942 era $28400 representados en
los trece vehiculos aportados, lo cual infiere un aumento del ingreso bruto del 50
por ciento en menos de cuatro afios frente a un margen de ganancia neta del 37
por ciento sobre el haber social, que se repartio entre los socios acorde al avaluo
de su unidad incluyendo el dinero correspondiente al transportista Alberto

Guerrero, quien se retird de manera voluntaria poco tiempo después de su

390 NSSR, Escritura N°363 del 15 de mayo de 1946, donde se resuelve terminar Transportes
Tundama Ltda.

31| a particion de ganancias se realizo en base al capital adscrito y la razén de 0.4 por cada peso
contribuido, la cual acordaron los socios por acta de asamblea. Por ejemplo, si el socio Santiago
Chaparro habia aportado $3 300, se multiplicaba dicho capital por la fraccidon establecida y de
esto resultaba el total de su beneficio.
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registro.3%2 A partir de este caso podria plantearse que el negocio del transporte
era rentable en la medida que los empresarios no perdian su aporte inicial (dinero

o bien inmueble), por el contrario percibian utilidades fijas relevantes.

Gréfico 11. Margen de utilidad empresarial de Transportes Tundama Ltda.
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Fuente: Elaboracion Propia con base en Escritura N°213 del 23 de abril de 1942 y Acta
Asamblearia de 31 de julio de 1945.3%

Al parecer tres de sus fundadores (Rafael Camargo, Victor Zambrano y
Jorge Sarmiento) adquirieron el giro social en 1949 para conformar nuevamente
a Transportes Tundama, transformandola en sociedad andénima pionera del
servicio de modalidad urbana e inter-municipal en taxis. Empero, su estabilidad
y nuevo periodo de fundacion perduraria tan solo un mes, cuando los
empresarios decidieron liquidarla por incumplimiento de la normativa y caracter
moderno de la industria del transporte, pues no llevaban registro en escritura
publica del ingreso y salida de socios o afiliados inscritos con un vehiculo de su
propiedad, y a su vez infringian con los compromisos de organizacion que exigia
la actividad, ya que la mayoria de sus socios se retiraron y renunciaron a sus

obligaciones trascurrido una semana o dos de su constitucion.3%

392 NPSR, Escritura de creacion de la sociedad de Transportes Tundama Ltda. N° 213 del 23 de
abril de 1942.

3% En el grafico la numeracion del 1 al 12 corresponde a los socios fundadores de la compaiiia,
la serie 1 representa la ganancia obtenida en pesos, y la serie 2 ejemplifica el porcentaje recibido
por cada uno respecto al valor total de la utilidad liquida.

394 Se adjudicé a cada empresario $300 por capital aportado, $405 por utilidades y un cinco por
ciento del producto bruto de fletes y la suma del total de tiquetes vendidos hasta la fecha de
reunién (31 de julio de 1949)
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Por resolucién general las seccionales de Transporte debian estar

informadas de variaciones en la capacidad de las empresas, y cambios en el
empadronamiento de unidades. A la par ninguna sociedad podia mantenerse sin
por lo menos la mitad de sus socios-fundadores (en Transportes Tundama solo
quedaban 15 de los 60 que firmaron acta de constitucion).3% Mas alla de esto se
observa premura e insuficiencia en el proceso de creacion de algunas
companiias, que sin revisar la legislacidén respectiva y conocer previamente su
funcionamiento u organizacion industrial decidian iniciar sus negocios.
Transportes Tundama es un caso, sin embargo se referencian otros como
Sociedad Continental de Transportes que en un afo, maximo dos expedian o
solicitaban ante notario cambios en su escritura inicial por falta de articulos que
no habian contemplado y hacian parte de la disposicion ordinaria para su filiacion
legal.

Por otra parte, se encuentra que algunas empresas ya sea en su
establecimiento o disolucion recibian ingresos por concepto de ferrocarriles.3%
Estos concernian al pago que realizaba la companiia Ferrocarriles Nacionales
por movilizar a sus trabajadores, o por cargos de firmas-contratos en donde las
sociedades de transporte se encargaban de trasladar parte de la carga hacia los
ramales comprendidos en la ruta Duitama-Cucuta. Es decir, los camiones y
chivas trabajaban en conexion con la red férrea percibiendo una retribucion por
tonelada y/o peso total de la mercancia.

Los problemas en materia de transportes hacia finales de la década de los
sesenta se agudizaron aun mas, en especial la excesiva competencia que
provoco multiplicidad de reclamos por parte de las empresas prestadoras del
servicio. Los duefios y gerentes de Cooperativa Flotax Duitama, Transportes
Bolivar S.A y Flota Norte Ltda. hicieron un llamado al presidente Alfonso Lopez
Michelsen, en el cual manifestaron la existencia del monopolio de Fruto Mejia
(Rapido Duitama y Expreso Paz del Rio Ltda.) a quien las entidades de

transporte le permitian despachar buses cada cinco minutos a lo largo del dia,

395 Tema abordado de manera mas amplia en el capitulo 3.

3% A |la empresa Colombiana Ltda. se le transfirieron 0.25 pesos por tonelada cargada y
entregada en el lugar de destino, de lo contrario al presentarse problemas y perdidas de la
mercancia ésta sociedad se responsabilizaba de compensar el dafo. Véase: NPSR, Escritura
N°136 del 21 de febrero de 1946, en la cual se funda Transporte Colombia Ltda.
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ademas le dejaban ubicar sus vehiculos automotores en sitios privilegiados,
unicamente porque eran autobuses mas modernos y de mayor capacidad.

Ademas sefialaban las influencias politicas de este transportista en cuanto
a la designacion de rutas, itinerarios y licencias de funcionamiento de otras
companias, es decir, el gremio suponia que él aprobaba o rechazaba la
existencia de una u otra sociedad. En este sentido, consideraron que la
saturacién tanto de buses como de taxis en Duitama, Tunja y Sogamoso era
consecuencia del exceso de vehiculos que matriculaba Fruto Mejia en las rutas
intermunicipales Bogota-Tunja-Duitama-Sogamoso-Paz del Rio. Finalmente, las
compainias que reclamaron al gobierno nacional, amenazaron con retirar y
entregar sus vehiculos al Instituto de Transportes, para que garantizara su
subsistencia y la de centenares de familias.3%”

El escenario del transporte regional no era una coyuntura sino resultado
de una secuencia de errores del gobierno y las entidades regulatorias de la
actividad, en Boyaca desde los afios cuarenta se concedieron un sin numero de
licencias a particulares y compafias para operar en determinadas rutas,
situacion que generaba descontento a empresas consolidadas desde afos
anteriores, las cuales habian organizado el sector en el departamento y fuera
de é1.3% Por ejemplo, se puede mencionar a Transportes Bolivar, Lineas Carare
y Occidente, La Garantia Ltda, Transportes Tundama, entre otras que sin una
fijacion de lineas de servicio se establecieron en todas las zonas y provincias
de Boyaca.

Mas alla de las quejas presentadas se observa la omision y negativa de
ellas por parte del gobierno, pues durante 1946 y 1953 se multiplicé al doble el
numero de empresas existentes y con esto se incrementé la congestion y
competencia de la actividad transportadora. Cabe sefalar que la constitucion
aligerada de sociedades del transporte de pasajeros fue efecto de la facilidad
que tenia a nivel legislativo su instauracion, los pequefios caudales que exigia la

vinculacién de una persona como empresario o socio-fundador, y la rentabilidad

397 Aunque el sefior Mejia era un representante del gremio a nivel nacional, era despreciado por
la actividad regional por el control econémico y politico en las zonas de servicio. APFD, Carta y
denuncia abierta a la opinidon publica redactada por Flotax Duitama y apoyada por las otras
empresas, 17 de julio de 1978.

398 AGNC, El tiempo, Varios Problemas entre los transportadores de Boyaca, 7 de enero de 1943,
p.2
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que parecia tener la movilidad de personas y carga en el departamento debido
al creciente proceso de urbanizacién y a la cercania con la capital del pais.

Si bien dicha proximidad con Bogota se asumié como ventaja para la
expansion de las rutas de transporte, en muchos casos se vio como un fendmeno
de dependencia que imposibilitd la apertura del mercado y produccion interna,
ya que alli se abrian espacios para el transporte, pero se competia en precios y
comercio de productos casi idénticos. Como solucion se propuso salir del
“embotellamiento” vial y econdmico para mirar hacia otros lugares como Cucuta
y Bucaramanga.3%

En base a dicha propuesta, se plantea que las companias con rutas o
servicio hacia estas ciudades lograron solventar la exagerada competencia,
pues como se ha mencionado en su gran mayoria las empresas funcionaron en
torno a la linea comprendida entre Bogota-Sogamoso, sin fijarse en las
posibilidades y volumen de pasajeros existentes hacia otros espacios. Es decir,
las sociedades cuya capacidad transportadora les permitia expandir su negocio
a diferentes lugares, dejando a un lado servicio centralizado en las grandes
ciudades fueron aquellas que lograron mantenerse en la actividad por tres

décadas o mas.

399 ACS, Accion Civica, Los transportes en Boyacd, 27 de noviembre de 1954, pp. 3, 6.
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CONCLUSION

El transporte en Colombia ha sido considerado un servicio integrador tanto social
como economicamente, su importancia ha estado determinada por los procesos
histéricos y las demandas cambiantes de una sociedad en movimiento. Sin
embargo, el origen de un nuevo sistema respecto al anterior, dependié del
manejo y las caracteristicas morfolégicas de un pais geograficamente diverso y
complejo. Aunado a ello las diferentes modalidades (fluvial, férreo, o por
carretera) tuvieron un uso y desarrollo regional distinto acorde a las dinamicas
territoriales y necesidades econdmicas propias de sus tejidos productivos.

Asimismo el control y construccién de los sistemas de transporte y su
infraestructura por lo general se concesionaron a empresas extranjeras
(inglesas, alemanas y norteamericanas), que regulaban en muchas ocasiones
bajo su autonomia las tarifas y rutas. Es decir, la intervencién gubernamental se
redujo a la aceptacion de proyectos y la promulgacion de algunas leyes
regulatorias en favor de la anhelada pero tardia idea de integracion del interior
con las fronteras y zonas maritimas.

Los puertos, el rio Magdalena y la red férrea constituida alrededor de
espacios regionales estratégicos para la economia nacional sirvieron a finales
del siglo XIX para comercializar los enclaves agricolas y manufactureros
direccionados a flujos de mercado externo, no obstante los proyectos incipientes
de modernizacion desplegados a principios de la pasada centuria modificaron la
racionalidad del transporte, en tanto este tuvo como objetivo principal la
movilizacion de carga, mano de obra de la industria y maquinaria importada para
el crecimiento de la misma, al igual que la conexion interregional de los
departamentos. La transicion encontrada entre los sistemas radicé por un lado,
en el incremento productivo de los diferentes rubros, y por otro en la reduccién
de costos y tiempo de movilidad. Empero uno de sus principales problemas fue
el afan de la clase politica por implementar cambios sin prever presupuesto y dar
solucion a los conflictos que ya se tenian, por ejemplo la falta de articulacion de
las lineas ferrocarrileras o el deterioro de estas debido a la carencia de técnicas
para su conservacion.

El camidén como antecedente principal del transporte de pasajeros fue un

medio autosuficiente desde el orden empresarial y econémico, pues suplié las
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insuficiencias del ferrocarril facilitando la unificacién de centros de distribucién y
consumo en el mercado interno. Aunque se adapté a las limitaciones de las obras
publicas a nivel de carreteras, el atraso en estas ultimas impidié su expansion
hasta mediados de los afos cuarenta, cuando las reformas de corte liberal
incentivaron algunos ramos (infraestructura, servicios, mercado laboral, entre
otros). Por otro lado su implementacion entrevio la importancia econémica del
espacio conformado por el corredor comercial e industrial existente entre
Boyaca, los Santanderes, Bogota y posteriormente los llanos Orientales, en
donde se concentraron algunas de las empresas cementeras, siderurgicas,
metal-mecanicas y de servicios mas relevantes del pais.

Si bien la vinculacion de Boyaca a este espacio productivo regional le
permitid intercambios de productos agricolas, inclusion a la politica econémica
del pais que beneficid las zonas colindantes con el centro administrativo e
institucional consolidado en su capital Bogota. Y lo convirtié en foco para sedes
de algunas industrias constituidas en otros departamentos, cuyo crecimiento
empresarial dependia de la ubicacién geoestratégica de sus bienes. Este en si
mismo da cuenta de procesos y dinamicas economicas locales caracterizadas
por un entramado productivo que se dedicé a diferentes actividades;
agropecuaria, empresarial, artesanal e industrial, donde la transicion de una
economia rural hacia otra primordialmente urbana erigié la forma como se
desarrollaron y relacionaron dichas actividades.

Por consiguiente se deja de lado la hipotesis que refiere a Boyaca como
un espacio dependiente y subestimado por la economia capitalina, en cambio se
plantea que el tejido regional boyacense amplié y facilité las dinamicas propias
del altiplano, en tanto abastecié de insumos y cultivos, configuré una red de
transporte que incluyé las demandas de mercados y usuarios no solo de Bogota
sino de Bucaramanga, Cucuta y jurisdicciones préximas a Puerto Berrio, y
finalmente dot6 de fuerza laboral a fabricas, compafiias u oficinas situadas a su
interior.

A su vez se revierte la consideracién de atraso, bajo la cual se ha
catalogado a la dinamica econémica boyacense desde la historiografia partidaria
de las teorias de modernizacidn u otras versiones ortodoxas de la economia del
desarrollo, donde se identifica e iguala a dicha modernizacién con el crecimiento

de la industria. En la presente investigacion se expone que mas alla de las
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industrias instaladas en el departamento, el comportamiento empresarial tanto
en el sector servicios (transporte, bancos) como en la agricultura y el comercio
es un factor decisivo para los cambios economicos regionales. De modo tal, los
negocios familiares con predominio de capitales oriundos de la region que
resultaban del interés de personas procedentes de la misma fueron
fundamentales para la configuracion y vinculos entre las empresas y diversos
sectores.

Inicialmente el objetivo de la investigacion planted un estudio en torno a
la conformacion y evolucion histérica de las empresas de transporte de pasajeros
en Boyaca, no obstante conforme avanzaba la sistematizacion y analisis de
fuentes el trabajo amplié su perspectiva hacia otros aspectos inherentes a dicha
modalidad, sin los cuales no podria entenderse su crecimiento y operatividad. La
politica publica que le determind categéricamente, es decir, fij6 sus
caracteristicas, objetivos y formas de organizacion administrativa que le
diferenciaba respecto a otros sistemas de transporte, y a su vez lo sujetd en
cuanto a expansion del servicio y coste del mismo. De igual manera, la
infraestructura o red vial regional marco las zonas de mayor dinamica socio-
econdmica, pues el trazado de carreteras o caminos de herradura se proyectaba
con un fin especifico de forma tal que se cumplieran medianamente las
demandas sociales, beneficios politicos y exigencias empresariales.

La iniciativa del transporte de pasajeros en Boyaca surgi6 del interés de
un grupo considerable de empresarios, quienes a través de pequefias y
medianas fortunas compraron algunos vehiculos o aportaron cierto capital al
haber social de cada una de sus compafias. Entender el proceso de
constitucion, las problematicas entre estas y su impacto a nivel de cambios o
beneficios para el espacio regional estudiado, implicé realizar una aproximacion
a la historiografia empresarial como referente metodoldgico por medio del cual
se respondi6 a varias de las inquietudes planteadas.

Por ejemplo, el actuar empresarial de los transportistas que en muchos
casos no tenian una experiencia al interior del sector, pues estaban relacionados
con actividades agricolas, comercio al por menor, y servicios profesionales les
exigié convertirse en conductores de sus propias unidades para asi acercarse al
funcionamiento de las agencias, manejo de las planillas, promedio de usuarios

diarios, y costos de recorrido segun distancia y estado de la via (gasolina, llantas,
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repuestos, aceite); elementos imprescindibles para la planeacion de su inversion
en cuanto a gastos y utilidades netas obtenidas, asi como la gestion de
solicitudes ante instancias gubernamentales en favor de la ampliacion de sus
rutas e incremento de los precios por tiquete. En suma al empresario le
correspondio vigilar la operatividad del servicio, registrar las finanzas mensuales
y semestrales que presentaria frente a las juntas directivas, y acrecentar su
capital ya sea en la empresa o en rubros relacionados con la misma (industria
automotriz).

El comportamiento empresarial y el devenir del sector condicionaron tal
como se sefalo en la hipodtesis, la evolucion y cambios dentro de las compainiias
de transporte, que dentro de su natalidad empresarial refieren un proceso
cronoldgico en relacion al numero de sociedades creadas por afio o periodo.
Pero dialéctico en la forma de vincular su capital y en el uso de tacticas para
superar las limitantes economicas e histéricas que se originaron a consecuencia
de la fuerte competencia y el desorden interno de la actividad. En otros términos
las empresas invirtieron sus haberes segun radio de operacion (urbano,
intermunicipal o interregional), tipo de sociedad que legitimaba y determinaba su
registro, la proyeccion que hacian del negocio acorde al numero de unidades,
total de acciones y resultado reflejado en la capacidad financiera de su fondo de
reserva.

De otra parte las companias con mayores haberes sociales consideradas
de envergadura nacional por el control que ejercian en rutas hacia capitales de
otros departamentos, se unificaron o quebraron a sociedades cuya zona de
servicio se redujo a dos o tres lineas maximo. Este proceso de crecimiento y
bancarrota de unas u otras derivé de factores determinantes en su permanencia,
por un lado los vinculos y ocupacién de cargos politicos facilitaba a los
empresarios disponer, cambiar e incluso instaurar nuevas normativas que
beneficiaran sus ganancias, al igual les permitié sobornar a autoridades locales
encargadas de regular el flujo de buses, tiempos de salida y espacios de parada
0 ascenso de pasajeros. Por otro la capacidad transportadora que se asignaba
dependié del crecimiento, capital y utilidad empresarial, entre mas numero de
unidades y mejores balances financieros eran mas amplias las zonas de servicio.

Sin duda otro aspecto a considerar dentro del proceso evolutivo de las
compafiias fue el papel del empresario Fruto Mejia, quien a diferencia de los
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otros transportistas logré escalar rapidamente en la economia boyacense hasta
transformarse en figura de representacién politica y poder regional. Ademas del
capital invertido en sus compafias este personaje gozd de beneficios sociales
e institucionales que coadyuvaron al control local e incluso nacional del sector
transporte. En este sentido, se plantea que la reduccion del numero de empresas
conformadas durante el periodo de estudio obedecio al creciente acaparamiento
de rutas o zonas de servicio por parte de las compaiias donde este hombre de
negocios mantenia vinculos y acciones.

Por otro lado, el estudio del transporte de pasajeros demostré que este
sistema complemento y aventajé paulatinamente el uso o explotacion de la red
férrea en su proyeccidén gubernamental, demanda social y efectividad econdmica
para diferentes espacios a mediados de la pasada centuria en Colombia. Por ello
analizar sus avances, transformaciones e insuficiencias involucrd aspectos poco
referidos para explicar en el orden econdmico y social algunos procesos
histéricos.

En primer lugar la infraestructura vial ha sido un asunto limitado a
planteamientos genéricos asociados en su mayoria a la conformacion del
corredor industrial, las reformas liberales de los afos treinta, y el vinculo entre el
departamento con la capital del pais; que pese a ser acontecimientos de
trascendencia regional y nacional dejan de lado otras circunstancias que trataron
de abordarse de forma incipiente en la presente investigacion: los planes
nacionales que fraccionaron la red en troncales, departamentales y municipales
de acuerdo a su funcion o financiamiento; la relacion e incidencia del trazado
férreo en la proyeccion de las carreteras; la utilidad econdmica, beneficio social,
e interés politico en contraste a la expansion que tuvo las vias en Boyaca, y las
problematicas encontradas en su construccion a causa de la orografia, escases
de materiales y técnicas, falta de articulacién, presupuestos y propuestas
incongruentes al contexto local.

Aunque en el trabajo se mencionaron dichos factores, fue necesario
enlazarlos para entender de qué forma crecio la infraestructura vial de Boyaca y
cual fue su impacto en el panorama social de aquel entonces. El trazado de las
carreteras respondié primero, a la ubicacion de caminos troncales como la
Central del Norte y la via al Carare que permitieron la integracion comercial y
economica del departamento hacia Bogota y los santanderes, es decir, en un
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primer momento la obra publica se pensé en favor de la articulacion nacional de
mercados y poblaciones. Sin embargo procesos endogenos del departamento
como las redes de intercambio agricola; exploracion de yacimientos mineros
para el desarrollo de industria pesada, demandas de sistemas de transporte
complementarios al ferrocarril, asi como la distribucién de insumos para las
compainias manufactureras y para los habitantes de la region en efecto se
convirtieron en las razones principales de proyeccion y construccion de vias.

En este orden de ideas, se reafirmd que la configuracion de la red vial
regional también se orientd a la integracion economica del interior, dando
prioridad a la conexion del centro con el norte y oriente, de modo que se
posibilitara la configuracion de un mercado local en consonancia a la incipiente
industria departamental. A su vez esta se condiciono a los procesos migratorios
campo-ciudad y a la concentracion demografica relativa de los centros urbanos
que se fueron constituyendo en el departamento.

En segundo lugar, la politica publica e institucionalidad del sector
transporte en Colombia se ha expuesto en varias publicaciones de corte
econdmico cuyo objetivo era asociarla con el desplegué del ferrocarril y algunas
companias departamentales dedicadas a la circulacion de mercancias o carga,
las cuales sirvieron para referenciar leyes promulgadas y secretarias u 6rganos
designados, que finalmente también interfirieron en la configuracién y desarrollo
de la modalidad mixta o de pasajeros; donde se aportd sefialando los cambios
en la normativa, su practica en la realidad empresarial, y su enlace con beneficios
clientelares de la politica nacional.

La relacion entre la politica y la puesta en marcha de las empresas de
transporte ciertamente respondidé a los vinculos de los empresarios con el
gobierno como sujetos activos de la organizacion econémica y productiva. En
tanto, el juego institucional desarrollado a partir de la intromision de estos en los
cambios de las dependencias y sus disposiciones regulativas en las actividades
industriales, mercantiles, empresariales y de servicios se encuentra en el
caracter laxo y circunstancial de las politicas.

Por ejemplo, en el sector transporte la promulgacion de las primeras
normativas aparecié solo cuando el gremio empezd a exigir mayor orden, pues
las consecuencias a corto y largo plazo de la Segunda Guerra Mundial generaron
tensiones en el manejo de rutas, ganancias basicas de las compainias, y el poco
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control en las tarifas. Fueron estas problematicas foco de motivacién de las
reivindicaciones de los transportistas, y por ende eje de interés del gobierno, a
quien no favorecia el cese en el transporte automotor, ya que este ultimo al
reemplazar el abandono del ferrocarrii era primordial para movilizar las
mercancias y personas del interior.

Aunado a ello la injerencia del Estado y las modificaciones hechas a las
medidas de control sobre la actividad ocasionaron el increment6 de la fertilidad
empresarial por lo menos en 1946 y 1953, afos donde definitivamente se
concedidé el caracter legal y la licencia de funcionamiento a un numero
considerable de empresas (10), sin mayor cumplimiento de los requisitos
previstos para su registro. En realidad mas que regular el servicio en pro de las
exigencias sociales de la poblacidn evitando los problemas ostentados durante
ese periodo, lo que preocupaba al gobierno era sosegar las tensiones inherentes
por la ineficacia de la red férrea y potenciar una modalidad de transporte que
vendria a solucionar momentaneamente la articulacién de los centros con las
periferias.

En tercer lugar se vinculé la zonificacion del servicio con el progresivo
establecimiento de sociedades del transporte de pasajeros en la region;
considerando que la distribucidn de las rutas se sujeto al control que gozaron las
compafias sobre ciertos espacios, es decir, de tres a seis empresas se
disputaron tanto el rodamiento de sus vehiculos como la demanda variante de
usuarios, lo que parecia mantener ecuanime la actividad. Empero la realidad
empresarial de la misma evidencio: la fuerte competencia debido al rebase de la
capacidad transportadora frente al volumen de personas que acudian al servicio;
la transgresién de los horarios e intervalos de salida autorizados para cada
empresa; y el dominio de algunas a consecuencia del numero de buses o
automdéviles registrados bajo su licencia (mientras unas se vinculaban a la
actividad con dos o tres unidades, otras matriculaban entre diez a veinte).

A pesar de las problematicas entre companias que afectaron la eficacia
del sector, se confirmd la cohesion territorial y social forjada por la asignacion
integral de lineas hacia todos los puntos cardinales y circunscripciones
fronterizas del departamento, de esta forma durante el periodo estudiado se
concedieron gradualmente permisos para cubrir provincias o jurisdicciones que

necesitaban del servicio de transporte para mejorar sus condiciones economicas

196




y facilitar su acceso a las ciudades donde se concentro el aparato administrativo,
las principales fuentes de empleo y centros de mercado de Boyaca.

Tal como plantea Gustavo Garza los servicios se ubican segun las
dinamicas de mercado de la urbe, es decir, estos tienen en cuenta la demanda,
economia de escala y necesidades demograficas, sin embargo no se infiere que
haya una distribucion uniforme, por el contrario cada actividad se situa acorde a
los factores histéricos y econdmicos que lo determinan. En el caso del transporte
de pasajeros en Boyaca dichos factores estuvieron ligados primordialmente al
trazado y crecimiento que tuvo la red vial regional, la cual condicion6 su
expansion y descentralizacion de las ciudades hacia las zonas rurales por medio
de la modalidad mixta que se adapté a las caracteristicas sociologicas vy
culturales de la poblacion por lo menos hasta mediados del siglo XX.

Igualmente la transicion en la dinamica econdmica de su tejido productivo
que paso de una produccion campesina de autoconsumo a una agricultura de
intercambio local, y posteriormente se entrever6 con el crecimiento del corredor
industrial, el sector siderurgico e industria manufacturera; conllevd a un
escenario donde la actividad transportadora debié modificar las prioridades en
sus rutas de servicio, y la forma como ofertaba el mismo, es decir adaptd su
funcionamiento, el uso de las unidades, y sus costos a las circunstancias
singulares de cada lugar.

En general la tesis pretendidé dar solucion a una de sus interrogantes
centrales sen qué medida las formas de relacidon, condiciones de vida y
actividades economicas de la poblacién cambiaron a causa del origen vy
fortalecimiento de las empresas de transporte? Inquietud que no podria
resolverse sin tener en cuenta las condiciones socio-histéricas del departamento,
pues estas determinaron de algun modo el uso y beneficio generado por este
medio. Inicialmente la poblacién buscaba articular su produccion agricola a
pequeia escala con los principales centros de mercado y abasto del
departamento, por lo cual la chiva (guajalotera) se transformé en un sistema de
movilidad mixta donde el campesino cargaba maximo tres arrobas de lo
cosechado en sus huertas. La posibilidad de reemplazar la mula por este tipo de
unidades en las zonas veredales ocasiond mayor integracion interna de las redes

de comercio entre los espacios de consumo y produccion, que usualmente no
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eran los mismos; también se redujo los tiempos de traslado y costos de
movilidad.

De otra parte las rutas interdepartamentales permitieron la conexion
interinstitucional y proximidad administrativa entre la capital boyacense con
Bogota, lo cual de un modo u otro favorecié a los transportistas y poblacion del
comun la realizacion de tramites e inclusive la accesibilidad a servicios que no
habian en sus respectivas jurisdicciones. Ademas fomentaron el turismo local en
favor del crecimiento econdmico de municipios tanto de fuera como del interior
boyacense, los cuales incentivaron a través de la prensa regional visitas
culturales, gastronomicas o de aventura que se realizaban a partir del
establecimiento de rutas especiales ofertadas por compafiias de transporte.

En suma los viajes cuya finalidad era conocer y disfrutar la riqueza
natural, histérica y social del espacio regional conformado por Boyaca, los llanos
y Santanderes divulgaron labores identitarias como la artesania, pesca y
mineria, a la par coadyuvaron a procesos de urbanizacién derivados de altas
corrientes migratorias cuyo objetivo era alcanzar mejores condiciones de vida a
través de diversificacion laboral. De igual manera los municipios atrayentes se
fueron transformando en lugares estratégicos para el crecimiento empresarial de
la actividad transportadora y otros servicios inherentes a esta.

Por otro lado la realizacion de entrevistas como una fuente relativamente
nueva en el campo empresarial y del transporte, permitié conocer las
experiencias y representaciones que tienen los actores-agentes econdmicos en
torno a su pasado, y la reconstruccién de este acorde al impacto generado por
sus recuerdos en la actividad transportadora como socios, conductores o
fundadores de las compafias. Es decir, se redimio la memoria historica
situandola socialmente en la reconstruccion de procesos y sucesos de
importancia para la realidad espacial de una region.

La heterogeneidad de elementos considerados a lo largo de este trabajo
en conexion al contexto econdmico de Boyaca, nos lleva a plantear que el
sistema de transporte de pasajeros si bien dependié de las transformaciones
productivas regionales en razén a las transiciones entre un sector u otro.
También facilitd las relaciones comerciales, laborales y empresariales de Boyaca
con otros departamentos, y aun mas favorecié la cohesién o nexo del mercado

local, su territorialidad, y cotidianidad social.
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Tras explicar y caracterizar los inicios y consolidacién de un servicio que

con el paso del tiempo ha ratificado ser estratégico para el desarrollo y la
cotidianidad regional, tanto el gobierno como académicos interesados en el tema
podrian contrastar con el pasado las problematicas gremiales, conductas
empresariales, organizacion socio-espacial de rutas, competencia y redes de
negocios que en el mundo contemporaneo aun convergen. En tanto algunas de
las empresas referidas han permanecido y acrecentado su capital, radio de
funcionamiento y posicionamiento a nivel nacional. Por ejemplo es posible
comparar las lineas de operacion de las compafias para observar cuales se
mantuvieron y/o disolvieron, asi como reflexionar alrededor de la organizacion y
ejecucion de la actividad.

En sintesis el trabajo en sus distintas variantes indagdé y analizd
informacion, procesos y elementos de tematicas incipientes para el devenir de
los estudios historicos boyacenses, o cual invita a grupos de investigacion,
distintas academias y ramas de la historiografia regional a profundizar en la
aproximacion presentada, de donde pueden surgir otras hipétesis e inquietudes,
asi como planteamientos sugerentes que nos permitan ampliar el escenario y
contexto de Boyaca en un periodo de transiciones politicas, tensiones sociales y
transformaciones econémico-demograficas.

A lo largo de la tesis se resolvieron algunas interrogantes y se
corroboraron conjeturas relacionadas a los objetivos de la misma, las cuales
sirven de punto de partida para plantear en futuros trabajos otras discusiones e
ideas vinculadas al tema. Por un lado, los nexos econdmicos del transporte de
pasajeros con la modalidad de carga en cuanto a redes empresariales y espacios
de servicio. Por otro el impacto en el orden interno del sector tras la creacion de
un Ministerio de Transporte, y finalmente la consolidacién de la produccion

automotriz en correlacién a los talleres de metal-mecanica.
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ANEXOS

1. Breve historia de tres Comparfias destacadas en el transporte
boyacense

Las sociedades consideradas de mayor trascendencia para la actividad
transportadora de pasajeros en el departamento son aquellas empresas cuya
organizacion, estructura operativa y fondo social les permite mantenerse hasta
nuestros dias. Cabe sefialar que tanto Cooperativa Flotax Duitama como
Transportes Bolivar Ltda. y Flota Norte S.A se constituyeron a mediados de los
afios cuarenta y principios de los cincuenta con capitales significativos si se
compara con otras companfias; a su vez cambiaron en una o dos ocasiones su
razon social, e inclusive aumentaron el numero de socio-fundadores y afiliados
de las mismas, lo cual implica reconocimiento dentro del sector y aparente
expansion de su espacio de servicio y lineas de funcionamiento. Algunas fueron
pioneras de modalidades como el transporte urbano, y se convirtieron en iconos
de modernizacion de la industria a raiz de la importacion de unidades con mayor
capacidad y condicion mecanica.

1.1 Cooperativa Flotax Duitama: Génesis y progreso.

La empresa inicialmente fue constituida como una sociedad limitada con nombre
social Tax Duitama; entre 1953 y 1954 cuando por escritura publica numero 272
reforma sus estatutos, los socios fundadores José Domingo Garcia, Carlos Parra
y Luis Sanchez vecinos de Belén y Duitama estipularon que se dedicaria a la
venta de vehiculos y la explotacion de transporte de pasajeros en automovil
dentro del municipio y fuera de este. De este modo, se organizd el servicio
urbano a través de dicha compafiia y la sociedad Flota Tundama creada en 1953
bajo el auspicio de cinco socios y con un capital de $1200 representado en 6
acciones.4

La idea de implementar la movilidad urbana se sustenté en la amplia
demanda y el crecimiento de la ciudad como polo de desarrollo industrial y
educativo. La poblacién, en particular los profesionistas, ejecutivos y secretarias

de grandes empresas como Acerias Paz del Rio y Cementos Boyaca buscaban

400 Entrevista Gabriel Tobito, socio-fundador de Cooperativa Flotax Duitama, realizada el 10 de
enero de 2014.
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un servicio mas comodo y rapido que les trasladara de su domicilio a su lugar de
trabajo.

Tax Duitama se organizo con un capital inicial de $36000 representado en
180 acciones, de las cuales 60 correspondian a cada uno de los socios, a
quienes se les prohibia efectuar negocios que giraran en el ramo de transportes.
Al mismo tiempo, ellos instauraron dos clases de socios: los de tipo A que eran
los duefios del capital social, y los de tipo B considerados afiliados, con esto
pretendian controlar las decisiones administrativas y resguardar sus derechos e
intereses financieros, pues tanto en la Asamblea de Socios como en la junta
directiva no se podian llevar a cabo propuestas y modificaciones sin la
autorizacién de al menos uno de los fundadores.4°!

Los afiliados podian vincularse de dos maneras, en la primera se
aceptaban personas con carro propio que se comprometian a través de contrato
a responder por los dafos perjudicados a la empresa, los pagos mensuales de
administracion, el arreglo y mantenimiento de la unidad en las mejores
condiciones y las cuotas o porcentajes que debian depositar para mantener su
caracter de socio. En la segunda, la compafiia entregaba un automévil nuevo en
crédito, por lo cual el transportista debia pagar una cuota inicial ($2000) y
realizar maximo 20 pagos mensuales para liquidarlo, a su vez se le cobraba 10
por ciento sobre su costo total como garante, y se retenia el 50 por ciento de su
producido diario para cubrir la cuota y asegurar su cancelacion puntual. Hasta
que el vehiculo se saldara en su totalidad la sociedad se reservaba su propiedad
dando la opcion de dejarlo o adquirir uno nuevo, ya que en ocasiones las
maquinas luego de pagarse terminaban desgastadas e inservibles para el
servicio. En caso de incumplimiento en las letras, la compainiia le quitaba el carro
y avaluaba el adeudo para posteriormente obligar al fiador a sellar el crédito
temporal.402

A diferencia de otras empresas, ésta tuvo la capacidad de vender sus
vehiculos a los afiliados para asi uniformarlos, y con esto establecer dos
divisiones en el negocio de transporte, la importacidon de unidades y su

401 APFD, “Historia de Cooflotax”, en Segunda época, Num. 4, diciembre 2004, pp. 12-13.

402 | g solicitud de afiliado que se aprobaba por la junta directiva pagaba a caja $200 como cuota
de afiliacion, y otra suma igual como garantia de dafio, ademas entregaba $60 mensuales por
cargos de administracién y un dos por ciento del producido como reserva. APFD, Copia Simple
Instrumento Numero 272, Reforma de estatutos de Tax Duitama, 11 de abril de 1954
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distribucion a titulo crediticio; y el servicio publico en diferentes lineas. En cuanto
a la adquisicion de carros, durante el gobierno de Alberto Lleras Camargo se
autorizé la entrada de automoviles tipo taxi modelo 1962 para ponerlos al servicio
en las ciudades, situacion que provoco el incrementd de la capacidad
transportadora de la compaiiia a 35 carros afiliados. 43

La presidencia de Lleras Camargo busco impulsar la industria automotriz
como un eje de despliegue econdmico y tecnologico, desde 1956 se habia
constituido la “Chrysler” en Colombia como punto de partida para nuevas plantas
ensambladoras, por ejemplo Colmotores SOFASA y General Motors. La
consolidacion de dichas empresas no solo favorecio el costo de los vehiculos, la
ampliacion del mercado interno y el crecimiento de sociedades de transporte,
sino que redujo los impuestos y atrajo capital extranjero, puesto que se redimia
los gravamenes de renta y materia prima a las compafias que consumieran lo
producido por la industria nacional.#%4

En 1964 la empresa se transformé en Cooperativa de Transportes Flotax
Duitama debido a una normativa del gobierno, en donde se exigia a las
companias afiliadoras que por cada 5 o 10 vehiculos debia vincular uno de su
propiedad, reglamento dificil de cumplir plantea Gabriel Tobito cuando se estaba
acoplado a una estructura y modo de funcionamiento de varios afios.*% La idea
de fundarla bajo los principios del cooperativismo resultd de los beneficios
brindados por el decreto-ley 1598 de 1963 respecto de su personeria juridica,
organizacion administrativa y exencion de estudio socio-econémico o revision
fiscal de las mismas.

Aristébulo Solano miembro de la empresa manifiesta que las cooperativas
llevan a la practica el control democratico, la participacidon econémica igualitaria,
la autonomia e independencia empresarial, y la capacitacién continua de los
asociados.*% Lo anterior se aglomero en la estructura misma de Flotax Duitama
compuesta de dos secciones, una de consumo que suministraba a los socios
repuestos, accesorios, partes y todo aquello requerido para la reparacion de las

maquinas. Y otra de prevision y servicios que ofrecia asistencia médica,

403 APFD, “Vivencias en la Cooperativa”, en Segunda época, NUm. 4, diciembre 2004, p. 25.

404 RESTREPO PEREA, “Cultura memoria y estética en torno al carro colombiano”, pp. 26-28.
405 Entrevista a Gabriel Tobito, socio-fundador de Cooperativa Fotax Duitama, realizada el 10 de
enero de 2014.

408 APFD, “Historia y Cooperativismo”, en Segunda época, Num. 4, diciembre 2004, pp.8-9.
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prestamos de dinero y auxilio social en caso de accidentes laborales. Esta
continud operando alrededor de la zona comprendida por Duitama, Santa Rosa
y Sogamoso bajo autorizacion de la Superintendencia de Cooperativas.*%”

Se nombré como primer gerente a Carlos Arturo Morales (1964-1974),
quien habia sido presidente y unico propietario de la empresa Flotax Duitama;
luego que en 1956 los socios fundadores de Tax Duitama decidieran disolver la
companiia, pues se cumplia la fecha de término o vencimiento de liquidacion, y
en paralelo pusieran a titulo de venta la razén social de la misma y por ende la
normativa que la regia, la cual fue adquirida y modificada por el mencionado
Carlos Arturo Morales en 1959.4%% En |la Asamblea preparatoria realizada en
octubre de 1964 se discutio varios puntos en torno al acta de constitucion y los
estatutos de la compania, ademas se clarificd y conocié el contrato de compra
por un total de $20000, en el cual los 31 nuevos socio-fundadores disponian del
nombre comercial, enseres, insumos, maquinas, local y oficina que le
pertenecian al sefior Morales por concepto de la sociedad.4%

Mas alla de lo mencionado, es fundamental sefialar los cambios que tuvo
respecto de los reglamentos y disposiciones financieras de su antecesora Tax
Duitama. Si bien la cooperativa aumenté el numero de socios y con esto
incremento su capital a $52500, establecio nuevos valores nominales a los titulos
de accién (cada una por un costo de $100) y acordd que cada empresario debia
suscribir minimo 15 para que fuese aceptado como fundador. Ademas ésta
empezaria a funcionar unicamente si se completaba la cuarta parte del haber
social ($13125), lo que obligd a los socios realizar un primer aporte por $375, la
suma restante se cancelaria en cuotas fijas a tres meses. Aunado a ello, se
estipuld y redujo la cuota ordinaria mensual a $30 distribuida para el fondo de
solidaridad y gastos de administracion. Y se dedujo los porcentajes destinados

del excedente cooperativo al fondo de reserva (10 por ciento), de solidaridad (10

407 APFD, Resolucién Numero 00787 de 1964, Reconocimiento de Personeria Juridica, 17 de
diciembre.

408 Aunqgue en el articulo no se hace mencién de las fechas exactas de la disolucion y compra de
arazon social de la compaiiia, se encontré en la Notaria Primera de Duitama que el 10 de marzo
de 1957 se dio por terminada y el 7 de abril de 1959 por escritura publica 270 Carlos Morales
compra la razén social por un valor de doscientos pesos. APFD, “Cooflotax 45 afos”, Informe
anual de Gestion, 2009.

409 En términos generales se discutié el nuevo nombre de la sociedad y se eligié a votacién los
miembros de la junta directiva, el tesorero provisional y el secretario. APFD, Acta de constitucién
de la Cooperativa de Transportadores Flotax Duitama, con domicilio en Duitama (Boyaca), 23 de
octubre de 1964.
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por ciento), educativo (20 por ciento) y el remate se repartia como utilidades
netas de los socios. Por otro lado, se destaca la instalacion del comité
permanente de educacion encargado de fundar una biblioteca, realizar cursos
de alfabetizacién y fomentar la actividad deportiva e integral entre familiares y
transportistas.*1°

Finalmente, las rutas y tarifas de la empresa se mantuvieron tal cual la
resolucion 109 de 24 de mayo, en donde se autorizo la prestacidn del servicio en
los municipios de Duitama, Belén, Santa Rosa, Sogamoso, Belencito y Tunja,
designando el costo del pasaje en algunas de estas. Por ejemplo en las lineas
Duitama-Belencito y Duitama-Santa Rosa se cobraba un peso de ida y otro de
vuelta en automaovil.4!!

Cooflotax desde su inicio fue reconocida por los usuarios debido al
logotipo que la identificaba (véase imagen 4), se convirtié en una de las primeras
cooperativas de transporte exitosas de la regidn cuya modalidad de servicio
urbano e interdepartamental a través de taxis aumentd su acogida y demanda.
Fue referencia para la conformacioén y creciente cooperativismo del sector, a
partir de su constitucion se crearon en la década de los ochenta y noventa
diferentes compafias que funcionaron bajo este tipo de asociacion, incluso
algunas de las empresas ya existentes cambiaron su estructura porque
encontraron en las cooperativas beneficios gubernamentales y mayor inserciéon
de unidades. Ademas de la movilidad de pasajeros acarreaba encomiendas, su
organizacion acogié a transportistas de otras compafias que no encontraban las

ventajas sociales que esta brindaba.

1.2Flota Norte destacada por su crecimiento y competencia

En Boyaca existieron empresas de envergadura nacional, tal es el caso de Flota
Norte que desde su fundaciéon como sociedad anénima asigné un valor nominal
de $300 por accién, recaudando una suma total de $15 000 repartida en 50
partes, cada socio debia pagar la mitad de su participacion en la firma de la

escritura y lo restante en abonos de $50 a seis meses. A los empresarios se les

40 APFD, Instrumento Numero 1198 donde se presentan y protocolizan los estatutos de la
Cooperativa Flotax Duitama, 28 de diciembre de 1964.

411 ARB, Diario Oficial: Resolucion 109 del 24 de mayo de 1961, por la cual se aprueban unas
tarifas para el servicio de transporte de pasajeros.
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concedia el titulo o certificado provisional de abono y se exigia la entrega de un
vehiculo bajo control de la compaiiia.*'? En este orden de ideas, el objetivo era
aumentar su haber inicial a partir de la emision de utilidades en nuevas acciones,
que permitieran a su vez elevar el costo de las primeras. Con esto pretendia
acrecentar las rutas asignadas por la Direccion Nacional de Transportes, entidad
que fijaba las lineas de servicio acorde a la dimension y capacidad de
acumulacién de bienes y dinero. También buscaba mantener los recursos
suficientes para el fondo de cesantia de empleados, la matricula de las unidades
y su respectivo cuidado.

En efecto, la sociedad cumpli6 su propésito y para 1953 habia
incrementado su capital a $75 500 a través del aporte de cada empresario
($6300) cancelados de contado y en efectivo. Ademas incrementé su nimero de
acciones a 250, de las cuales 100 se distribuyeron entre los socios y las demas
se pusieron a la venta para aquellos transportadores interesados en incorporarse
a ésta. Del mismo modo, se estipuld que solamente las acciones de los
fundadores percibirian el superavit o ganancias, mientras que los demas
accionistas recibirian un porcentaje del producido mensual por su maquina. El
dinero y fondo de reserva de la misma se destinaba a importacioén de vehiculos,
pago de flete a expendedores y contratos con otras empresas.4'3

En resumen Flota Norte se destaco por ser una compaiiia con solvencia
economica que se mantuvo a largo plazo, absorbiendo sociedades de menor
tamarno incapaces de competir debido a la renovacién que hacia de su parque
automotor por medio de la compra de vehiculos ensamblados en el exterior, y el
reconocimiento regional que tenia por el numero de zonas donde transitaba, la
calidad del servicio, y los convenios especiales para la movilidad de trabajadores

de Bavaria y Cementos Boyaca.

1.3 Transportes Bolivar comprometida por un excelente servicio

Transportes Bolivar fue fundada el 30 de septiembre de 1943 como sociedad

limitada por 15 empresarios, de los cuales se conoce algunos vinculos con otras

412 NPSR, Escritura N° 340 del 2 de junio de 1948, por la cual se establecen estatutos de Flota
Norte S.A.

413 NSSR, Escritura N° del 19 de abril de 1953, en donde se protocoliza acta asamblearia nimero
17 realizada el 22 de enero del mismo ano.
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empresas de pasajeros en calidad de socio o afiliado. Se instaurd su oficina
principal en Duitama y otras agencias en municipios como Sogamoso, Paz del
Rio y Tunja, bajo un haber social de $35000 dividido en 350 acciones, aportadas
por los socios acorde al avalud que se hacia de su vehiculo (véase cuadro 23).
La compafia parecia ser rentable en cuanto al margen de ganancia y las
utilidades anuales que percibian los fundadores por concepto de la misma, en
tanto ellos podian retirar mensualmente tres pesos por cada accion adquirida, y
al finalizar el afio cuando se hacia el balance mensual se restaba del producido
liquido la suma que habian extraido los once meses previos al 31 de diciembre,
de esta forma el monto remanente le pertenecia como beneficio neto. Cabe
sefalar que antes de valorar el activo de la sociedad, se destinaban de su
rendimiento econémico un 25 por ciento para fondo de reserva y otro 10 por

ciento para administracion, deudas y sostenimiento de las oficinas.*'
Cuadro 23.

Acciones correspondientes a los Socios Trans Bolivar, 1943.

Socio Numero de Vehiculo
Acciones
Luis Correa 23 Camién Ford modelo 1941 ($2300)
Gonzalo Rincén (Gerente) 52 Camion Ford modelo 1940 ($2100) y
Bus Ford modelo 1941 ($3100)
Demetrio Correa 28 Bus mixto Ford modelo 1941 ($2800)
Tiberio Fonseca 10 Camion Chevrolet 1941 (21$1000)
Guillermo Bernal 11 Mitad Camion Chevrolet 1942 ($1100)
Nicasio Solano 34 Mitad Camion Chevrolet 1942 ($1100)
y Camidn Chevrolet 1943 ($2300)
Ernesto Correa 45 Bus Ford modelo 1940 ($2200) y bus
Ford modelo 1941 ($2300)
Mardoqueo Rivera 33 Bus Ford modelo 1941 ($3300)
(suplente)
Avelino Cely (Revisor 11 Mitad Bus Ford modelo 1939 ($2200)
Fiscal)
Misael Cepeda 11 Mitad Bus Ford modelo 1939 ($2200)
Daniel Higuera 12 Bus modelo 1939 ($1200)
Tiberio Gonzéalez 15 Mitad Bus mixto modelo 1941 ($2800)
Arturo Gonzélez 13 Mitad Bus mixto modelo 1941 ($2800)
Rafael Alvarado 41 Bus mixto Ford modelo 1941 ($3000),

y mitad Bus mixto Chevrolet modelo
1941 ($2200)
Pio Montafiez 11 Mitad Bus mixto Chevrolet modelo
1941 ($2200)
Fuente: NPSR, Escritura N° 661 del 11 de septiembre de 1943.

En este orden de ideas, la compafiia percibia mensualmente minimo

$1050 netos, que multiplicados por el periodo comprendido en los dos semestres

414 NSSR Escritura N° 661 del 11 de septiembre de 1943, por la cual se protocoliza el acta de
constitucién de Transportes Bolivar.
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de asambleas ordinarias daba un total de $11.150. Es decir, que diario las quince
unidades producian aproximadamente $33 pesos, suma significativa si se tiene
en cuenta que el costo de los pasajes en rutas cercanas o ramales no
sobrepasaba para estos afios un peso con cincuenta centavos (este tema se
abord6 a mas detalle en el capitulo 3).

Antes de expedir el documento de prorroga la empresa por acta
asamblearia numero 16 de 1948 autorizé la venta de algunas acciones, tal fue el
caso de Gonzalo Rincdn, quien cedid por $2250 15 acciones a Ambrosio Rincon.
Igualmente Ernesto Correa enajend y transfirid a Nicasio Solano 26 por $3900,
asegurando que dichas partes no presentaban problemas tributarios ni judiciales,
pues estaban a paz y salvo e incluso contenian algunos beneficios provenientes
del fondo de reserva.*’® En base a lo anterior, se refiere que en cinco afos el
costo por accion aumento de $100 a $150, lo cual implica por un lado,
reconocimiento dentro de la actividad transportadora en razon de su estabilidad
financiera o el numero de rutas de servicio que suplia; y por otro, mayor
demanda que oferta dentro de la especulacion y circulacion de las mismas.

El dia 9 de agosto del mismo ano, los socios decidieron prorrogar su
periodo de duracion, y a su vez aumentaron el capital social de ésta de $35000
a $55000. No obstante, se redujo el numero de transportistas de 15 a 11, y solo
continuaron Gonzalo Rincén, Ernesto Correa, Nicasio Solano, Pio Montanez,
Guillermo Bernal, Demetrio Correa y Avelino Cely, los demas empresarios que
avalaron el instrumento notarial de 1943 se retiraron y vincularon a otras
companias como Rapido Duitama. En cuanto al haber social, la empresa dividio
dicha suma en partes iguales entre los socios, correspondiéndole a cada uno
aportar $5000 equivalente a 33 acciones. En su gran mayoria quedé debiendo
una parte a favor de la sociedad, unicamente Demetrio Correa pago el total de
su participacion y prestd mil pesos para completar el capital inicial. Los
fundadores que adeudaban su contribuciéon preliminar se comprometieron a
cancelar su cargo en la firma de la escritura o en cuatro pagos certificados por
letra de cambio, cuando se incumplia en tiempo y forma los desembolsos se

adjudicaba una tasa de interés mensual del dos por ciento y se les concedia las

415 NSSR, Escritura N°498 del 9 de agosto de 1948, por la cual se transfieren titulos de accién
entre los socios de la compania Trans Bolivar Limitada.
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utilidades de acuerdo al aporte realizado.#'® En este sentido, el capital
contemplado era un avalué que pudo o no completarse.

En contraste de los primeros estatutos de Trans Bolivar se modifico la
forma cdmo se distribuirian las utilidades, de forma que cada socio podia retirar
todo el producido del vehiculo tras entregar a la administracion un pago del 10
por ciento de lo registrado en planilla y otro 20 por ciento de lo recaudado por
transporte “de contrabando”,*'” estos derechos podian variar cuando la empresa
presentara bajas economicas o problemas de sostenimiento. Asimismo los
contratos extras de transporte de correos y pasajeros dejaron de ser
responsabilidad de la sociedad, y se adjudicaron al socio teniendo en cuenta su
aporte econdmico, es decir, su capacidad de cubrir danos o perdidas a terceros,
con esto se evitd la creacion del fondo de respaldo. A su vez la compafia integré
la figura de afiliado bajo el compromiso de pagar cierta suma al fondo de
garantias y seguros.*18

Para dar legitimidad a la empresa, el gerente solicitd ante la Direccién
Nacional de Transportes ampliar el permiso para servir la linea Duitama-Cucuta
y Duitama-Bucaramanga, rutas por las cuales oper6 en algunos anos sin el
resguardo de las entidades gubernamentales.*’® Este tipo de licencias se
otorgaron a las compafiias de mayor envergadura nacional, es decir aquellas
que mostraran estabilidad empresarial y altos niveles de capacidad
transportadora; Trans Bolivar tenia antigiedad en la actividad y contaba con
solidez financiera reflejada en su capital y suficiencia para acarrear los costos de
registro e inscripcién de sus vehiculos.

Aunque la sociedad paso de ser limitada a andénima en 1950, los socios y
su haber social no cambiaron, tUnicamente aumentaron el nimero de unidades

en servicio y ampliaron algunas rutas.*?® Del mismo modo, se evidencia su

418 NSSR, Escritura N°500 del 9 de agosto de 1948, por la cual se solicita prorroga a la empresa
Trans Bolivar Limitada.

417 Esta es una denominacion comun que se dio a la movilidad de personas no anotadas dentro
de la planilla, cuyo pasaje no se cobraba por medio de tiquete sino a manera de negocio personal
con el conductor; generalmente estos usuarios no ocupaban asiento en el vehiculo.

418 NSSR, Escritura N°500 del 9 de agosto de 1948, por la cual se solicita prorroga a la empresa
Transportes Bolivar Limitada.

419 ARB, Diario Oficial, Direccion Nacional de Transportes, Resolucion N°201 del 19 de mayo de
1949, por la cual se concede licencia de funcionamiento de un servicio publico de transporte
automotor.

420 ARB, Diario Oficial, Ministerio de Fomento, Resolucion N°175bis de 19 de julio de 1959, que
acepta la transferencia de licencia de funcionamiento de sociedad limitada a anénima.
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crecimiento y estabilidad econdmica tras la firma de un contrato con la alcaldia
de Sogamoso, en donde se autorizd la construccion de sus oficinas y
estacionamientos en un lote que por sorteo celebrado entre las compaiias
transportadoras y el Alcalde se le concedio, para asi contribuir con los programas
de embellecimiento de la ciudad. La asignacion del terreno se supeditd a una
serie de condiciones que fijo la personeria municipal; el edificio tendria un costo
minimo de $12 000 y el arrendamiento de la propiedad donde se localizaria el
mismo cubriria la inversion, pues la empresa solo pagaria $200 mensuales. En
caso que el valor del inmueble fuese mayor, el gobierno reintegraria el excedente
o extenderia el plazo de contrato. A cambio se reducirian impuestos por concepto
de estacionamiento y se dotaria al mismo de todos los servicios (agua,
alcantarillado y luz).4?!

Por medio del citado documento se plantea, en primer lugar que la
capacidad financiera de la sociedad era superior a las demas, pues era inusual
que una empresa construyera dependencias fuera de su domicilio social, para
muchas fue suficiente las sucursales localizadas en los puntos terminales o de
trasbordo. Sin embargo Transportes Bolivar acepto la propuesta del municipio
porque Sogamoso debia ser uno de los lugares de mayor demanda, en tanto era
destino y salida de los pasajeros que iban y venian de Bogot4a, y a su vez fue
sitio intermedio para viajes hacia el norte del departamento. En segundo lugar,
la necesidad institucional de exhibir una imagen de ciudad moderna que
retribuyera la expansion del sector industrial; y finalmente que la organizacion
del transporte interno a través de agencias y espacios de subida o bajada de
usuarios evitaria problemas de congestion, y facilitaria el transito de las unidades
de la compafia dentro de la ciudad. En sintesis, Transportes Bolivar S.A se
consolidé como una empresa de trayectoria nacional tras incrementar en los
afios cincuenta su capacidad transportadora y capital social. Esta logré arribar a
lugares antes inhOspitos como el norte de Boyaca y algunas zonas del oriente,

alcanzando el control exclusivo de rutas rentables y directas.

421 ACS: Notaria Primera de Sogamoso, Instrumento Publico N°1515 del 13 de octubre de 1955,
en donde el municipio y al empresa Transportes Bolivar firman un contrato.
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ANEXO MAPAS

Mapa 1. Division Politica de Colombia, 1966.

Fuente:
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Mapa 2. Caminos de Herradura en Colombia, Siglo XIX
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Mapa 3. Caminos, carreteras y Ferrocarriles en Colombia, 1926.
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Mapa 4. Vias de Comunicacion en Colombia, 1939.
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Mapa 5. Red Nacional de Carreteras, 1948.
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Mapa 6.
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Mapa 7.
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Mapa 8.
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Mapa 9.
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ANEXO IMAGENES

Imagen 1. Turismo y carreteras en Boyaca

Fuente: ACS, Accion Civica, num. 195, 15 de enero de 1953.
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Imagen 2. Panorama de carreteras y zona urbana de Tunja

Fuente: ARB, El Espectador, Bogota absorbe a Tunja, 29 de agosto de 1967.

Imagen 3. Costo del pasaje Bogota-Tunja, 1930

Fuente: ARB, E/l Vigia, 27 de noviembre de 1931, p.6
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Imagen 4. Tarifas diferenciales entre el bus y ferrocarril

Fuente: ARB, El Vigia, Peregrinacion hacia Medellin, costos de transporte, 19 de
julio de 1935.

Imagen 5. Autobuses Antonio Puerto

Fuente: ACS, SVAMOX, 23 de junio de 1933.
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Imagen 6. Letrero Flota Boyacense

Fuente: ARB, El Vigia, num. 440, 22 de abril de 1938.

Imagen 7. ICOLLANTAS en beneficio del transporte

Fuente: ARB, El Siglo, Record sin igual en llantas, 1938.
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Imagen 8. Vamos con BUSEXPRESO Alfredo Perilla

Fuente: ARB, El Vigia, num. 440, 22 de abril de 1938.
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Fuente: ACS, Accion Civica, Informe de Comercio, 7 de febrero de 1954.

Imagen. 10 Cumplimiento de la normativa en materia de Transportes

Fuente: ACS, Accion Civica, Informe de Comercio, 28 de noviembre 1954.
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Imagen. 11 Registro de sociedades ante Camara de Comercio

Fuente: ACS, Accién Civica, num. 201, 7 de junio de 1953.

Imagen. 12 Aviso publicitario Rapido Duitama

Fuente: ACS, Accién Civica, num. 168, 29 de junio de 1952
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Imagen. 13 Difusién Empresas Rapido Duitama y Flota Norte

Fuente: ARB, El Espectador, dominical 10 de mayo de 1959.

Imagen 14. Logotipo Flotax Hunza Ltda.

Fuente: Diario Oficial, Ministerio de Fomento, Registro de Marcas, 4 de junio de
1957
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Imagen 15. Bus “Bolivar” 1940 adscrito a Coopetran

Fuente: Foto de José Venegas, www.autobusesdecolombia.com, [Consultado el 15
de agosto de 2015].

Imagen16. Buses P 900, modelo innovador de la Rapido Duitama

Fuente: Rapido Duitama trae nuevos bues, www.rapidoduitama.com, [Consultado
el 10 de abril de 2015].
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Imagen 17. Bus Ford 1965 en Bogota

Fuente: Fotografia tomada en 1985 a un vehiculo modelo 65,
www.busesdecolombia.com, [Consultada el 15 de mayo de 2015]

Imagen 18. Trolebus en Bogota, 1940.

Fuente: ADET, El Tiempo, Galeria de Fotos, “Evolucion del transporte publico en
Bogota”,
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Imagen 19. Buses Bogota de carroceria “bluevird- pajaro azul”

Fuente: Publicidad autobuses urbanos, www.clasicosycarros.com, [Consultada el
18 de junio de 2015].

Imagen 20. Logotipo y carta de liquidacion Domingo Pérez H.

Fuente: NPSR, Escritura N° 704 del 22 de junio de 1943.
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Fuente: ADEL, El Tiempo, Flota Magdalena de la trocha a la autopista, 19 de julio
de 2009.
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AGNC Archivo General de la Nacion Colombia.
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