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El antiguo Ferrocarril de Cuicuta

Gabriel Poveda Ramos®
(Recibido el 9 de julio de 2001)

Resumen

Este informe presenta los origenes, la construccion y la operacién del antiguo
ferrocarril que uni6 la ciudad de Ciicuta con el Lago de Maracaibo, y por esa via,
con el Mar Caribe. Se sefialan las razones que hubo para construirlo, para exten-
derlo y finalmente para levantar esa carrilera. Este documento es un producto
obtenido en el largo estudio que el autor ha estado haciendo sobre la historia de
la ingenieria en Colombia, es una pieza de ella que hoy esté casi olvidada.

---------- Palabras clave: Colombia-ferrocarriles, Clcuta, ingenieria-his-

The ancient Ciucuta railway

Abstract

This is a report on the origins, construction and operation of the ancient railway
which linked the town of Cticuta with the lake of Maracaibo, and thereby with the
Caribean Sea. It presents the reasons to construct this way, to extend it and finally
to dismantle the railroad. This report is a derived product of the long study which
the autor has been doing about the history of Engineering in Colombia. This piece
of engineering history is almost forgotten in Colombia.

---------- Key words: Colombia-railways, Cucuta, Engineering-History.
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El antiguo Ferrocarril de Cucuta

Entre 1845 y 1849 goberno a la Nueva Granada
(que era entonces el nombre de la Colombia de
hoy) el presidente Tomas Cipriano de Mosquera,
uno de los mas progresistas que ocuparon la pri-
mera magistratura en el siglo XIX. La ciudad de
San José de Clcuta ocupaba, como hoy, la posi-
ci6n de centinela del pais, al borde de la frontera
con Venezuela. Era una pequefia poblacion, de
unos 5.000 habitantes o menos. La economia de
la ciudad se apoyaba principalmente en el cultivo
y la exportacion de café y de cacao, productos
éstos que casi en su totalidad iban a Europa y a
Estados Unidos. Los cargamentos de estos gra-
nos eran despachados de la ciudad, en mulas,
por un mal camino de herradura que, saliendo
hacia el norte, iba hasta un pequefiisimo puerto
sobre el rio Zulia, donde le llega el Pamplonita,
puertecito llamado “Los Cachos”, a unos 60 km
de Cucuta. Alli, el café y el cacao eran embarca-
dos en grandes canoas que iban aguas abajo por
el Zulia, atravesaban la solitaria frontera colombo-
venezolana, navegaban en medio de selva tupida
hasta desembocar en el Catatumbo y, siguiendo
las aguas del Catatumbo, llegaban hasta la des-
embocadura de éste en el Lago de Maracaibo.
De Los Cachos al Lago son unos 190 km por los
meandros del Zulia y después por los del
Catatumbo. Y por las aguas del Lago hay unos
140 km que se recorrian en goletas. De Clcuta
hacia Maracaibo se recorrian primero unos 50 km
por tierra, hasta el Zulia, a lomo de bestia; y lue-
go unos 330 km en canoa fluvial y goleta. Pero
en términos del costo de los fletes, la corta etapa
terrestre costaba casi lo mismo que el largo tra-
yecto acuatico. Segiin Mc Greevey, en 1842, el
costo de transporte en mula de las cargas en el
trayecto de La Guama a San Antonio de T4chira,
en la vecindad de Cucuta era de 27,6 centavos
por tonelada-kilometro. En cambio, el flete por
rio era de unos 5 centavos por tonelada-kilome-
tro. Asi ha sido en toda la historia del mundo y
en todos los sitios del globo. Un kilometro de
camino (en mula o en tracto-cami6n) ha valido
siempre tres, cinco o diez veces mas que un kilo-
metro de aguas tranquilas, para acarrear una mis-

El antiguo Ferrocarril de Cacuta

ma carga. De ahi que para los cucutefos, todos,
era muy importante rebajar el costo del transpor-
te de su ciudad hasta la orilla del Zulia, en Los
Cachos. Este sitio quedaba, como se indicd, en
la confluencia del Pamplonita sobre el Zulia, e
inmediatamente contiguo a la linea de la frontera.

Fue asi como, a comienzos de 1848, el concejo
municipal de Cicuta decidié construir un camino
para carretas de traccion animal o “camino
carreteable”, como se decia entonces, desde el
sitio de “Batatas”, al norte y al pie de la ciudad,
hasta Los Cachos. Encargo a dos concejales, don
Francisco Ramirez y don Pedro Dordelli, para
que gestionaran con el gobierno nacional, en Bo-
gota, un contrato en que la Nacion otorgara al
municipio el “privilegio” (o “concesién”, como
se diria hoy) para construir y explotar el camino
indicado. La Nacion otorgé el “privilegio™ y el
contrato se firmé el 5 de abril del mismo afio.
Sus signatarios fueron el Ministro de Relaciones
Exteriores y Mejoras Materiales, Dr. Manuel
Maria Mallarino (futuro Presidente del pais), a
nombre del Gobierno nacional, y los sefiores
Ramirez y Dordelli a nombre del municipio de
Cucuta. Sin embargo, al parecer, ese camino no
se construy6. Pero, con carreteable o sin él,
Cucuta sigui6 dependiendo de esa ruta para en-
viar sus exportaciones al resto del mundo y para
traer de alla telas, herramientas, manufacturas,
alimentos e inmigrantes.

Pasaron quince afios. En 1863, en Rionegro
(Antioquia) se le dio una nueva constitucion al
pais, con el nombre de Estados Unidos de Co-
lombia, integrandolo con nueve “estados sobera-
nos™: Antioquia, Bolivar, Boyacé, Cauca,
Cundinamarca, Magdalena, Panama, Santander
y Tolima. El estado de Santander estaba forma-
do, poco mas o poco menos, por los actuales
departamentos de Santander y Norte de
Santander. Clicuta qued6 como la segunda ciu-
dad de ese estado, después de Bucaramanga, la
capital.

En 1865 Cucuta seguia dependiendo de las cos-
tosas recuas de mulas para enviar el café y el
cacao a Los Cachos. Pero seguia en posesion del
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“privilegio” para hacer el camino carreteable, el
cual permanecia como una expectativa. Es muy
probable que las causas de esta demora hubieran
sido las tradicionales estrecheces fiscales que han
marcado toda la historia de toda Colombia. S6lo
esto explicaria que, segiin Ortega', en julio de
1865 el municipio de Cticuta, apoyado en su pri-
vilegio, le hubiera otorgado, por contrato, al Sr.
Juan I. Aranguren, el producido de las bodegas
que se llegaran a construir en Los Cachos, a cam-
bio de que Aranguren pagara un tercio de lo que
costara construir el camino, cuando éste fuera
terminado. Este extrafio contrato revela varios
hechos de interés: 1) que Clicuta seguia necesi-
tando el camino carreteable con urgencia; 2) que
si no lo habia hecho era por falta de una financia-
¢i6n tan modesta como la tercera parte de su cos-
to; 3) que el Sr. Aranguren monopolizaba asi
los bodegajes en Los Cachos a cambio de poco
y 4) que las “concesiones” de transporte y viales,
por ser un monopolio técnico, han solido ser bue-
nos negocios para los concesionarios y malos ne-
gocios para el Estado.

En todo caso, el camino comenzo a construirse
desde ese momento. Pero la compaiiia munici-
pal cucutefia tardé casi diez afios y medio en
hacerlo y terminarlo. Fue dado al servicio a fi-
nes de 1875, aun cuando faltaba un trecho para
concluirlo. Es un fendmeno general en la histo-
ria de la construccion de vias en Colombia, en
el siglo XIX, que cada una de ellas se demoro
en completarse un plazo que hoy parece excesi-
vamente largo. Ello se debia a muchas causas:
el trabajo se hacia con herramientas manuales,
sin ninguna ayuda de equipos mecénicos; la cro-
nica insuficiencia de fondos imponia ritmos de
construccion muy lentos y frecuentemente obli-
gaba a interrumpir la obra; los climas malsanos
enfermaban a obreros e ingenieros y era comun
que murieran en el trabajo; de ordinario se care-
cia de mapas y otros apoyos técnicos, que hoy
permiten planificar previamente la obra para rea-
lizarla con prontitud. Segin Alfredo Ortega, el
camino carretero costd $700.000 de esa época.

1 Ortega, 1920.

De esta suma, se puede presumir que el Sr. Juan
I. Aranguren debid aportar la tercera parte, es
decir $233.333. Ademas, tal como era la practi-
ca habitual en los “privilegios” de vias, la Com-
paiiia Municipal, que era la duefa del camino,
establecié un peaje sobre éste para recuperar la
inversion. Por la nueva via comenzaron a ir y
venir las recuas de mulas, las carretas tiradas
por bueyes y caballos, y viajeros a pie y a caba-
llo, entre Chcuta y Los Cachos, en viaje a
Maracaibo o procedentes de alli.

Precisamente en los dias cuando el camino
carreteable iba a ser concluido, un violento terre-
moto sacudio a la ciudad y casi la destruy6. Las
necesidades urgentes de transportar materiales y
personas para reconstruir la economia y las cons-
trucciones cucutefias, obligaron a la compaiiia a
dar por terminada la carretera, aunque aun esta-
ba sin concluir, como ya se dijo. Pero, al parecer
a raiz del sismo y de la reconstruccién, la econo-
mia cucutefia retofi6 y crecio, porque desde ese
momento el municipio decidi6 construir un ferro-
carril entre la ciudad y el rio Zulia, dado que el
camino resulto insuficiente para el trafico con
Maracaibo, que ahora era mucho mas intenso.
Cucuta tenia ya alrededor de 10.000 habitantes,
a juzgar por los datos que dan los censos de 1870
y 1905.

Cabe aqui recordar que en 1875 ya habia sido
construido el ferrocarril de Barranquilla a Saba-
nilla (hoy Puerto Salgar) y que, desde comienzos
de aquél afio, el ingeniero cubano Francisco Ja-
vier Cisneros habia iniciado en Puerto Berrio,
sobre el rio Magdalena en Antioquia, la construc-
cion del ferrocarril que se dirigia a Medellin, el
mismo que luego seria llamado Ferrocarril de
Antioquia.

Fue asi como la municipalidad de Cicuta pidio
en 1875, al gobierno nacional, presidido por don
Aquileo Parra, otro “privilegio”, destinado ahora
a construir el ferrocarril ya indicado, y que fue
otorgado por la Nacién. El contrato se firmé el 4
de septiembre de 1876, y para ejecutarlo, la mu-
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nicipalidad constituy6 la Compaiiia del Ferroca-
rril de Cuacuta, como entidad auténoma (o “es-
tablecimiento publico descentralizado de orden
municipal”, como se diria hoy en 2001), cuyas
acciones eran todas del gobierno de la ciudad.
El ferrocarril iria desde Puerto Villamizar —nom-
bre nuevo que se habia dado a Los Cachos—
y siguiendo la ruta de la carretera, en via an-
gosta, iria hasta Clcuta. Ortega indica varias
de las condiciones que la Nacion estipuld para
el contrato:

— El privilegio duraria 80 afios, que era lo usual
entonces.

— Se establecian condiciones técnicas en la via,
el numero de estaciones, el de locomotoras y
el de carros.

— Lacompaiiia construiria en Puerto Villamizar
la instalacion y los equipos necesarios para
transbordar la carga del rio al ferrocarril y vi-
ceversa, asi como construiria en ese puerto
las bodegas que fueran necesarias.

— La compaiiia tenderia una linea de teléfono a
lo largo de la carrilera.

— La obra se podria abrir al trafico por seccio-
nes que fueran serminando, pero no de menos
de 18 km cada una.

— Se fijaban tarifas y fletes.

— Los trabajos debian comenzar dentro de un
afio y medio después de que la Asamblea del
Estado de Santander aprobara el contrato. El
primer trato de 18 km debia completarse an-
tes de 18 meses de iniciar los trabajos. El se-
gundo tramo, dentro de 12 meses de terminar
el primero. Y los otros 18 km restantes, al
cabo de otro afio. En total, tres afios y medio
para los 54 km de la linea. De comun acuerdo
podian convenirse prorrogas por concepto de
fuerza mayor.

— El gobierno macional no permitiria hacer nin-
gun otro ferrocarril del rio Zulia a Cucuta. Para
hacerle ramales al ferrocarril, la compaiiia ten-
dria preferencia.

El antiguo Ferrocarril de Clcuta

— El estado soberano de Santander cedia a la
compaiiia, gratuitamente, 36.000 hectareas de
baldios, a mas de otras 14.000 que ya le ha-
bia dado la Nacion y 14.000 que ya le habia
dado dicho Estado.

— Se eximia a la compaiiia de impuestos direc-
tos por veinte afios, asi como a las propieda-
des de sus trabajadores que quedaran aleda-
fias a la via.

— Durante el privilegio de 80 afios quedarian
exentos de gravamenes el ferrocarril, sus
anexidades y sus productos.

— Al fin de los 80 afios el ferrocarril y sus
anexidades pasarian sin indemnizacion al Es-
tado de Santander.

Se determinaron las exenciones a pasajeros ofi-
ciales, los fletes de correo y otros detalles me-
nores.

Después del contrato la compaiiia obtuvo algu-
nas prorrogas y otras ayudas de la Nacion para
realizar el proyecto.

Juan Nepomuceno Gonzilez Vasquez (1829-
1910) era un ingeniero zipaquirefio que habia
estudiado ingenieria civil en el Colegio Militar
de Ingenieria, en Bogota, y después, en la Ecole
Centrale d"Arts et Métiers, en Paris. Luego,
habia trabajado en obras ferroviarias en Euro-
pa. Era pues, en ese momento, el Ginico inge-
niero colombiano que tenia conocimientos com-
pletos y experiencia en construccion de ferro-
carriles. Asi que la Compaiiia del Ferrocarril
de Cucuta lo llamé para que hiciera los estu-
dios, el trazado y la construccion de la nueva
carrilera. Gonzélez aceptd, eligié como ayudan-
te al ingeniero Manuel Ponce de Leon, y parti6
con éste hacia Cucuta en julio de 1877.
Gonzélez como jefe y Ponce como ingeniero
de obra iniciaron, desde su llegada, los estu-
dios de terreno y el trazado. Pero algunos so-
cios particulares de la empresa que era la due-
fia del camino carreteable, cuyo trayecto debia
seguir el ferrocarril, se opusieron a éste Gltimo.
Entre estudios de terreno, trazados y localiza-
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cion, y pleitos con opositores, pasaron dos afios.
Dice Bateman® que en septiembre de 1878 se
inicio el tendido de rieles. Pero al parecer hubo
que suspenderlo casi un afio, porque el mismo
autor dice, mas adelante, que el 25 de agosto de
1879 comenzaron los trabajos de construccion.
Precisamente para colaborar en la construccion,
Gonzalez habia hecho venir desde Bogota a
los ingenieros y hermanos Enrique Morales y
Alejo Morales, y al ingeniero Paulo Pinzén,
quien fue designado por Gonzilez, jefe de la
obra, como ingeniero sub-director. Posterior-
mente fueron a trabajar en ese ferrocarril los
ingenieros Luis Lobo-Guerrero, Rafael Torres
Marifio, Alejandro Gonzalez T., Manuel Se-
rrano, Segundo Gutiérrez, Luis David Castro y
Pompilio Beltran. Ellos construyeron este fe-
rrocarril, el cual fue asi el primero que seria
trazado y construido, en su totalidad, por inge-
nieros colombianos.

En 1879, cuando se inicié la construccién en
Puerto Villamizar, ya llegaban a este puertecito,
con alguna regularidad, barcos de vapor que
venian desde Maracaibo surcando el enorme
lago, entraban al rio Catatumbo y luego toma-
ban la boca del Zulia en el Catatumbo y subian
por el Zulia hasta Puerto Villamizar. Fueron es-
tos barcos los que comenzaron a traer rieles,
polines, dinamita, herramientas, carretillas y otros
materiales para la construccion, que Gonzéilez
Vasquez dirigia personalmente sobre el terreno,
con disciplina y tenacidad militares. La tupida
selva pluvial que entonces cubria la region; los
ataques de los indios motilones quienes recha-
zaban la ocupacion de su tierra; los tremedales
de lodo donde se hundian las mulas, los obreros
y los rieles; el paludismo y la fiebre amarilla que
diezmaban las cuadrillas de obreros; la tradicio-
nal escasez de recursos; las guerras civiles en
Venezuela que trastornaban a Maracaibo y a la
navegacion del lago, demoraban meses y afios
la obra.

2 Bateman, 1972.
3 Poveda, 1974.

El primer tramo, de 14 km, de Puerto Villamizar
al sitio de La Jarra, se dio al servicio el 1°. de
febrero de 1880. Posteriormente se hicieron otros
4 km, para completar 18 km, como lo disponia el
contrato para poder darlo al servicio. Este tra-
yecto era un tercio de la longitud total de 54 km
previstos, y costd $330.000 de inversién. Los
otros 18 km siguientes requirieron tres afios y 4
meses para hacerlos y costaron $550.000. Se die-
ron al servicio el 1°. de enero de 1884. La com-
paiiia pidié y obtuvo nuevas prorrogas para la
ejecucion de la obra.

En 1885 estallo la cruenta guerra civil contra el
gobierno del presidente Nufiez. Inmediatamente
el Gobierno nacional expropi6 al municipio de
Cacuta las 1.500 acciones de la compaiiia del
ferrocarril. Los trabajos sufrieron nuevas demo-
ras. En 1886 nace la nueva Constitucion Nacio-
nal, que transforma los nueve estados en depar-
tamentos, y muchas funciones de aquellos pasan
a la Nacion.

Dice Ortega que la compaiiia concluy¢ el tercer
tercio de la via, totalizando asi 55 km, el dia 2 de
julio de 1888, cuando inaugurd la obra junto con
la estacion terminal de Clcuta. Pero Bateman dice
que el ferrocarril se dio al servicio el 6 de febrero
de 1887. En cualquier caso, se demor6 mas de
diez afios en construccion y fue el segundo ferro-
carril colombiano que se construyo y entrd en
servicio, después del de Barranquilla. En ese
momento, el ferrocarril de Antioquia estaba sus-
pendido en su construccion en la selva antioquefia
del Magdalena®.

Segin Ortega, la compaiiia municipal invirtié
$450.000 en la carretera, mas $2.101.873 en el
ferrocarril. El 16 de julio de 1888 el gobierno de
la Nacion devolvié al del municipio de Cticuta las
1.500 acciones de la empresa.

Esta ferrovia se hizo en trocha de un metro de
ancho entre rieles. El terreno plano permitio que
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la pendiente maxima no excediera de 2%, com-
pensada en las curvas, y que el radio minimo de
curvas fuera de 100 m.

Alrededor de 1885 6 1886 la compaiiia del ferro-
carril, aiin antes de terminar la linea Puerto
Villamizar-Ciicuta, encarg6 al ingeniero Gonzalez
Vasquez que hiciera estudios y trazados para otra
linea desde Tamalameque, sobre el rio Magdale-
na, hacia Puerto Villamizar sobre el Zulia, con
ramales a Ocafia y a Puerto Santos, sobre el rio
Lebrija, con el propdsito de que este altimo co-
nectara en ese sitio, en el futuro, con el ferroca-
rril que se estaba iniciando desde Puerto Wilches,
sobre el Magdalena, hacia Bucaramanga.
Gonzilez Vasquez hizo el trabajo pero esa linea
nunca se construyo.

Pero Cucuta tenia también un comercio im-
portante con San Antonio de Tachira, que iba
y venia en mula. La distancia era de no mas de
15 km, pero el costo por tonelada-kilometro
resultaba, segin Mc Greevey,* entre 25 y 30
centavos, de peso, y se sabia que en ferrocarril
resultaria a no mas de 10 6 12 centavos. En ese
momento, en el ferrocarril de Cartagena a Cala-
mar, similar en topografia a la de las vecindades
de Cucuta, el flete era de 11,43 centavos la tone-
lada-kilémetro. Asi que la compaiiia que cons-
truia el ferrocarril al rio Zulia decidié construir
otra linea desde Cucuta hacia el sureste, hasta la
frontera, en el rio Tachira. Entre 1895 y 1897
construyo los 16 km de ferrovia, la que entré en
servicio de inmediato. Se inauguré el 9 de sep-
tiembre de 1897. Segun el informe de los inge-
nieros Domingo Diaz y Pedro C. Monticoni, quie-
nes recibieron la obra, la carrilera media 16 kmy
200 m; tenia siete estaciones y un puente de hie-
rro sobre el rio Pamplonita. El ancho entre rieles
era de un metro, de modo que habria continui-
dad entre este tramo y el que venia de Puerto
Villamizar, y también con la linea de tranvia que
hacia poco se habia construido en la ciudad, des-
de su terminal ferroviaria hasta el edificio de la
aduana. Saliendo de Cucuta, las estaciones eran:

4 McGreevey, 1971.
5 Diaz Lemos, 1895.

El antiguo Ferrocarril de Clicuta

Rosetal (0 km), Pamplonita (2,5 km), Escobal
(4,7 km), Bocono (6,9 km), Lomitas (11 km),
Rosario (14,25 km) y Frontera (16,25 km). Fue
construida por el ingeniero C. P. Yeatman.

El ferrocarril ligado a los vapores fluviales, fue
un factor importante para el crecimiento de la
ciudad. Sus 9.266 pobladores de 1870 crecieron
hasta 15.312 en 1905. En 1895, Diaz Lemos®
decia que el ferrocarril Clicuta-Puerto Villamizar
y los vapores del Zulia eran “la via principal del
comercio de exportacion e importacion (del de-
partamento) de Santander”, el cual, en ese mo-
mento abarcaba a los departamentos actuales de
Santander y Norte de Santander.

La ferrovia de Cucuta al Zulia quedo con las esta-

ciones y paraderos que se muestran en la tabla 1.

Tabla 1 Estaciones y paraderos de la ferrovia
de Cucuta al Zulia

Cucuta 0 km
Salado 5 km
Patillales 13 km
Guayabal 15 km
Aguablanca 20 km
Oripaya 23 km
Arenosa 26 km
El Edén 30 km
Altoviento 37 km
La Jarra 43 km
Aguaclara 45 km
Javilla 48 km
Puerto Villamizar 55 km

Después de ser dado al servicio, durante el siglo
XIX, y durante el primer decenio del siglo XX, el
ferrocarril llevo de Cucuta a Puerto Villamizar
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Tabla 2 Datos sobre el movimiento del ferrocarril. 1915 [7]

1910 1911 1912 1913 1914
Pasajeros (numero) 52.016 49.880 58.914 59.480 61.043
Carga (toneladas) 17.192 19.534 22.803 28.013 26.940
Valor pasajes (pesos) 18.442 17.624 22.246 24.497 11.932
Valor fletes (pesos) 364.021 455.330 493.095 584.150 258.384
Producto total (pesos) 383.091 514.197 517.209 609.710 317.078
Gastos (pesos) n.r:* 266.808 238.644 299.152 302.642
Saldo liquido (pesos) n.r.* 247.389 278.565 310.558 14.436

* No se registro.

los cargamentos de exportacion y los pasajeros
y comerciantes que iban a Maracaibo; y trajo
desde este puerto venezolano las mercancias de
importacion y los inmigrantes que venian a la
ciudad. En 1908, el presidente Rafael Reyes cred
el departamento de Norte de Santander, segre-
gandolo del anterior departamento de Santander,
y Cucuta fue designada como capital de la nue-
va seccion politico-administrativa. La poblacion
habitante, que en 1905 era de 15.312 personas,
paso6 a 20.364 en 1912; y sigui6 ascendiendo a
29.400 almas en 1918, a 42.279 en 1928 y a
57.248 en 1938. El crecimiento demografico
avanzé con el crecimiento del comercio y de la
actividad econémica. Todo ello lo facilito el fe-
rrocarril.

En 1914 el valor de los ingresos mermo
drasticamente, debido al receso econémico que
ocasiono en todo el mundo occidental el estallido
de la guerra europea de 1914-1918.

En ese momento, la empresa tenia en operacion
12 coches de pasajeros, de 1% y de 22 clase, con
capacidad para 495 pasajeros en total; 85 vago-
nes de carga y plataformas, con capacidad para
517 toneladas; y 12 locomotoras. El capital de la
empresa era de 1.800.000 pesos-oro® y la em-
presa no tenia deuda ni gravamen. Evidentemen-

6 Ortega, 1920.
7 Monsalve, 1928.

Tabla 3 Tarifas sobre movimiento, en el
mencionado ano 1915

Pasajeros 0,014 pesos-oro/kilémetros
de 12 clase

Pasajeros 0,0056 pesos-oro/kilémetros
de 2%, clase

Tonelada de carga 0,2544 pesos-oro/kilémetros

de importacion

Tonelada de carga 0,1088 pesos-oro/kilometros
de exportacion
Tonelada de viveres, 0.056 pesos-oro/kilémetros

carga, local, etc.

te era una empresa exitosa en lo comercial. Cucuta
habia crecido notoriamente y albergaba en 1915
18.000 pobladores.

En el libro Colombia Cafetera’ se encuentra un
grafico sobre el volumen de las exportaciones de
café por el rio Zulia, las que salian de Cucuta por
el ferrocarril. Leyendo visualmente ese gréfico y
sus escalas, se aprecia que tales exportaciones,
entre 1904 y 1925, alcanzaron las cuantias que
se muestran en la tabla 4.
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Tabla 4 Volumen de las exportaciones
de café por el rio Zulia que salian de Cucuta
por el ferrocarril

Afios Miles Anos Miles
de sacos de sacos
1904 96 1915 184
1905 92 1916 153
1906 127 1917 130
1907 0 1918 115
1908 0 1919 228
1909 180 1920 160
1910 122 1921 199
1911 147 1922 210
1912 155 1923 188
1913 190 1924 209
1914 152 1925 139

Fuente: nimeros leidos por interpolacion visual en un grafi-
co del libro Colombia Cafetera. Se garantizan los dos
digitos de la izquierda. El tercer digito puede tener un error
de 1 unidad de méas o de menos.

Nota: En 1907 y 1908 no hubo exportaciones, porque el go-
bierno nacional tuvo cerrada la frontera con Venezuela por
una friccién diplomatica con ese pais.

A fines del decenio 1910-1919 y en los prime-
ros afios veinte, el gobierno de Venezuela cons-
truy6 un ferrocarril desde el puerto de Encon-
trados, situade en la margen derecha (sur) del
rio Catatumbo, aguas abajo de la desemboca-
dura en éste del ro Zulia, hasta la poblacion de
La Grita, ubicada en el borde de la frontera, del
lado venezolano, en donde el rio La Grita des-
agua en el Zulia. Dado que Puerto Villamizar
esta sobre el mismo rio Zulia, en territorio co-
lombiano, a 7 km de la frontera, mientras que
en este rio, también en tierra colombiana, casi
al cruzar la frontera, esta Puerto Santander, a
un kilémetro de La Grita, los dos gobiernos acor-
daron poner en comunicacion ferroviaria a
Cucuta con Encontrados, y en 1924 se constru-
y0 asi la prolongacion de 7 km de Puerto

El antiguo Ferrocarril de Cicuta

Villamizar a Puerto Santander, y un puente in-
ternacional de 75 m de luz, que cruza los rios
Guarumito y La Grita, que alli se unen para caer
juntos al Zulia. Asi quedé construida la linea
continua Cucuta-Puerto Villamizar-Puerto
Santander-La Grita-Encontrados.

En el afio 1924 el Ferrocarril de Cuacuta tenia
72 km de linea en servicio. En ese mismo afio
transportd 44.000 toneladas, que significaron
acarrear 2,5 millones de toneladas-kilometros,
lo que implica que el recorrido promedio de
cada tonelada era de unos 56,5 km.

Por esa misma época el Gobierno decidid cons-
truir un Ferrocarril de Cticuta a Pamplona, con la
intencion de prolongarlo posteriormente hasta
Bucaramanga. En consecuencia, el Gobierno de-
partamental contrato en 1921 con la Compaiiia
del Ferrocarril de Cucuta el trazado y la cons-
truccion de dicho ferrocarril. La obra avanzé lenta-
mente durante los afios veinte. La linea desde
Clcuta a Pamplona tendria una longitud de 70 km
e irfa en trocha de un metro, para empalmar con
el Ferrocarril de Cucuta al rio Zulia, con radio
minimo de curvas de 80 m. Pero en 1927 apenas
se habian tendido 21 km de rieles, y alli se detu-
vo porque a poco estallo la gran crisis econdmica
mundial de 1929. A finales de los afios treinta se
desenriel6 el tramo que se habia construido en
esta carrilera desde Clicuta, y la banca explanada
se usé como parte de la carretera Clcuta-
Pamplona.

En virtud de las extensiones y del recorte que se
han mencionado, la longitud de las carrileras de
este ferrocarril sufridé cambios que se observen
en los siguientes datos sobre dicha longitud:

Afo Longitud  Afo Longitud
1885 54 km 1934 83 km
1890 55 km 1939 62 km
1904 71km 1941 62 km
1909 77 km 1942 68 km
1914 71 km 1943 68 km
1922 72 km
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Una publicacion de la Contraloria General de la
Republica en 19448 presenta algunas informacio-
nes estadisticas sobre este ferrocarril en el quin-
quenio 1939-1943, las que se transcriben a con-
tinuacion:

1939 1940 1941 1942 1943

Extension 62 62 62 68 68
en servicio

(kilémetros)

Ingresos brutos  289,0 309,5 280,0 3088 3016
(miles de pesos)

Gastos 254,5 4258 2743 2634 2672

de explotacion
(miles de pesos)

Carga 49.204 58.032 46.032 48.952 44.206
transportada

(toneladas)

Pasajeros 170,3 176,4 1484 158,1 176,2
transportados
(miles de personas)

Numero
de empleados 99 130 94 84 90

(personas)

Numero 178 140 279 145 156
de obreros
(personas)

Fuente: Contraloria General de la Republica, Sintesis
Estadistica de Colombia. 1944.

Cucuta creci6 en poblacion casi veinte veces du-
rante el siglo que transcurri6 entre 1851 y 1951,
segin lo demuestran las cifras de los censos na-
cionales de poblacién que se hicieron en esa cen-
turia:

Ano Habitantes Afo Habitantes
1851 5.741 1928 49.279
1870 9.266 1938 57.248
1905 15.312 1951 95.150
1912 20.364 1964 175.336
1918 29.400

Fuente: William Mc. Greevey, An Economic History of Co-
lombia 1845-1930.

8 Colombia. Gobierno, 1944.

El tema de los fletes de movimiento de cargas,
que tuvo mucho que ver en la decision de cons-
truir el Ferrocarril de Cucuta, se puede ilustrar
con los siguientes datos que presenta Mc. Greevey
en su libro An Economic History of Colombia
1845-1930.

— En 1842, el transporte en mula desde el sitio
de La Guama a San Antonio de Téachira co-
braba 27,6 centavos/tonelada-kilometro.

— En 1867, de Clicuta a Maracaibo, en mula, el
transporte de café o de cacao, salia costando
a 38,94 centavos/tonelada-kilémetro.

— En los afios ochocientos setenta, en regiones
vecinas a los rios navegables, el transporte en
vapor, aguas abajo, costaba ya mucho menos
que lo anterior: a 5,5 centavos/tonelada-kil6-
metro.

— En 1890, en el Ferrocarril de La Dorada, con
topografia y extension similar al de Cicuta, se
cobraba a 20 centavos/tonelada-kilometro.

— En 1920, en el Ferrocarril de Puerto Colom-
bia a Barranquilla, también plano, y més cor-
to que el de Cucuta, el flete de carga era de
6,81 centavos/tonelada-kilometro.

— En 1939, el Ferrocarril de Ciicuta transportd
49.204 toneladas (ver arriba) y el recorrido
promedio de la tonelada era de 56 km. Aca-
rred pues, 2.755.200 ton-km. Suponiendo que
el 95% de sus ingresos en ese afio ($289.000)
fueron por concepto de carga, se deduce que
cobraba a razon de 10 centavos/tonelada-ki-
lometro.

Es evidente que el ferrocarril era un medio mu-
cho mas econémico de transporte que la bestia
de carga. Sin el ferrocarril, Cucuta y Norte de
Santander no hubieran tenido el crecimiento ex-
traordinario que lograron entre las fechas del co-
mienzo de aquella obra y los afios medianeros
del siglo XX, cuando dejo de prestar servicios y
se levantaron sus rieles.
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