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El Ferrocarril del Pacifico y el rio Dagua:
Las incidencias de una creciente, 1912*

El 27 de octubre de 1912 tuvo lugar una creciente del rio Dagua, esta afecté la construccion del
Ferrocarril del Pacifico y repercutié en el ambito regional del Valle del Cauca. El propésito de este
articulo es contextualizar dicho incidente desde los relatos publicados en el Correo del Cauca, perié-
dico donde se le dio cobertura. Para esto se realiza un recuento de los diferentes factores humanos
que propiciaron el siniestro, intentando exponer la complejidad de la consolidacién del Ferrocarril
en esta region del suroccidente colombiano.
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The Pacific Railroad and the Dagua River: The Incidences
of a Growing, 1912

On October 27, 1912, a flood of the Dagua River took place, this affected the construction of the Pacific
Railroad and had an impact on the Valle del Cauca region. The purpose of this article is to contextualize
this incident from the stories published in the Correo del Cauca, newspaper where it was covered. For
this, an account is made of the different human factors that caused the accident, trying to expose the
complexity of the consolidation of the Railroad in this region of southwestern Colombia.
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Lugares hay en que imaginamos la poderosa fuerza de la corriente, viendo los rieles retorcidos y
deformados sin ninguna huella geométrica; se asemejan a alambres colocados para tender ropa’.

En la madrugada del 27 de octubre de 1912, el rio Dagua® se salié de su cauce. Esto ocurri6 a la
altura del Boquerén, especificamente en el tramo que va de Cisneros a San José. La fuerte corrien-
te destruyd doce kilémetros del trazado del Ferrocarril del Pacifico, buena parte del camino de
herradura, tres puentes de hierro y el pequefo pueblo de Juntas del Dagua. En este articulo se
analizan las publicaciones del periédico Correo del Cauca relacionadas a la creciente en el periodo
comprendido entre octubre y diciembre de 1912, con el objeto de reflejar la opinién del piblico
letrado que entendid la catastrofe, mas alla del hecho natural, como el resultado de negligencias
y malas gestiones administrativas.

La inundacién golped lo que se creia incélume, no solo la estructura material de “magnificas
y solidas construcciones de acero, de alturas que parecia inaccesible a las mayores advenidas del
rio”, sino buena parte de las expectativas depositadas en el proyecto por parte de la sociedad
calefa. El ferrocarril debia conectar la ciudad de Santiago de Cali con el puerto de Buenaventura,
pero tras cuatro décadas del inicio de sus obras no se habia terminado. En 1912 el costo acumula-
do del proyecto rondaba los $ 7.500.000¢, cerca de la mitad de los ingresos de la nacién por rubros
de exportacién de café, representando el 52.1% de los ingresos totales de Colombia®. Estos contra-
tiempos, sumados a los sobrecostos, generaron incertidumbres en el piblico letrado; no obstante,
el ideal de la locomotora como motor de modernizacién® y de avance comercial no se debilité: la
urgencia por mejorar las vias y los voliimenes de exportacién pesaron mas que los incidentes en su
construccién. En suma, con el ferrocarril se buscé aminorar la dificultad en el transito por parajes
de alta montafia o espesas selvas; todo el cimulo de retos que suponia el entorno natural.

Para abordar el estudio de este ferrocarril se parte de factores econémicos y contractuales; sin
embargo, se enfatiza en el desarrollo de elementos como las repercusiones del tenso panorama
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politico-legislativo colombiano, las publicaciones periédicas como espacio de autoobservacién
social’ y la injerencia medioambiental como condicionante de la construccién y consolidacién de
la empresa ferroviaria. En lo econémico se conocen algunos aproximados de los costos de las
instalaciones. Marco Palacios plantea que cada kilémetro ferroviario supuso una inversién cercana
a 30.000 ddlares, el mismo kilémetro para el caso norteamericano costé alrededor de 18.000
délares®. Palacios justifica dichos sobrecostos en la complejidad del entorno tropical, pero llama
la atencién sobre las reiteradas licencias que se tomaron los contratistas, primando sus intereses
en lugar de adecuar los trazados y los materiales.

La problemdtica va mas alld de inflados costos. En el dmbito contractual la empresa del Fe-
rrocarril del Pacifico solo estaba obligada a reparar los dafios en la infraestructura existente y no
a reinstalar el kilometraje desaparecido con la creciente. Para esto debia tramitarse una nueva
concesion en el Congreso tasada por el ingeniero jefe de la obra, Rafael Salas, en un estimado de
medio millén de pesos oro; dinero con el cual no se contaba en las arcas departamentales®. La ne-
cesidad de intervencién del ente estatal tras la creciente complicé atiin mas la reconstruccion de las
vias debido a un regionalismo tenso, caracterizado por légicas de centro-periferia, siendo este un
obstaculo constante en la consolidacion politica de los proyectos de infraestructura en Colombia.

Los exagerados costos del trazado férreo, los vacios contractuales y las tensiones entre regiones
se sumaron a la pobre inversién de capitales extranjeros y a la falta de productos consolidados en
el mercado internacional'®; caso contrario al argentino y mexicano''. En 1871, Brasil habia instalado
mas de 2000 kilémetros ferroviarios, México se acercaba a los 1.600 kilémetros, mientras que en Co-
lombia no se lograba si quiera un tercio de esas cifras a inicios del siglo XX'2. Fue con la inauguracion
del Ferrocarril y la indemnizacién resultante de la separacién de Panama, conocida como “la danza de
los millones”, que las exportaciones de algunos productos empezaron a posicionarse en el mercado
internacional. En 1912 la exigua inversién extranjera se sumaba a los reiterados incumplimientos del
Estado colombiano en el pago de sus obligaciones morosas que venian haciendo mella desde poco
después del proceso independentista. El gobierno incumplié pagos a fondos extranjeros en los afios
de 1826, 1844, 1850y 1854, 1879 y 1896 asi como en los afios de 1900y 1906"°.
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Frente a esta situacién, el Bar6n Max Von Thielmann, diplomatico alemdn que viajé por el
Cauca en 1876, daba las siguientes apreciaciones: “me parece que es del todo imposible que el
ferrocarril pueda obtener rentas suficientes para cubrir siquiera los gastos de explotacién; por lo
mismo no podria obtener capital extranjero”. La inestabilidad politica y las continuas guerras
internas desbalancearon las arcas de la nacién: la guerra de los Supremos de 1839 a 1841 dejaron
un estimado de 1.000 a 3.366 muertos, la guerra de 1851 dejo de 300 a 1.000 muertos, la guerra
de los Artesanos de 1854 con 2.000 muertos, la guerra de las Soberanias de 1860 a 1862 con
1.000 a 6.000 muertos, la guerra de las Escuelas de 1876 a 1877 con 3.870 a 10.000 muertos, la
guerra de 1885 con un estimado entre 1.000 a 3.000 muertos y, finalmente, la guerra de los Mil
Dias entre 1899 y 1902 con la desorbitante cifra de 25.000 a 170.000 muertes'>.

Esta limitada capacidad para acceder a créditos que garantizaran la construccién de los tra-
zados se sumo a las condiciones geogrificas de la cordillera Occidental de los Andes, entre los
Farallones de Cali y el litoral Pacifico, donde se localiza el rio Dagua. Esta zona esta marcada por
constantes lluvias que entorpecieron el transito y potenciaron de manera intempestiva los rios,
obstaculizando y retrasando hasta los trabajos mds sencillos. Las condiciones expuestas compli-
caron el crecimiento econémico de la costa Pacifica del Valle del Cauca; no obstante, se logré cris-
talizar posteriormente desde localidades como Cascajal, en Buenaventura, y la regién del Dagua.
Se potenciaron las exportaciones de ciertos productos como la quina, el afil, luego la azlcar, el
cacaoy el café'®, generando una centralizacion en la ciudad de Santiago de Cali donde confluyeron
voluntades politicas y econdmicas de élites cercanas, como las de Palmira y Buga, en la bsqueda
de la creacién de un Departamento apartado de la jurisdicciéon de Popaydn'’.

Jacques Aprile relacioné estos primeros avances con los “nexos comerciales y su solidaridad de
clase- o de logia- entre Rafael Reyes, A. Vasquez Cobo, J. Eder y algunos mas'®”. La incidencia de
estos grupos de poder y sus “nexos comerciales” dentro de la esfera politica regional y nacional
requeria de un transito continuo y modernizado por la que se ha creido lejana la regién del Dagua.
James Eder, fundador del ingenio Manuelita y cénsul norteamericano en Buenaventura y Palmira,
presentd reiteradamente la necesidad de que: “incrementaran las exportaciones de materias primas
de lo que hoy dia es selva virgen [...] y los vastos recursos naturales que hoy dia son inexplotados
e improductivos”'®. La agencia de estos sujetos de elite influyé activamente en la consolidacién
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de las vias férreas en la region, demostrando la existencia de un proyecto de ciudad® a inicios del
siglo pasado, el cual respondi6 a determinados intereses como reflejo de un grupo social de poder.

Este proyecto de avance y mejoria material de la ciudad se vinculé con las novedades tecnolégicas,
ademds de una serie de relaciones politicas y comerciales del contexto internacional. Contrario a lo ar-
gliido por algunos autores de los afios noventa, no se debe entender a la Gltima década del siglo XIX, y
las primeras del XX, como un periodo de transicién entre el sistema colonial a unas formas de produccién
capitalista, sino que es necesario matizarlo por fuera del sesgo ideoldgico de clase y aclarar el accionar de
un empresariado definido, que buscaba consolidarse desde un proyecto de ciudad y de regién?'.

La modernizacién y la adecuacién de los trazados fueron ejes centrales de los proyectos de
ciudad y sus periferias. Se pretendia que los sujetos racionales y letrados, en términos kantia-
nos*, pensaran, planearan y lideraran el uso del espacio urbano y sus conexiones viales en pro de
la adecuacién y mejoria material. Para esto, partir del auto-cercioramiento empirico y cientifico
del individuo moderno se convirtié desde el discurso en el eje central de la planeacién de estos
proyectos. Sin embargo, cuando se revisa la gestién burocrdtica se encuentran particularidades
contrarias a ese sentido racional, técnico y positivista del desarrollo de las obras®.

Se debe tener cuidado con la interpretacion de modernidad ligada a la nocién de infraestruc-
turas modernizadas, siendo delimitada como categoria Gtil para el estudio de ciertos proyectos
materiales, pero imprecisa en la temporalidad de las fuentes. Como lo menciona Marta Herrera
Angel, si se habla de la “ideologia del progreso, del desarrollo y de la modernidad”, no se debe
dejar de lado el dmbito politico e ideolégico que lo propicié. Estas nociones no parecen precisas
hasta la denominada “Revolucién en marcha” del dos veces presidente Alfonso L6pez Pumare-
jo?*(1934-1938, 1942-1945), quiza por la articulaciéon que se gesto entre el proyecto de gobierno
y diferentes espacios de formacién académica. Asi se integraron distintas disciplinas en la for-
macién brindada en instituciones especializadas como la Normal Superior, donde los normalistas
encontraron lecturas de autores como Tocqueville, Simmel, Comte, Durkheim y Weber?*, cercando
el quehacer de estos primeros humanistas profesionales como Jaime Jaramillo Uribe.
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Ballesteros, “Segunda parte. Sobre la dimensién simbélica” en Construccién simbélica de la ciudad. Politica Local y localismo
(Buenos Aires/Madrid: Mifio y Davila editores, 2000), 100-102.
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Estos normalistas, basados en lecturas sociolégicas y siguiendo las ensefianzas de un grupo
de migrantes como Rudolf Hommes, Gerhart Masur, José Maria Ots Capdequi y José Medina
Echavarria, primer traductor de Weber al espafiol, dieron cabida a nuevas interpretaciones y
planteamientos en el uso y la connotacién de ciertos conceptos. En este sentido, Jorge Orlando
Melo afirma que en el pais la modernizacién se debe entender como un proceso vinculado a
aspectos politicos, sociales y culturales, lleno de sincretismos y particularidades en su imple-
mentacién?®. También Anthony Giddens sefiala a la ciudad y sus conexiones como rasgo caracte-
ristico de la modernidad, ahora ordenada con principios urbanos que la distinguen de la ciudad
pre-moderna®’. Esto se puede ver en el proyecto de ciudad de Santiago de Cali, siendo resultado
de las preocupaciones de las elites locales que concebian el uso del espacio urbano con relacién
a sus intereses, tanto econdmicos como politicos y culturales. Preocupaciones que se vieron
enunciadas en una constante circulacion de informacién escrita y de novedades tecnolégicas.
Esta circulacién fue posible gracias al considerable nimero de imprentas y prensas presentes
en la regién, generando espacios de autoobservacion social®® donde se difundian los planes y
proyectos, como los acontecimientos y noticias de la ciudad. Sin embargo, resulta complejo para
ese momento histérico el acercarse a una nocién habermasiana de la opinién pablica®® dado que,
para 1912, se tenia un estimado de analfabetismo cercano al 70% de la poblacién nacional®°.
Esto limit6 el alcance de los medios impresos, no obstante, desde las publicaciones periddicas
se puede reflejar el imaginario de época no solo en el individuo tras la redaccién del articulo,
sino del momento histérico y de los idearios que se usaron en su construccion.
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Ubicar este territorio resulta importante en tanto revela las dindmicas de paso y de intercambio
que se han dado histéricamente en él. Desde los primeros pobladores prehispanicos de los que
se guarda registro, descendientes de Caribes y Pijaos, se siguié el cauce de diversos rios, entre
esos el Dagua, en busca de sal que se encontré en la isla de Cascajal*’. En este apartado se cita al
adelantado Pascual de Andagoya en su descripcién de la conquista del Perti, cuando relata el viaje
hasta la regién del Valle Lili.

Ocho leguas de la Ysla se descubrié el puerto de la Buena Ventura, y una montafia muy aspera salia un
camino que bajaba a la mar de indios que venian a hacer sal, y estos pasaban por aquella tierra, tierra y
montafias que es la mas aspera y alta que se ha visto en Yndias.[...] A catorce leguas de la mar di, en una
provincia que se dice Atunceta, muy azperisima tierra y bien poblada.??

La provincia de Atunceta que menciona Andagoya se ubica dentro del actual municipio de Dagua,
reflejando lo complejo del transito por la regién. En el periodo republicano este territorio se conocié
por el nombre de Papagayeros y El Salado. Cabe resaltar que en esta zona han sido constantes las
actividades comerciales, tanto legales como ilegales, debido a lo estratégico de su localizacién como
punto de conexién entre el valle geografico del rio Cauca y la costa pacifica. El corredor hidrico del rio
Dagua ha posibilitado sortear ciertas dificultades de la geografia montafosa gracias a la abundancia
de afluentes que desembocan en su cauce®?, dado que los factores descritos imposibilitaron mante-
ner un fuerte control y registro sobre el flujo de mercancias y personas que transitaron por la region.

Hasta 1821 la mayor parte de las actividades comerciales oficiales llegaban al puerto fluvial de
Anchicaya-Zabaletas y a los puertos maritimos de Guapi o Tumaco que antecedian en importancia
a Buenaventura; este ultimo, al parecer, surgié a finales del siglo XVIl y comenzé a posicionarse
terminado el siglo XVIII, al lograr brindar soluciones a “los mas pudientes mineros, negreros y
mercaderes calefos que tuvieron que pugnar durante tres siglos antes de conseguir en el Cascajaly
a finales del siglo XIX un embrién de puerto maritimo”. Con la declaracién de Buenaventura como
puerto franco en 1828 se dio un viro que convirtié a la ruta del “Anchicaya en una trocha local, des-
plazada por el camino comercial del Dagua”. Siendo la ruta del Anchicaya la mds importante para
el circuito payanes que para el calefio®. Finalmente, en 1851 se cambié el nombre de la localidad
por la de Juntas del Dagua; Felipe Pérez, quien hizo parte de la comision Coreogrifica, escribié en
1862 sobre el viaje por el rio:
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32. Pascual de Andagoya, “Los descubrimientos en el mar del sur”, citado en Bernardo Merizalde del Carmen, Estudio de la costa
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Valle, 1982), 10.

34. Jacques Aprile-Gniset, Génesis de Buenaventura, Memorias del Cascajal (Buenaventura: Universidad del Pacifico, 2002), 58.



La Gnica via que de Cali conduce al puerto de Buenaventura, es la del rio Dagua, frecuentada a pesar de
mil peligros. Evitan estos empero, la destreza de los negros conductores de las largas y pequefias canoas,
construidas de un solo tronco, y en las cuales el pasajero esta casi siempre expuesto a mojarse por las olas
de los chorros, tan rapidos en algunos puntos, que es preciso desembarcar para evitarlos.?*

Avanzando en la segunda mitad del siglo XIX, previo al enrevesado proyecto del ferrocarril,
se inicié la construccién de un camino de ruedas o herradura para conectar Cali con el puerto de
Buenaventura, suponiendo a corto plazo una considerable disminucién de la navegacién comercial
por el cauce del rio Dagua. Bajo el decreto del 12 de abril de 1854, (codificacién nacional 22289)3,
se le otorgd al General Tomas Cipriano de Mosquera concesién exclusiva sobre la construccién
de esta via. En 1846, en la presidencia de Mosquera, se le encargd al ingeniero polaco Stanilaz
Zawadsky el trazado de una posible ruta para este entramado vial, a lo cual, “en su informe final
hecho en 1848, recomendé que se siguiera la ya conocida ruta del Dagua, como la mejor posible™’.

En agosto de 1859 el Estado soberano del Cauca paso a ser el mayor accionista de la empresa, con
una fuerte inversién de 1.000.000 pesos oro; sin embargo, al afo siguiente con la revolucién de 1860%*
se frend el avance de los trabajos en la carreteray se estancd el proyecto: “Mosquera se hizo gobernador
del Estado del Cauca, y en 1860 fue a la guerra civil contra el gobierno de Ospina Rodriguez™?®, a quien
desalojo6 de la presidencia. Tras estos impases se intentaron retomar las obras optando por un “emprés-
tito” bajo la Ley 29 del 19 de mayo de 1863 con la compafiia del Ferrocarril de Panamd y se nombré
Superintendente al General Trujillo, pero el General no duré mucho tiempo en sus funciones puesto que
respondi6 al llamado del General Cérdoba, organizando a los peones en grupos de partidas militares y
poniéndolos bajo el mando del presidente del Estado, el General Payan.

En este punto se le encargé el puesto de Superintendente al ya mencionado James Eder, bajo
su mando se avanz6 ampliamente en el desarrollo de esta via, la cual generé mejores réditos en
los costos de transporte de cargas en comparacién al antiguo transito realizado mediante el rio
Dagua“. La relacion era la siguiente: en exportacion “4,60 por el rio y 3,00 por via terrestre; impor-
tacién: 6,00 por rio y 3,40 via terrestre™'. Con la terminacién de este camino en 1866 se abrieron
otras opciones permitiendo mayores volimenes en las cargas comerciales, ampliando las ganan-
cias y el poder politico de estos sectores.
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Con la aprobacién de La ley 66 de 1872’ y la llegada de los norteamericanos Smith & Modica se
dio el primer intento real de construccion ferroviaria en esta region. Estos delegaron al ingeniero
Barton C. Smith para liderar la construccién de la obra. En 1872 se empezaron los trabajos preli-
minares levantando mapas, tendidos y se hizo el plano de la isla de Cascajal que sirve de asiento
a Buenaventura; cuidando la conservacion del camino que habia sido abierto por la compaiiia fun-
dada por Mosquera*®. Esta empresa no llegd a buen término por la codicia frente a sesiones de
tierras y pagos a los contratistas norteamericanos, optando el Gobierno Nacional por dejar vencer
los términos de la concesion.

La guerra civil de 1876 afect6 gran parte de las obras de construccién en el pais, siendo las
guerras constantes y perjudiciales para el avance de los proyectos de infraestructura, entre esos el
ferrocarril, como también sucedié con la construccion del camino de herradura, siendo el contexto
politico efervescente ruina para el avance de la infraestructura y del trazado vial nacional en un
pais pobre, donde entre un 60% y 70% de los ingresos provenian de la aduana de importaciones*.

El general caucano Julidn Trujillo, tras nombrarse gobernador por via militar del Estado de An-
tioquia en 1876, encomendé al ingeniero cubano Francisco Javier Cisneros dirigir la construccién
de un ferrocarril desde el puerto de Buenaventura hasta la ciudad de Santiago de Cali. El 2 de
febrero de 1878 el Gobierno Nacional y Cisneros firmaron el contrato de concesion de la obra.
Dicho contrato estimaba unos 200 Km por el valor de $6.000.000 de pesos oro aprobados asi: “$
3.000.000 de pesos oro por el Gobierno Nacional, serian tomados del 50% de las rentas de aduana
de Buenaventura y Tumaco; 200.000 pesos oro aportados por el estado soberano de Antioquia,
y el resto seria subvencionado por el estado del Cauca, a razén de 2000 pesos mensuales™®. La
direccion de las obras se le delegé al ingeniero Denning G. Thayer, asistente de Cisneros, iniciando
los trabajos de la linea el 15 de septiembre de 1878.

Thayer tras realizar el trazado de la via dictaminé un estimado de 138 Km con “15 tiineles y 103
puentes, asi como un sinnimero de pontones, alcantarillas y muros de contencién”. Las instalacio-
nes hechas por esta empresa llevaron a la inauguracién de los primeros 20 kilémetros de carrilera
y la primera estacién, Cérdoba, el 20 de julio de 1882 que fue puesta de inmediato al servicio del
publico. Con esto se termind buena parte del trafico de canoas por el Dagua, pero las locomotoras
traidas eran pequeiias, de trocha angosta, con grandes dificultades en las cargas sumandose a lo
costoso del corto tramo. El siguiente es un relato de un corresponsal del Deutsches Handels Archiv
en el afo de 1888%*:
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La carrilera se encuentran desniveles inclinados, que de ninguna manera estan en relacién con las leyes
naturales de dicha zona. [...]JActualmente se calcula por el recorrido 25 centavos (equivalente a 1 marco
alemadn) para el Quintal (46 kilogramos), y un peso (equivalente a 4 marcos alemanes) por persona. Si se
hubiera seguido la construccién hasta Caliy adoptada la tarifa por kilometro para la via de 140 kildmetros,
lo que corresponde hasta dicha ciudad, el costo seria en el caso de la mercancia de exportacion tres veces mayor
que el trasporte por mula.*’

Con la guerra de 1885 el gobierno de Rafael Ntfez escindié el contrato de Cisneros, dejando
“27 Km. de carrilera en servicio, que llegaba hasta las actuales estaciones de La Balastera y la
Bodega; y 3 Km. mas ya tendidos, dos locomotoras y 19 carros; y el puente de El Pifial (187 m. de
longitud) reconstruido en hierro”*®. A pesar de las grandes cualidades del ingeniero cubano en los
siete afos de su concesidn sélo se realizaron 3.3 kilémetros por afio, lo que da un total de 27 km,
debido a los continuos incumplimientos y la efervescencia belicosa del pafs.

No obstante, la lista de concesiones no paré. En 1890, James L. Cherry se presenté ante el
gobierno para retomar la obra que llevaba paralizada seis afios. El 31 de mayo de 1891 el Estado
entregd formalmente el ferrocarril a Mr. Cherry, quien “repitié el trazado hasta Cali y estableci6
trabajos de prolongacién de la banca en un trayecto de 15 kildmetros™*. El saldo de seis afios de
la administracién de Cherry fue, a consecuencia de todo lo dicho anteriormente, de solo 8 km.

Thomas Fischer da un modelo de dos vias para entender el proceso de los ferrocarriles en Co-
lombia: por un lado, el Estado conformaba empresa propia, o cedia la obra a inversionistas priva-
dos. La segunda opcién fue la que se aplicé en el caso colombiano, como se refleja en la ley 104
de 1892, donde se establece el marco normativo para el Estado y sus contratistas>°. Ahora bien,
con la llegada a la presidencia de Rafael Reyes en 1904 se aposté al orden del pais, centrandose
en las capacidades agricolas para la exportaciéon®', y en lo que concierne al ferrocarril se creé el 17
de enero de 1908 la empresa Ferrocarril del Pacifico. La construccién ferroviaria llevaba 36 afios,
dejando un pobre saldo de 52 kilémetros®? que fueron de un costo exagerado y aletargado avance.

Esta recién constituida empresa del Ferrocarril fue financiada por el también recién creado Ban-
co Central, con “un programa de obras para invertir 1.400.000 pesos oro” 3. El encargado de las
obras fue el ingeniero departamental Luis Loboguerrero, quien dirigié la instalacion de tres puentes
de hierro sobre el Dagua: el de El Piial, el de San Cipriano y el de Sucre, con un gran avance total
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de la obra. En el kildmetro 82 se establecié la estaciéon de Caldas (Dagua) en 1909, inaugurando
alli los talleres del Ferrocarril el 20 de julio del mismo afo. Este lugar fue pensado como depésito,
centro de construccion y reparacion de los implementos necesarios para el funcionamiento del
Ferrocarril, incrementando la demanda de mano de obra llegada de diferentes regiones del pais y
poblando asi el territorio colindante®*. En el km. 50 se establecié la estacion Delfinay en el km. 55
la estacion Cisneros. Mencionar estos tramos resulta importante porque fue en esa drea donde se
vio el mayor impacto de la creciente. Finalmente, en abril de 1910 el Gobierno Nacional autorizé
los trazados del cruce de la cordillera por Lomitas, en el kildmetro 134, con direccién a Cali*®. La
suma de las diferentes concesiones hasta 1912 se pude apreciar en la siguiente tabla.

Tabla 1
. Trazado instalado
. Temporalidad Costos en
Concesion .. Total
de la concesién Km. Instalados pesos oro
: Kilémetros
Buenaventura Estacion No se
and Cauca 1872 -1874 0 encontré
. Buenaventura . ..
Valley Railroad informacion.
Puente el Pifal
Francisco J. (conecta Cascajal
. 1878 -1885 Km. 27 $1.780.882
Cisneros con Buenaventura)
27 Km.
Administrado 1885-1891 0 km 0 km $393.083
por el Gobierno
J. Gaulmin 1886- 1889 0 Km. Km. 27 $ 8.000
James L. Cherry 1891-1897 8 Km. Km. 35 $903.382
Mufioz - Borrero 1897-1899 10 Km. Km. 45 $588.072
Ignacio Mufoz 1903-1905 2 Km. Km. 47 $425.179
A.y E. Mason 1905-1907 8 Km. Km. 55 $567.613
Compaiiia del
Ferrocarril 1907-1912 58 Km. Km. 103 $2.895.387
del Pacifico

Fuente: Elaboracidn propia. Reportaje al ministro de obras piiblicas, sobre lo que es

y vale el Ferrocarril del Pacifico, “El Relator”, 15 de mayo de 1928.
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Frente al contexto de Cali, desde la segunda mitad del siglo XIX se hicieron evidentes las preocupacio-
nes de las elites por la adecuacion de la ciudad mediante la construccién de caminos y obras que conec-
taran a Cali tanto internamente como con las localidades cercanas®. Esto se sumd a la creacién de ciertos
recintos necesarios para la vida en el espacio urbano, como lo fueron la carcel de mujeres a finales del siglo
XIX, el cuartel de bomberos por los mismos afios, y la Escuela de Artes y Oficios, fundada por la adminis-
tracién municipal en 1896. En noviembre de 1858 se emiti6 una ordenanza municipal para la creacién
del alumbrado publico de la ciudad, y se establecié en su articulo ni. 2 que su horario de funcionamiento
sea de las 7 a4 a.m., dejandolo al cuidado de la policia de cada distrito. También se legislé sobre el sanea-
miento de la ciudad®, y finalmente se trasladé el cuartel a la otra banda del rio Cali en el afio de 1905%%. Se
reflejan con este grupo de ordenanzas e institucionalizaciones las preocupaciones promulgadas desde la
municipalidad por lograr una mayor regulacién y adecuacién del espacio urbano.

El puente de Cisneros: largo y sélidamente sentado, dejo viudos sus estribos que hoy se asemejan a dos
caridtides que se contemplan con la tristeza de las que rodean la tumba del gran Napoleén en el Pantedn
de los Invélidos. ;Y alli hubo tumba! jAlli sucumbieron las abnegadas institutrices de los hijos del Pueblo,
de la generacién futura de obreros del mismo camino de hierro!*

La hemeroteca utilizada en este trabajo obedece a la disponibilidad de las fuentes; para dejarlo claro,
el lapso que se estudi6 fue el momento en que se cubrié el acontecimiento. A finales de 1912 se entré
en dindmicas propias de las elecciones regionales que tendrian lugar el afio siguiente cambiando el
interés de las publicaciones del periédico Correo del Cauca®. La narracién de lo sucedido parte de 26
publicaciones durante seis semanas, puesto que el periédico Correo del Cauca era un tri- semanario,
por lo cual se publicaba en tres dias de los siete de la semana: los martes, jueves y sabados. Estas 26
publicaciones corresponden a 16 nimeros del periddico: en catorce nimeros se encontré informacién
relacionada a la creciente. Ahora bien, se podia presentar mas de una nota en un mismo periédico por lo
que se tomaron los apuntes mas relevantes en el seguimiento del contexto del acontecimiento.

56. Esto se hace evidente desde la segunda mitad del siglo XIX con diferentes iniciativas de integracién vial. En 1857 el Cabildo de
la ciudad autorizé establecer trabajos para la composicién y mejoria de los caminos en los distritos de la Merced y Santa librada;
en 1868 se emprendi6 la adecuacion de los caminos de Pavas, Palmira, Papagalleras y Navarro; de igual forma, en 1868 se puso
en marcha la empresa de telégrafos. Finalmente, en 1872 se comenzaron las licitaciones de los proyectos ferroviarios para el
suroccidente colombiano. Edgar Vasquez Benitez, Historia del desarrollo urbano en Cali (Cali: Universidad del Valle, 1982), 73-123.

57. En 1852 se prohibi6 echar desagiies sobre el rio Cali o sus plazas bajo sancién de $200; en 1857 se establecieron multas por
arrojar basuras a la calle y plazas publicas, también se prohibié matar cerdos en lugares publicos y se autorizé a los alcaldes a
cerciorase de la limpieza de las casas para impedir el acumulamiento de basuras. Edgar Vasquez Benitez, Historia del desarrollo
urbano en Cali (Cali: Universidad del Valle, 1982), 124.

58. En 1853 el Cabildo promulgd un cuerpo de policia en Cali, integrado por un comisario mayor, cuatro comisarios menores a
razén de dos por distrito y ocho alguaciles.

59. “Las ruinas del ferrocarril”, Correo del Cauca, 11 de noviembre de 1912, 3.

60. Gonzales, Los trabajadores del Ferrocarril del Pacifico, 223.



El marco temporal de estas publicaciones va desde el 29 de octubre hasta el 7 de diciembre,
cada tres dias, exceptuando el martes 5, el jueves 7 y de nuevo el martes 12 de noviembre. Solo
en esos tres nimeros no se publicé sobre lo sucedido, lo cual se debe a que en los primeros dias
tras la arremetida del rio, las comunicaciones se tornaron tortuosas por los destrozos en las redes
telegraficas y las vias, dificultando la llegada de informacién sobre el acontecimiento a la ciudad,
lugar de publicacién del periddico. Esto se origind por la destruccion de la estacion telegréfica
ubicada en Atuncela: “también han desaparecido alli el telégrafo y el antiguo camino de herradura,
de modo que hasta el momento en que esto escribimos estamos absolutamente incomunicados
con la regién azotada por el temporal y con el puerto de Buenaventura”®'.

Luis J. Bergonzoli, vecino de la ciudad de Santiago de Cali, parti6 entre los dias 7 y 10 de no-
viembre de 1912 hacia el puerto de Buenaventura, cuando habian transcurrido cerca de dos se-
manas tras la creciente. Bergonzoli realizé dos publicaciones con minuciosos detalles sobre las
condiciones de este acontecimiento, las notas se encuentran en los nimeros del dia 11y 19 de
noviembre del periédico Correo del Cauca. La intencién del viajero era que “se conozca mas detalla-
damente, en esa ciudad y fuera de ella, como se puede transitar hasta Buenaventura y cuales las
esperanzas que haya de trafico comercial entre el puerto y el interior de nuestro Departamento”®2.

Bergonzoli salié del pueblo de Caldas, situado en el kildmetro 82 del trazado (ver figura 1) a las
11:30 de la mafiana, en compafiia de un pedn. En ese tramo de Caldas, sitio donde se encontraban
los talleres de la empresa del ferrocarril, hasta la localidad de Dagua no se topé con mayor impe-
dimento para su transito.

Figura 1

Fuente:
Coleccién Gustavo Arias. Informe del Gerente del Ferrocarril del Pacifico 1925, Plano de la linea Buenaventura-
Palmira, 1916. F.C. del Pacifico. Diagram, Buenaventura- Palmira line. Pacific Railway, 1916
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Ya en el Kilémetro 75, Bergonzoli comenta que “el desborde del rio habfa invadido amplio terreno,
ocupando una extensién como de cien metros”, dejando claro que la creciente se debia a los mdiltiples
afluentes hidricos de la zona, los cuales convergian en el cauce del Dagua, generando que su cauce
semi-encajonado pasara de unos 30 metros al triple. El rio en su apariencia se notaba turbio, lleno de
restos de la arremetida: “corria manso y lento, de color ceniciento, triste y lamentoso”. Nétese ese
caracter emotivo que se le imprimi6 al flujo natural del rio, dando muestra de un problema de fondo
en la dificultad que supuso la creciente al derrumbar ese “orgulloso paso bajo los arcos triunfales de
acero que el progreso habia levantado sobre su curso”, refiriéndose con eso a la infraestructura del
trazado, los puentes, caminos y ferrovias barridas por la fuerza de la corriente®.

El viajero continué con la descripcién de su travesia por el camino de herradura mencionando
los trabajos de reconstruccién que se estaban adelantado por parte de la empresa del ferrocarril
del pacifico, escribié: “desde este sitio se descubre a lo lejos un reparto de peones que trabajan
en la composicién de la via férrea”. El plan de accion de la compaiia era mover insumos desde sus
talleres en Caldas a este punto de la via, dividiendo los trabajos en dos frentes: el de Buenaventura
a “Delfina” y el del “Espinal” a su estacion terminal®.

Desde ese sitio en adelante se agrava la situacién, desapareciendo todo rastro del trazado fé-
rreo. Bergonzoli escribié: “mi vista se espacia en busca de la via férrea que NO HALLO jYa ella no
existe, ya de trecho en trecho aparecen fragmentos que dan la idea de alguna vetusta obra espa-
fiola abandonada desde la epopeya de la emancipacién!”. En este lugar también se adelantaban
labores por parte de peones, intentando reinstalar los postes de la linea telegrifica, la cual se
habia perdido con la creciente®’.

Una vez llegé a Cisneros a las 6 pm., en el Km. 50, tras mas de siete horas en un recorrido de
solo 22 kilémetros a lomo de mula, narré su encuentro con el estado mayor del ferrocarril confor-
mado por el ingeniero interventor, el ingeniero departamental y Luis Lobo Guerrero, director del
ferrocarril. Se hace hincapié en la necesidad de cruzar el tendido a la orilla opuesta, aumentando
la elevacién de la linea, esto entre la Delfina y San José®®. De San José hasta Santa Rosa se narran
mas dafos en la carrilera, con un estimado de quince dias para su hipotética reparacién. Ya desde
Santa Rosa, en el kilémetro 30, se dispuso del servicio de trenes gratuitos intentando suplir las
provisiones y viveres en las obras y finalmente termina su recorrido entre Santa Rosa a Cérdoba,
en el kildmetro 20, y de Cérdoba a Buenaventura, sin detallar novedad alguna aparte del gran flujo
de mercancias y correos represados en el puerto.

En las primeras horas tras la creciente, las versiones eran confusas y contradictorias, como se
pudo ver en la narracién de Bergonzoli, en el telegrama del 31 de octubre, donde se hablé de varios
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dias para normalizar el trazado; pero en el siguiente telegrama del mismo dia el ingeniero en jefe
de la obra, Rafael Alvarez Salas, hablé de varios meses debido a la necesidad de mandar a traer
los tres puentes que fueron averiados desde el exterior y los insumos para la reconstruccién de
los kilémetros del ferrocarril destruidos. En la siguiente tabla se relacionan los dafios materiales y
muertes registradas en el Correo del Cauca frente a la creciente (tabla 2).

Tabla 2. Informacién sacada de las publicaciones del Correo del Cauca, 1912

Fuente Persona Daiios registrados Lugar Victimas
encargada

danos en via férrea

puente “Tambefio” no especifica Una persona ahogada
destruido

puente “Limbo” destruido

herido grave

puente “Cisneros” Cisneros Maestra de escuela
Telegrama Tulio Giraldo destruido fallecida

Hermana ahogada

puente “Delfina” ladeado Buenaventura
puente de herradura Juntas Pérdidas materiales
perdié cables de apoyo (plantaciones y casas)
camino de herradura Dagua- Cisneros
Telégrafo Nacional Dagua

Fuente: Elaboracion propia. Correo del Cauca, 29 de octubre al 7 de diciembre de 1912.

Las condiciones mencionadas hasta ahora hicieron evidente la necesidad de intervencién del
ente estatal, tanto en el ambito local como nacional, frente a la catastrofe ocasionada por el rio. La
voceria en esta coyuntura fue tomada por la prensa de la ciudad, reflejando las tensiones existen-
tes entre el centro del pais y las regiones periféricas.

Al llegar a Buenaventura tuve, sin embargo, una gran contrariedad, pues supe que en el senado habia
grande oposicion al proyecto de la ley aprobatorio del nuevo contrato para la prolongaciéon del ferrocarril
del Pacifico y para su ramificacion en varias direcciones a cudl mas necesaria. Pero ello no me sorprendid,
dado el conocido antagonismo entre la envidiosa mezquindad de ciertos espiritus estrechos y los intereses
caucanos, a los que estd vinculada hoy mds que nunca la suerte politica y Mundial de la nacién.®
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Este fragmento del texto, lejos de ser una opinidn aislada, hacia parte de una confrontacién
reiterativa. En otro articulo relacionado a la creciente se critica a un diario bogotano llamado La
Crénica, planteando que la causa tras la tragedia y el lento avance del Ferrocarril del Pacifico estaba
en la resistencia de los propietarios de los mejores y mds aptos terrenos al no cederlos a la causa
del ferrocarril. Pero no solo se hablaba de ese diario bogotano y las experiencias del centro del
pais, sino también desde el departamento de Antioquia de quienes se decia: “saben comprender
bien sus intereses, no se ha presentado oposicion alguna a los trabajos de las empresas férreas de
Amagd y Antioquia, y de ahi el adelanto estas obras”®®. A lo que evidentemente se respondié desde
el Correo del Cauca esgrimiendo los siguientes argumentos:

Antes que el diario bogotano, nosotros habiamos censurado a los propietarios de terrenos que oponian
dificultades a la cesion de la zona necesaria para el paso de la linea férrea, el primero de ellos Don José
M. Sierra, que no es caucano; pero de los términos usados por nosotros a los que ha empleado La Crénica
hay gran distancia.

Ignoramos sien la Sabanade Bogota prevalece el concepto, entre los duefios de predios, de laindemnizacién
previa a la ocupacién de sus propiedades; si la exigieran asi estarian dentro de la justicia y el derecho; y sino
manifestaria sentimientos de generosidad y sesion por el progreso de la patria, merecedores de encomio,
pero que no son exigibles forzosamente, sean cuales fueren las cualidades de las tierras, adaptables tinicamente
para germinar carreton o cosechar papas, como alld cuando lo permiten Las heladas, o para producir cualquier
clase de frutos, ya para consumo interno o para exportacién, como acd. Este punto esta fuera de la cuestién,
como el de unas langostas y garrapatas, las que precisamente demuestran exuberancia de vitalidad.®®

Es remarcable la discordia en estas lineas, pero no es algo que se presente solo en ese episo-
dio, sino una constante en todos los dmbitos de publicacién, siendo incisiva la confrontacién y
acusacién hacia el centro del pais sustentada en el uso de la hemeroteca como espacio discursivo
y de legitimacién de los intereses politicos regionales. En el suroccidente colombiano existia un
elevado nimero de publicaciones periédicas de prensa como lo fueron: EL Conservador, Correo del
Cauca, El Dia, Penddn Azul, Reproducciones, EL Sentimiento y El Sagitario, como lo menciona José
Dario Sdenz para el caso de Santiago de Cali: “es claro que, [...] el nimero de periédicos indicados
habla de una verdadera sobreoferta de diarios””°.

Estos reclamos iban en linea a una problematica comdn a todo el proceso de construccién del
ferrocarril, donde se creia que el gobierno nacional habfa fallado en laimplementacién del sistema de
concesiones por dos rasgos distintivos que mencionan Alvaro Pachn y Maria Teresa Ramirez: prime-
ro, la presencia de un grupo de buscadores de renta, contratistas que buscaban obtener las mayores

68. “El gran desastre del ferrocarril”, Correo del Cauca, 7 de diciembre de 1912, 3.
69. “El gran desastre del ferrocarril”, Correo del Cauca, 7 de diciembre de 1912, 3.

70. José Dario Sdenz, “La formacion de la burocracia en el valle del Cauca entre 1910y 1950” en Formas de modernizacién regional en
el sur occidente colombiano, ed. El sur es cielo roto, (Cali: Universidad ICESI, 2013), 91-140.



ganancias posibles. Y segundo, un problema de derechos de propiedad ocasionado por la falta de
regulacién y la mala definicion de los términos de los contratos ”'. Estos argumentos publicados en
el afio 2006, en realidad ya se mencionaban en el periédico Correo del Cauca, 94 afos atrds:

Cherry, el oscuro aventurero de fatal recuerdo, fue el primero que con propésito de sérdida especulacion
trajo la linea San José, perdiendo altura en vez de ganarla, para lograr estos objetos: 1° menor gasto de
construccion y por consiguiente mayor utilidad en el precio estipulado por kilometro; 2° impedir la competencia que
le hacian las canoas en el transporte de carga entre Cérdoba y Buenaventura; y 3° alzar la tarifa al mayor limite
posible. Ademds, las condiciones de construccidn en ese trozo fueron las peores imaginables, y para ello
ocupo el camino de herradura, violando expresa estipulacién de su contrato.

Es evidente que si la linea férrea hubiera sido localizada a mayor altura las aguas del rio no la habrian
arrastrado, lo que ha de tenerse en cuenta al emprender la reconstruccién.”

El ferrocarril representaba la materializacién de una esperanza de bonanza, progreso y avance
material. EL futuro de la regién estaba en conectar las capacidades naturales para exportar diversos
productos a grandes escalas en los amplios circuitos de comercio internacional; siendo resultado
del proyecto de ciudad y de regién. Las grandes obras realizadas en las tres primeras décadas del
siglo XX”* se entienden desde lo puesto en marcha a mediados del siglo XIX. Estas iniciativas de
ciudad repercutieron inevitablemente en el puerto de Buenaventura que, en tan solo 15 afios pasé
de exportar el 19,3% del café que salia en comparacién con las cifras de Barranquilla, al 101% en
193074, claramente impulsado por la llegada a la ciudad del Ferrocarril del Pacifico en 1915. En
aquellos afos Cali no era representativa en términos poblacionales, en 1910 contaba con unos
26.358 habitantes en su jurisdicciéon, dos afios después esta cifra rondaba los 27.447 habitantes,
lo cual significé un timido crecimiento del 4% de la poblacién; en 1918, se llegd a 45.525 habi-
tantes, ddndose un incremento aproximado del 66%’*, resultado de la llegada del Ferrocarril y del
poblamiento de localidades como Siloé, lugar de gran riqueza mineral carbonifera e hidrica, y zona
de residencia para los trabajadores llegados tras la locomotora’®. Dando como resultado la rapida
consolidacién de Cali como puerto seco para Buenaventura.
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Republica, 2006), 18.

72. “El gran desastre del ferrocarril”, Correo del Cauca, 3 de diciembre de 1912, 3.

73. Mediante instalaciones como la planta I de energia construida en 1910 por parte de la Cali Electric Light and Power Company, y la
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Lo ocurrido con el rio no fue un simple contratiempo, sino el resultado de muchos factores que se
vieron canalizados y detonaron tras un fendmeno natural. La realidad humana esta inserta en un
escenario, un mundo fisico que la condiciona, pero va mas alld de ese primer plano, puesto que
es en las representaciones inteligibles en donde los sujetos mediante capacidades comunicativas-
"’dan valor a lo sucedido. Las crecientes son acontecimientos naturales en el cauce de un rio, que
se ven como tragedias desde la mirada del hombre occidental, pero en el fondo no deja de ser el
rio apropidndose de su cauce natural, entonces esta tragedia esta orientada “por el hombre y su
mente”. Segin Marc Bloch “los hechos histéricos son, en esencia, hechos psicolégicos”’s, reflejan-
do las vivencias y las representaciones de los sujetos de esos contextos. A su vez, Jacques Le Goff
suscita la necesidad de moverse, obligdndose a salir de esas “torres de marfil””?; o como lo llamaba
German Colmenares® en el plano del suroccidente colombiano, esas prisiones historiograficas,
alejandose del monismo de la causalidad e integrando mds elementos al andlisis histérico.

Queda claro que hay varios elementos mas alld del hecho natural de la creciente que moldearon
el escenario y lo hicieron posible elementos de los cuales se era consciente en su momento y que
fueron reiterativos, abriendo un marco referencial y un llamado de atencién para la revisién de las
fuentes y los ejercicios historiograficos que se puedan llegar a generar desde aqui para el estudio
de la regién vallecaucana, partiendo de coyunturas que se podrian creer aisladas o naturales como
lo fue la creciente de un rio. Finalmente, este es solo un acercamiento por lo cual se requiere un
mayor trabajo de las fuentes disponibles, sistematizando los desastres y viendo sus incidencias,
por lo que se espera llamar la atencién sobre las posibilidades existentes por fuera de las fuentes
primarias tradicionales, al menos en lo que a hemeroteca se refiere.
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