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Resumen

La presente tesis de investigacion histdrica busca responder: ¢qué recepciones
generd la estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’” en el Concejo de Bucaramanga y la
Asamblea de Santander entre 1941 y 19547 En este sentido, el objetivo es analizar los
debates politicos presentes en las corporaciones de administracion oficial del orden local
y departamental. De este modo, se busca comprender como fue recibida, discutida e
interpretada esta infraestructura por parte de la élite politica de Santander.

La tesis se construye desde la Historia Regional Urbana e incorpora los conceptos
de integracion nacional, enlace y nodos de conexion para abordar la estacion como un
punto de vinculo con otros municipios del departamento de Santander. A través de una
metodologia cualitativa sustentada en fuentes primarias como actas, acuerdos Yy
comunicaciones del Concejo Municipal de Bucaramanga junto con ordenanzas de la
Asamblea de Santander, fue posible hallar las discusiones politicas en torno a la estacion.

Este trabajo constituye un aporte significativo a la historiografia regional de
Colombia porque revela como la élite local apropid la estacion para sus intereses.
Ademas, se logra articular lo politico, lo urbano y lo regional, para ofrecer una lectura
critica que trasciende a los estudios técnicos relativos al ferrocarril. Su principal resultado
es demostrar como una infraestructura nacional reconfigurd dinamicas de poder local, y

cdmo se convirtio en un testimonio material de las relaciones entre el centro y la periferia.

Palabras clave: estacion ferroviaria, Bucaramanga, integracion regional, enlace de

conexion, elites
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Introduccion

La estacion “‘Café Madrid’’ o ‘‘Bucaramanga’’, como solia conocerse, fue una
infraestructura ferroviaria que form¢é parte del Gran Ferrocarril Central del Norte. Este
proyecto, el cual buscé la integracion del territorio colombiano, fue impulsado desde el
gobierno central y finalizado bajo la administracién del también liberal, Eduardo Santos
Montejo (1938-1942). La estacion estaba ubicada al norte Bucaramanga y fue emplazada
estratégicamente para consolidar una via férrea regional y nacional que, en teoria,
pretendia ser un nodo de conexion clave para vincular esta ciudad con otras areas del pais
como puertos fluviales y maritimos.! La estacion, por tanto, estimuld tres fendmenos en
la zona donde se establecid: una integracion intermunicipal, la expansién urbana de
Bucaramanga hacia el norte junto con el crecimiento industrial y educativo del sector.

Bajo la Republica Liberal (1930-1946) que comenz6 con el mandato del
presidente Enrique Olaya Herrera, se impulsé la economia mediante el fortalecimiento
territorial con ayuda de una extensa red de carreteras y ferrocarriles.? Por medio de esta
tesis se busca indagar sobre uno de los enlaces de conexion que estuvo vinculado a una
via férrea del ambicioso plan sefialado.® Asi mismo, este trabajo aborda de manera puntual
las herramientas que usé el Gobierno central para llevar a cabo este plan: desde compra
de predios hasta injerencia en asuntos de orden local. En relacion con la integracion y
vinculacion del territorio nacional desde los departamentos, se exponen las
reconfiguraciones suscitadas a nivel social y urbano tras la llegada de la estacién
ferroviaria ‘‘Café Madrid’’ al espacio donde se ubico.

Como se menciono, la estacion ferroviaria fue un enlace que conectd

geograficamente a Bucaramanga con otros municipios. Este proyecto tuvo como eje

L El concepto de nodo lo observo desde los planteamientos de Armando Silva. Este elemento me
permite observar a la estacion ferroviaria del ‘‘Café Madrid’” como un dispositivo que reconfigurd la
conexién y transito entre la ciudad de Bucaramanga y el rio Magdalena en el paso de la linea férrea. Vedse:
Silva, Armando. Imaginarios urbanos. Colombia: Editorial Nomos, 2006.

2 Enrique Santos Molano, ‘La revolucionaria Republica Liberal’’, Banrepcultural, 9 de marzo de
2022, https:/iww.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-183/la-revolucionaria-
republica-liberal.

3 El uso del concepto enlace de conexidn y periferizacion se aborda desde Giovanny Arrighi. Este
autor hace uso de estos términos para explicar como las economias periféricas se insertaron en un centro
capitalista. Bajo esta perspectiva, puedo observar a la estacion ‘‘Café Madrid’’ como una region periférica
que estuvo supeditada a los intereses y directrices de un centro ubicado en Bogota. Vease: Arrighi,
Giovanny. ‘‘Peripheralization of Southern Africa, I: Changes in Production Processes’’. Review IlI, 2
(1979): 161-191. https://www.jstor.org/stable/40240834.


https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-183/la-revolucionaria-republica-liberal
https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-183/la-revolucionaria-republica-liberal
https://www.jstor.org/stable/40240834
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central el Ferrocarril Central del Norte, el cual fue una propuesta de comunicacion e
integracion que consistio en unir a la capital colombiana, Bogota, con la costa Atlantica
a través del rio Magdalena. Este proyecto estuvo dividido en tres grupos o secciones. La
primera de ellas, ‘“‘del rio Magdalena a Bucaramanga; un segundo grupo de Bucaramanga
a la antigua frontera del antiguo Departamento de Boyaca y un tercer grupo de la frontera
del antiguo Departamento de Boyacéa a Bogota’’.* Asi pues, se esperaba dar conexion
entre algunos centros urbanos como Bogota, Zipaquira, Barbosa, Bucaramanga y desde
alli hasta Puerto Wilches para llegar al rio Magdalena y, consigo, a la costa norte del pais.

Metodologia

El concepto de enlaces y nodos de conexidn son cruciales porque me permiten
dimensionar el impacto de integracion y expansion urbana que se configuro tras la
construccion de la estacion *Café Madrid’’.> El trabajo de Arrighi aporta elementos de
analisis sobre los sistemas econémicos y las estrategias de desarrollo desde los centros
hacia las periferias 0 viceversa. En relacion con lo anterior, los nodos de conexion
descritos por Armando Silva, son importantes para abordar la estacion ‘‘Café¢ Madrid”’
porque ponen en perspectiva el sentido espacial de integracién de la estacion frente al
departamento y la misma en relacion con la ciudad. Asi mismo, desde la vision de Silva,
puede entenderse a la estacion ferroviaria como un espacio de incorporacion que encarna
sentimientos, valores y usos propios, dados por la colectividad y su relacion con esta.

Pregunta de investigacion

La presente investigacion busca responder: ;qué recepciones genero la estacion
ferroviaria ‘Café Madrid”’ en el Concejo de Bucaramanga y la Asamblea de Santander
entre 1941 y 1954? Este periodo de tiempo se aborda porque en 1941 finaliza la
construccion de la estacion ferroviaria; y en 1954 se crea la empresa estatal Ferrocarriles
Nacionales de Colombia - FNC, la cual centraliz6 la administracion de este medio de
transporte a nivel nacional. Para lo anterior, como fuentes primarias se recopilaron
acuerdos, acatas y comunicaciones que dan cuenta sobre los debates politicos en torno a
la estacion y el espacio donde se construy0. Esta tesis se enmarca desde la Historia
Regional Urbana para construir una nueva perspectiva de analisis historico que articule

aspectos politicos, urbanos y respuestas de orden local.

4 Francisco Montafia, Contrato y estudio sobre el Ferrocarril de Puerto Wilches (Imprenta de *‘El
Tiempo’’, 1911), 32
5 De ahora en adelante ECM cuando sea necesario para evitar repeticiones innecesarias.
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El potencial analitico de esta pregunta parte en revelar de qué manera un proyecto
de escala nacional se convirtio en un espacio de tensiones donde hubo participacion e
injerencia de actores de orden regional y local. Los debates politicos en el Concejo de
Bucaramanga y la Asamblea de Santander permiten observar las recepciones generadas
frente a un proyecto de integracion que, aunque abandonado por parte del Gobierno
central, fue apropiado por parte de las élites politicas y econdmicas de Bucaramanga. En
este sentido, la pregunta de investigacion, permite analizar las relaciones y dindmicas de
poder en relacién con los procesos de urbanizacion y acomodo espacial en la periferia
norte de Bucaramanga que fueron impulsados de manera previa y posterior a la
construccion de la estacion “‘Café Madrid’’.

Fuentes primarias

Para responder a mi pregunta de investigacion y sustentar que, ademas de tener
un impacto en Bucaramanga, la estacion ‘‘Café Madrid’’ funcioné como un nodo de
conexion con otros municipios y con la ciudad de Bucaramanga, son usadas como fuentes
primarias los debates, actas, comunicaciones y acuerdos encontrados en el Archivo
Histdrico del Concejo Municipal de Bucaramanga.® Estas fuentes han mostrado cémo,
desde el debate politico, los concejales de la ciudad tomaron acciones encaminadas en
asegurar que el sector donde se construyé la estacion hiciera parte de la jurisdiccion de
Bucaramanga y no de los municipios aledafios. Ademas, aunque el ‘‘Café Madrid’’ fue
administrado por el Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales, desde el
Concejo municipal se expresaron voces de expectativa y critica frente a la misma.

La visita a la Hemeroteca de la UNAB también fue valiosa porque alli se
encuentra un numero importante de volumenes de Vanguardia Liberal. Al revisar y
consultar la prensa local, algunas preguntas pudieron ser respondidas. Por ejemplo,
efectivamente las expectativas que estaban alrededor de la estacion ‘‘Café Madrid”’
fueron registradas durante su inauguracion, pero también dan cuenta sobre los fenémenos
de acomodo y uso espacial ocurridos la zona donde se construy6. El uso de la prensa local
—Vanguardia Liberal — también fue importante para rastrear algunas columnas de
opinion, especialmente desde la elite politica liberal de Bucaramanga para documentar
las tensiones y recepciones generadas en otros escenarios Esto mostro los choques entre

el partido Liberal y Conservador frente al proyecto de infraestructura en mencion.

6 En adelante AHCB.
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Estado del arte

La historiografia colombiana mas reciente relacionada con el ferrocarril y sus
estaciones, ha tendido al estudio sobre cuatro perspectivas clave. Estas han sido: los
problemas administrativos del Estado, la competencia con el modo carretero, el transporte
del carbdn y algunos elementos como el trazado, la capacidad ferroviaria, la eficiencia, la
integracion modal y la modelacion del transporte.” Por lo anterior, la presente tesis se
inserta dentro de la discusion relacionada con la integracion regional a partir de una
estacion ferroviaria. Ademas, es evidente que, sumado a las dificultades por construir
lineas férreas en un pais altamente montafioso, las investigaciones previas también han
podido sefialar a los errores estatales de tipo contractual, administrativo y politico, como
determinantes para su éxito o fracaso.

Desde una perspectiva historiografica nacional, se recurrio a publicaciones
académicas centradas en la Historia urbana. Los estudios de Armando Silva y German
Mejia Pavony fueron valiosos para comprender el crecimiento de las ciudades
colombianas durante el siglo XX.® Sus investigaciones permitieron contextualizar el
impacto de la estacion ‘‘Café Madrid”” junto con la expansion del plano urbano de
Bucaramanga. Asi mismo, las obras de Cassiani y Arias de Greiff aportan datos relevantes
sobre el ferrocarril colombiano durante la segunda mitad del siglo XX y presentan un
marco cronoldgico detallado de su evolucion.® Estos estudios ayudaron a dimensionar la
importancia del ‘‘Café Madrid’’ y su impacto en el desarrollo regional, en el contexto de
un proyecto ferroviario de integracion nacional.

La obra escrita por Javier Ortiz Cassiani titulada Un diablo al que llaman tren,
aunque esencialmente se centra en el ferrocarril de Cartagena — Calamar, detalla de
manera precisa como las vias férreas, estaciones y locomotoras, sirvieron como un
elemento préctico para llevar la presencia del Estado a los municipios més alejados. La
obra de Cassiani sobresale porque ademas expone las diferentes visiones y
representaciones dadas al ferrocarril por la literatura y la politica: simbolo de civilizacion,

desarrollo tecnoldgico, superacion de la barbarie y educador. Sin embargo, al igual que

" Véase: Mérquez, Luis. ‘“El ferrocarril colombiano: 4 temas recurrentes en la literatura’”. En
Estudios Gerenciales vol., 33 (2017): 187-194. https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=6072231.

8 Vease: Silva, Armando. Imaginarios urbanos. Colombia: Editorial Nomos, 2006., Mejia Pavony,
German. Repensado la Historia Urbana: Reflexiones historicas en torno a la ciudad colombiana.
Compilado por Sebastian Martinez Botero y Adriana Maria Sudrez Mayorga. Colombia: Universidad
Tecnoldgica de Pereira / Universidad ICESI / Red Colombiana de Historia Urbana, 2020.

% Véase: Ortiz Cassiani, Javier. Un diablo al que le llaman tren. El ferrocarril Cartagena —
Calamar. Bogota: Fondo de Cultura Econdémica, 2018., Arias de Greiff, Gustavo. La mula de hierro.
Bogoté: Carlos Valencia Editores, 1986.


https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=6072231
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el presente tema de investigacion, la historiografia ha desconocido la importancia
histdrica que tuvo la ECM como punto nodal para el departamento y la ciudad, mas alla
de algun reconocimiento oficial.

De igual importancia fueron los estudios desde la perspectiva regional y local. Por
ejemplo, los trabajos de historia urbana y crecimiento empresarial de Bucaramanga
adelantados por Néstor José Rueda, Sergio Acosta Lozano y Maribel Avellaneda.'® Estas
investigaciones permitieron contextualizar el desarrollo de la ciudad durante la primera
mitad del siglo XX en Bucaramanga y comprender el papel de la estacion ‘‘Café Madrid’
en este proceso de crecimiento urbano y econémico. lgualmente, el trabajo de Augusto
Olarte Carrefio, La construccion del ferrocarril de Puerto Wilches a Bucaramanga: 1870-
1941, aunque limitado en su analisis y critica, ofrece descripciones detalladas sobre los
primeros intentos contractuales y politicos por consolidar una red férrea que conectara a
Bucaramanga con el rio Magdalena durante el siglo XIX.

Este trabajo fue significativo para la investigacion porque presenta fuentes
primarias relacionadas con los contratos y las primeras gestiones realizadas para
materializar un proyecto ferroviario en el departamento de Santander desde finales del
siglo X1X. Olarte hace referencia de los principales actores que ejecutaron, en mayor o
menor medida, la construccidn de una linea férrea en la region. No obstante, més alla de
centrarse en la estacion ‘‘Café Madrid”’, el estudio de Augusto Olarte Carrefio se enfoca
principalmente en la llegada del ferrocarril de Puerto Wilches y destacar su importancia
como punto de conexion con las rutas fluviales ubicadas a lo largo del rio Magdalena.
Adicionalmente, el texto expone los desafios politicos y econdmicos que enfrentd este
proyecto y que, para el final, su construccién tenia mas valor patriético que funcional.

Esta tesis de investigacion se enmarca también dentro del espacio de discusion de
Juan Santiago Correa.*! Por ejemplo, sus trabajos ofrecen un marco para entender como
los proyectos de transporte moldearon desigualdades regionales como el caso de
Antioquia y Cundinamarca por sobre otros departamentos. Correa pone de manifiesto los

procesos de negociacion presentes entre una élite nacional y una élite regional que se

10 v/gase: Alvarez Fuentes, Jaime, y Néstor José Rueda Gémez. Historia Urbana de Bucaramanga,
1900-1930. Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander / Direccién Cultural, 2012., Acosta Lozano,
Sergio. ‘‘Jugando a construir ciudad. Bucaramanga y los V Juegos Atléticos Nacionales de 1941°°. Bitacora
Urbano Territorial 29, nim. 1 (2019):131-138, https://www.redalyc.org/journal/748/74858283013/html/.,
Avellaneda Nieves, Maribel. Empresas y empresarios, Empresas y empresarios en Bucaramanga, 1930-
1950. Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2004.

11 Correa, Juan Santiago. ‘“Café y transporte en Colombia: el ferrocarril de Cucuta’’. Revista de
Economia Institucional, 15(29), 227-251., Correa, Juan Santiago. Trenes y puertos en Colombia: el
ferrocarril de Bolivar (1865-1941). Bogota: Colegio de Estudios Superiores de Administracion, 218.
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tradujeron en consolidar la red férrea en el Bolivar. Mas alla de ser un motor fundamental
para la integracion nacional, el autor demuestra que el ferrocarril del Bolivar funciono
méas como una herramienta para articular los centros de produccion con el mercado
internacional. En si, el autor demuestra que el ferrocarril no logré articularse con otras
redes férreas o dinamizar la economia local mas alla de algunos enclaves portuarios.

Por otra parte, investigaciones mas recientes se han enfocado en construir una
narrativa comun sobre el barrio que posteriormente se cred a partir del sitio donde se
construyd la estacion ‘‘Café Madrid’’. Este barrio, que lleva el mismo nombre,
experimento un crecimiento poblacional ligado a procesos de desplazamiento, violencia
y fendmenos sociales como la estigmatizacion debido a su ubicacién en las afueras de la
ciudad de Bucaramanga.!? Sin embargo, al revisar los trabajos histdricos locales que
abordan la zona conocida como ‘‘Café Madrid’’, se pudo encontrar que, no hay una
historia propiamente dicha sobre la estacion ferroviaria ni tampoco una investigacion que
analice y exponga en profundidad el impacto fisico e industrial que tuvo la estacién
mencionada junto con las respuestas politicas locales.

Aunque esta investigacion no versa especificamente sobre el ferrocarril, la lectura
de referentes académicos relacionados con esto fue valiosos porque mostraron las
discrepancias acaecidas muchas veces entre las €lites de orden local y nacional, junto con
los concesionarios privados. Tal fue el caso comentado por Dario Benavides y Hugo
Andrés Escobar en ‘‘El ferrocarril de Girardot: el gigante que no pudo con la corrupcion’’.
Aunque su estudio se centra de manera central en el aspecto econdmico, los autores
muestran también el impacto (e intentos) por consolidar esta obra a pesar de las multiples
concesiones. Aun mas importante fue exponer el cambio de transportes preferido por la
poblacidn: las carreteras y la aviacion; promovidos también desde el Gobierno Central de
tinte conservador a finales de los afios 40 del siglo XX.

Respecto a la perspectiva de orden fisico, el articulo ‘‘El primer ferrocarril en
Colombia’’ escrito por Gabriel Poveda muestra la importancia tecnolégica y econémica

que tuvo esta obra para el pais (1869-1941). Ademas, este estudio muestra como, al igual

12 Sobre esto, hay importantes investigaciones realizadas desde la Historia local que dan cuenta
sobre el surgimiento del barrio ‘‘Café Madrid’’ y los fendmenos de violencia que alli se han presentado.
Véase: Daza, Maria. ‘‘El Café Madrid, de estacion del ferrocarril a refugio de todos’’. Revista Lebret 3
(2011): 177-202., Villamizar Guzmén, Maria Catalina. Complejo patrimonial Café Madrid. Bogotéa:
Pontifica Universidad Javeriana, 2019., Suéarez Pinzon, Ivonne, coordinadora. Voces con el silencio,
memoria contra el olvido. Trayectorias de vida de 25 victimas de desplazamiento forzado asentadas en el
barrio Café Madrid de Bucaramanga. Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander / Colciencias,
2013.
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que otros proyectos férreos colombianos, fue resultado de los Estados soberanos durante
el siglo XIX. Al igual que el proyecto ferroviario de Santander, el de Barranquilla, sufrié
atrasos debido a las guerras civiles. El balance econémico es importante en esta obra
porque muestra de manera estadistica el avance que logroé la ciudad de Barranquilla en
términos monetarios durante el periodo que funciono el ferrocarril. Aunque su analisis
parece quedarse corto al solo centrarse bajo esta Optica, su estudio muestra que no seria
posible sin la participacion de técnicos alemanes, ingleses ni norteamericanos.

En este orden de ideas, historiograficamente se consultaron un conjunto de
investigaciones con el objetivo de poseer una vision general sobre las estaciones
ferroviarias. Esta revision bibliogréfica se realiz6, de manera general, en tres etapas.
Inicialmente se recopilaron articulos, tesis, libros y capitulos de libros que hicieran
referencia sobre procesos de integracion y expansion de las estaciones ferroviarias a nivel
internacional. Aca se pueden mencionar los trabajos de Franklin Cepeda, Wilson Mifio
Grijalva, Horacio Capel y Eduard Alvarez-Palau. Adicionalmente, aunque se revisaron
otros trabajos que no estan acé referenciados, fueron importantes porque permitieron
ilustrar un contexto histdrico internacional y latinoamericano. Con este analisis, se realizd
una conexion entre la historia, la geografia y el urbanismo.

Finalmente, el trabajo de Alexis Medina fue un referente practico para analizar y
comprender los mecanismos bajo los cuales el Estado, en este caso el Ecuador, impulso
proyectos para la integracion territorial. La tesis de Medina permitié establecer un
paralelismo con el caso aca estudiado por medio de las politicas publicas impulsadas para
llevar a cabo un proyecto de orden nacional que buscé la integracion regional. Al tratarse
de un proceso de infraestructura con dimensiones nacionales, es decir, dirigido desde el
gobierno central, en su mayoria se han consultado fuentes oficiales (resoluciones,
decretos, actas). Por lo demaés, la ECM sostuvo una vision de progreso buscada por la
élite politica y econdmica colombiana que se encontr6 con desafios geograficos,
contractuales y politicos anudado a la aparicion de nuevos medios de transporte.

Estructura general de la tesis

La estructura de contenidos de la presente investigacion se organiza de la siguiente
manera: una introduccién, dos capitulos centrales, uno para conclusiones y un apartado
correspondiente a las fuentes primarias consultadas. En el primer capitulo, se exponen las
condiciones de posibilidad que hicieron viable la construccion de la estacion ferroviaria
y se responden preguntas como: ubicacion geogréafica, propietarios y elementos de indole

contractual. Lo anterior, se realizé por medio de una reconstruccion. En el segundo, se
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analizan los efectos que la mencionada estacion tuvo sobre su entorno inmediato y su
reconfiguracion. Al respecto, en este mismo espacio de discusion se presentan las
respuestas institucionales por parte del Concejo municipal de Bucaramanga y la
Asamblea departamental frente a la estacion y como fue interpretada desde el plano local.

En el primero de ellos, “‘La estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’’: construccion,
enlace del Ferrocarril Central del Norte y disefio arquitectonico (1930-1941)’’, empleo
algunos archivos notariales del Archivo Histérico Regional de la Universidad Industrial
de Santander que me permiten rastrear los duefios de la hacienda adquirida por parte del
Consejo de los Ferrocarriles. Resulta interesante observar también que, el nombre de este
espacio se mantuvo a lo largo de los afios hasta la conformacion del barrio Café Madrid.
Junto a esto, otros documentos del mismo archivo, muestran los posteriores terrenos que
el mencionado Consejo compr6 con el objetivo de ubicar alli otras infraestructuras
necesarias para el funcionamiento de la estacidon de trenes como por ejemplo talleres,
expansion otras vias férreas y de rutas de acceso desde la ciudad de Bucaramanga.

En este capitulo, es importante comentar el contexto local de Bucaramanga
durante la primera mitad del siglo XX; es decir, previo a la construccion de la estacion
ferroviaria. Cada acépite responde a una pregunta principal. Asi, el primero de estos
responde: ;cuando y donde se construyo la estacion ‘‘Café Madrid’’? Ademas, se habla
brevemente del contexto econdémico y politico de la ciudad para aquel periodo de tiempo.
Este primer acapite igualmente tiene como objetivo indagar por el proceso de integracion
regional promovido desde el gobierno central colombiano, en el marco del Ferrocarril
Central del Norte, para dar impulso a la economia. Por su parte, el Gltimo acépite
dimensiona sobre su disefio arquitecténico, aspectos materiales y tipos de estaciones
ferroviarias colombianas.

Por su parte, el segundo capitulo, ‘‘Debates, recepciones y respuestas del Concejo
frente a la estacion ferroviaria <‘Café Madrid’’: industria y expansion urbana’’, aborda
las respuestas institucionales tomadas por parte del Concejo municipal de Bucaramanga
y la Asamblea de Departamental frente a la llegada de la estacion. En este capitulo, se
exponen las huellas de los cambios urbanos presentados alrededor de la estacion como la
aparicion de carreteras, empresas, un colegio y, el posterior barrio creado. De este modo,
se analiza el papel de la estacion mencionada como un detonante de procesos de cambios
fisicos impulsados por la élite politica nacional y local. En consecuencia, este capitulo
mas alld de estudiar esta infraestructura desde un aspecto técnico y/o econémico, la

aborda como un fenémeno politico y urbano en si mismo.
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Esta investigacion no busca solamente llenar un vacio historiografico regional
sobre la estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’’, sino también ofrecer una lectura renovada
que articula lo politico, lo urbano y lo regional desde una perspectiva un tanto critica y
situada. Desde las fuentes primarias, se evidencia como una infraestructura pensada para
el transporte y la integracion nacional, configurd dinamicas locales, disputas territoriales
y redefiniciones del espacio publico. El ‘‘Café Madrid’’ mas alla de su caracter funcional
y operacionales, constituye un testimonio material y simbélico (que hoy sigue vigente)
del proceso de modernizacion impulsado durante el periodo liberal. Por tanto, esta tesis
contribuye desde la Historia Regional Urbana recuperar el papel de las infraestructuras

en la configuracion de las relaciones de poder, la identidad y el espacio en Bucaramanga.
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Capitulo primero
La estacion ferroviaria “Café Madrid’’: construccion, enlace del

Ferrocarril Central del Norte y disefio arquitectonico (1930-1941)

La estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’’, se construyd al norte de la ciudad de
Bucaramanga, capital del departamento de Santander (Colombia), durante la primera
mitad del siglo XX. Al igual que otros proyectos ferroviarios, su finalidad era conectar
los centros de produccion internos con el mercado exterior.'® Para esto, la mayoria de los
proyectos ferroviarios buscaron una salida al mar o a través de vias fluviales. La ubicacién
del ““‘Café Madrid’’ no fue casual: respondi0 a las demandas de un proyecto nacional que
veia en el tren una herramienta ideal para integrar los departamentos de Boyaci,
Cundinamarca y Santander. Hizo parte, ademas, de varias estaciones ubicadas a lo largo
del proyecto nacional denominado Gran Ferrocarril Central del Norte el cual consistio en
tres secciones separadas en dos grupos centrales: norte y sur.

Aunque la ciudad de Bucaramanga para comienzos del siglo XX inicié un proceso
de consolidacion de sus servicios basicos, los espacios rurales permanecieron al margen
de estos avances urbanos, asociados a las ciudades latinoamericanas durante este
periodo.* Por ejemplo, el servicio municipal de aseo, la telefonia y el alcantarillado
municipal. Pronto se comenzaron a asentar con mas fuerza empresas en la ciudad
dedicadas a las produccion de gaseosas, pastas y cigarrillos de todo tipo.t® Al respecto, se

puede sostener que, en 1922 se registraron ‘41 casas comerciales de importacion directa,

13 Véase: Medina, Alexis. ‘‘Construir la Republica practica: Estado, vias de comunicacion e
integracién territorial en Ecuador, 1883-1895’°. Revista Procesos, n° 49 (2019): 78-102.
http://hdl.handle.net/10644/6735., Cardona Botero, Laura Valentina. De troncales, carreteras y caminos:
arterias que propiciaron la integracion territorial y el desarrollo econdmico de Colombia, 1930-1946.
Antioquia: Universidad de Antioquia, 2019., Almario Garcia, Oscar. La configuracién moderna del Valle
del Cauca, Colombia, 1850-1940. Cali: Universidad del Valle, 2015., Martinez, Martin Fernando. El
ferrocarril de Antioquia y su impacto urbano, 1874-1930. Bogota: Universidad Nacional de Colombia,
2011., Ramirez Sampedro, Santiago. Estacion de la Sabana: coyunturas econémicas y preservacion del
patrimonio en el siglo XX. Bogota: Universidad de los Andes, 2015., Correa Restrepo, Juan Santiago.
Trenes y puertos: el ferrocarril de Bolivar (1965-1941). Bogota: Colegio de Estudios Superiores
Administrativos, 2018., Ortiz Cassiani, Javier. Un diablo al que le llaman tren. El ferrocarril Cartagena —
Calamar. Bogoté: Fondo de Cultura Econdmica, 2018., Arias Lopez, Luis. ‘‘El ferrocarril del Pacifico y su
impacto en Cali: configuracion urbana y segregacion socioespacial’’. Revista Procesos Histdricos 32
(2017): 23-42.

4 Armando Martinez Garnica, Historia Basica de Bucaramanga. 400 afios de un poblamiento,
1622-2022 (Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2022), 245-9.

15 1bid., 189-201.
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que se ubicaban en su mayoria en la calle del comercio’’.*® Asi, la ciudad se consolidd
como un centro econdmico y social importante de la region desde la primera mitad del
siglo XX, lo cual se evidenci6 con la conformacién de nuevos barrios, teatros y parques.

En el ambito social, entre los afios 1920 y 1940, la ciudad ya contaba con
importantes espacios publicos. Entre ellos destacaban los parques: Romero, Garcia
Rovira, Centenario, Santander, parque de los Nifios, Antonia Santos, plazuela Regueros
Peralta, la Concordia, Girardot, Luna Park y el parque Bolivar.l” A estos espacios de
sociabilidad se sumaban centros culturales y sociales como “‘el Club del Comercio, el
tenis Club, la Sociedad Juridica de Santander, el Club de Gremios Unidos, la Union
Deportiva de Santander, el Centro de Historia de Santander, el Club Campestre y el
Comité de Cultura Fisica’’.18 Esto significo que la ciudad de Bucaramanga experimentaba
un crecimiento urbano sostenido junto con la presencia, permanencia y conexion de
actores sociales provenientes de otros departamentos asi como del extranjero.*®

La proliferacion de clubes exclusivos (como el Club del Comercio o el Club
Campestre) reflejaba la consolidacion de una élite econdmica y politica urbana vinculada
al comercio y la industria, en contraste con la marginalizacion de los espacios rurales u
otros sectores de la ciudad.?’ La formacion de nuevos centros comerciales e industriales
en la ciudad constituyd un elemento caracteristico de la Bucaramanga de inicios del siglo
XX. En este orden de ideas, el ferrocarril se esperaba también con ansias pues ‘‘todas las
carreteras debian partir de Bucaramanga ‘porque si no se hace asi el comercio se
debilitaria’’.?* Por tanto, esta frase ilustra una vision profundamente centralista y
jerérquica del territorio, pensada por las elites para controlar el flujo de mercancias,

capitales y personas en funcion de sus intereses.??

16 Néstor José Rueda, y Jaime Alvarez Fuentes Historia urbana de Bucaramanga, 1900-1930,
(Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2012), 121.

17 Armando Martinez Garnica, Historia Basica de Bucaramanga, 220-8.

18 Néstor José Rueda y Jaime Alvarez Fuentes, Historia urbana de Bucaramanga, 161.

19 A esto se suma la presencia de individuos extranjeros que consolidaron empresas e industrias
en la ciudad de Bucaramanga desde finales del siglo XIX hasta las primeras décadas del siglo XX. Véase:
Acevedo Tarazona, Alvaro. ““El lento despegue industrial de Bucaramanga, Colombia (1857-1929)’.
Revista ~ Apuntes  del CENES  vol. 39, nam. 69 (2010): 241-266. doi:
https://doi.org/10.19053/01203053.v39.n69.2020.10429.

20 Por ejemplo, ciertos sectores de la ciudad fueron relegados o caracterizados como “‘zonas de
tolerancia’’, en especial, aquellos ubicados en las periferias del plano urbano de la ciudad o alejados del
centro de Bucaramanga. Véase: Otero Uribe, Piedad Lucia. ‘‘La historia de la prostitucién en
Bucaramanga’’. Revista uUlIS Humanidades 38 (2010): 67-86.
https://revistas.uis.edu.co/index.php/revistahumanidades/article/download/2226/2586/6453.

21 Néstor José Rueda y Jaime Alvarez Fuentes, Historia urbana de Bucaramanga, 167.

22 E| concepto de elite lo tomo desde los planteamientos de C. Wright Mills. Por ejemplo, para el
autor, la elite es entendida y analizada como un grupo reducido de individuos sobre los cuales se concentra


https://doi.org/10.19053/01203053.v39.n69.2020.10429
https://revistas.uis.edu.co/index.php/revistahumanidades/article/download/2226/2586/6453
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La insistencia de la elite comercial al mencionar que todas las carreteras debian
partir de Bucaramanga revela tanto una vision centralista, como un interés por controlar
los flujos de mercancias hacia el exterior, marginando a las regiones rurales que quedaron
fuera de esta red de modernizacion.?® De igual manera, los espacios publicos construidos
en Bucaramanga entre 1920 y 1940 (como el Parque Bolivar, el Garcia Rovira y el Teatro
Santander) respondieron tanto a una necesidad recreativa, como también a una funcién
simbolica: eran escenarios donde la élite proyectaba su ideal de modernidad, valores y
civismo.?* A principios del siglo XX, la ciudad de Bucaramanga se erguia como una
ciudad en transicidon. Las élites politicas y econdémicas habian trazado un plan: facilitar el
transito de mercancias mientras se decidia como moverlas, hacia donde y quiénes.

La movilizacion de productos e individuos debia realizarse a través de caminos y
rutas eficientes. Para comienzos del siglo XX, en Bucaramanga se habia consolidado una
serie de caminos y redes viales que la conectaban con los municipios aledafios como
Giron, Lebrijay Rionegro. Como se observa en la ilustracion 1, la ciudad de Bucaramanga
se encuentra relativamente cercana al rio Magdalena el cual fue, y todavia es, una de las
vias de comunicacion mas importantes del pais.?® Su expansion vial se desplazd con
direccion hacia los cuatro puntos cardinales. De este modo, se convirtié en un centro de
acopio departamental, pues con ‘‘Rionegro por el norte se comerciaba el café; con Lebrija
por el oeste también café, sombreros y ganado; con Giron por el sudeste tabaco, cacao y
algo de oro; con Floridablanca y Piedecuesta por el sur ganado porcino’’.?®

En Bucaramanga, con la llegada del siglo XX, pronto se empez6 a consolidar una

estructura comercial, la cual tendria injerencia (e intereses particulares) para dar estimulo

el poder econdmico, politico y militar de una sociedad. En este grupo coexisten, aunque no de manera
homogénea, la élite del poder compuesta por los mandos militares y dirigentes politicos de orden nacional.
Posteriormente, las élites locales y/o regionales con influencia en sus comunidades, pero no a nivel
nacional. Ademas, sus relaciones sociales se ven muchas veces entretejidas desde comerciantes e
industriales con participacion politica, hasta miembros de las Fuerzas Armadas como funcionarios del
Estado. Véase: Mills, Charles Wright. La élite del poder. Traduccion de Florentino M. Torner y Ernestina
de Champourcin. México: Fondo de Cultura Econdmica, 1987.

23 De acuerdo a la lectura de la investigacion de Néstor José Rueda, esta élite comercial se entiende
como la agrupacion de individuos con alto poder adquisitivo y quienes eran propietarios de industrias,
empresas y tenian el monopolio de ciertos bienes y productos como la ganaderia, el tabaco, el café y/o
textiles. Los nombres de estos individuos pueden ser encontrados en los archivos del Club del Comercio y
la Camara de Comercio de Bucaramanga como socios activos.

24 Véase: Martinez Botero, Sebastian. ‘‘El imaginario civilista en los parques del centro de
Bucaramanga’’. Revista Cultural de Santander 4 (2009): 44-65.
https://revistas.uis.edu.co/index.php/revistasantander/article/view/2243.

25 \/éase: Aristizabal-Quintero, Verénica. “‘El comercio por el rio Magdalena: rutas, puertos,
itinerarios y embarcaciones (1543-1611)"’. Revista Historia y Sociedad 46 (2024): 214-241. doi:
https://doi.org/10.15446/hys.n46.110119.

26 Néstor José Rueda y Jaime Alvarez Fuentes, Historia urbana de Bucaramanga, 35.
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practico al proyecto de la estacion en la ciudad. Lejos de ser un bloque homogeéneo, la
élite comercial de Bucaramanga de la primera mitad del siglo XX, era una red de poder
entrelazada donde convergian terratenientes, comerciantes dedicados a la importacion de
bienes y nacientes industriales del sector de las bebidas, cigarrillos y cemento. Seria esta
élite politica y econdmica quienes veian en el proyecto de la ECM una oportunidad para
dar crecimiento a sus negocios. Afios mas tarde, con la estacion finalmente inaugurada,
como se observa en el segundo capitulo, se dio inicio a una reconfiguracion del sector
donde apellidos como Garcia Cadena o Hederich Valenzuela apareceran.

La eleccion del predio, aunque de manera inicial resulta causal y dada bajo
condiciones geogréficas, se puede entender también como una respuesta a los intereses
de un grupo economico terrateniente y comercial que veian en esta ubicacion periférica
una oportunidad para valorizar sus propiedades al norte de la ciudad. De este modo,
también podria surgir un corredor ganadero hacia y desde el rio Magdalena con ayuda de
la ECM como enlace de conexion. Como se expone en el segundo capitulo, el ferrocarril
y, en particular, el ‘‘Café Madrid’’ mas alla de ser un discurso nacional de integracion,
fue funcional para la consolidacion de un orden local donde familias como Pineda, Galvis
0 Hederich, controlaban negocios, medios de comunicacion o cargos de representacion
politica. Asi, en palabras de Mills, se configurd una verdadera élite politica y econdmica.

El aumento poblacional y el crecimiento de la industria del tabaco y el café
hicieron de Bucaramanga, desde 1920, una ciudad de obreros.?” La aparicion de barrios
y la disposicion de sectores de la ciudad especialmente construidos para ellos da cuenta
de esta situacion. Por ejemplo, la Ley 46 de 1918 ordenaba a los Concejos municipales
de algunas poblaciones destinar el 2% de las rentas para ‘la construccion de casas para
obreros pobres’’.?8 Econdmicamente, en la ciudad existian importantes establecimientos
comerciales y financieros. Destacan, las ‘sucursales del Banco de la Republica, Agricola
Hipotecario, Aleman Antioquefio, Banco de Bogota, Banco de Colombia y la Compafiia
Colombiana de la Mutualidad’’.?° Fue en el marco de este cimulo de fenémenos de
modernizacion, que posteriormente se consolido la estacion ‘‘Café Madrid”’.

El mapa que se muestra a continuacién (ilustracion 1), deja ver las principales
rutas comerciales y vias de comunicacion que partian desde y hacia Bucaramanga.

Aunque se puede argumentar que la ciudad contaba con una red importante y extensa que

27 1bid., 158.
28 bid., 150.
29 1bid., 159.
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la conectaba con otros centros de produccidn, todavia existian graves problemas de
comunicacion terrestre.3® En este sentido, la construccion de los kilémetros restantes
desde Puerto Wilches, ubicado a orillas del rio Magdalena, hasta la ciudad de
Bucaramanga, generaba ya una gran expectativa para el comercio. Incluso desde 1911,
un grupo de comerciantes e industriales de Santander se reunia en el parque Centenario y
en la Gobernacion para mostrar su inconformidad debido a la imposibilidad de concretar
su construccion y la llegada del ferrocarril a la capital del departamento.

Sobre lo anterior, la comunicacion redactada por Eliseo Camacho (empresario y
negociante de Bucaramanga) hacia eco de las voces levantadas en sefial de protesta por
las decisiones tomadas desde Bogota. Bajo esta premisa, se llevo a cabo en la ciudad una
manifestacion popular que exigia ‘‘la construccion inmediata de dicho ferrocarril, unica
esperanza de redencion para este pueblo, que jamas, antes de ahora, ha pedido ni negado
nada’’ 3! No obstante, lo que en realidad se exigia, era la llegada de dicho ferrocarril a la
ciudad de Bucaramanga; es decir, una estacion ferroviaria, puesto que el tendido de los el
tren aun no ingresaba hasta la capital del departamento. Asi mismo, Camacho recuerda
que la llegada del ferrocarril a la ciudad dio ‘‘impulso a sus industrias, lo que necesita
para vivir, o sea la linea férrea que lleve al Magdalena sus maltiples productos’’.3

La construccion de la estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’” no sélo representd un
avance en la infraestructura de transporte regional y nacional, sino también reflejo las
tensiones inherentes a un proceso de integracion y desarrollo econémico promovido
desde el Gobierno Central.** Aunque la estacion extendié la frontera fisica del plano
urbano de Bucaramanga, el nuevo sector que se pobld gradualmente y quedd relegado a
I6gicas funcionales enmarcadas en el funcionamiento de la estacion y el ferrocarril. Sin
embargo, la consolidacion de la estacion transformoé de manera acelerada a Bucaramanga
en un centro de acopio y comercio. Es decir, mientras la ECM representaba una vision de
modernizacion, también dejo al descubierto las contradicciones de un modelo de

integracion que priorizé a los intereses nacionales.

%0 Ibid., 131.

31 Eliseo Camacho, El pueblo santandereano en masa pide el Ferrocarril a Puerto Wilches
(Bucaramanga: Taller Grafico de L. Nufiez e Hijos,1911), 1.

%2 Ibid., 2.

33 La manera en la que se integrd el departamento de Santander y, en particular, la estacion ‘‘Café
Madrid’’ fue mediante una negociacion, pero bajo los intereses del proyecto nacional. La articulacion por
medio de politicas econdémicas nacionales y departamentales, configur6 a su vez las directrices de
Bucaramanga en aras de enlazar esta infraestructura férrea en un sistema centralizado. Veéase: Arrighi,
Giovanny. ‘‘Peripheralization of Southern Africa, I: Changes in Production Processes’’. Review IlI, 2
(1979): 161-191. https://www.jstor.org/stable/40240834.
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Rutas comerciales
deSantander a comienzos del

siglo XX

Norte de Santander

.
-----
-----
o

Departamento de Boyaca

Figura 1. Rutas comerciales de Santander del siglo XX.
Fuente: Rueda, Néstor José, y Alvarez Fuentes, Jaime. Historia urbana de Bucaramanga, 1900-
1930. Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2012.

Este mapa no debe leerse s6lo como un recurso gréafico sino como la
materializacion de un poder territorial. La red de caminos que convergen hacia
Bucaramanga, refleja no una integracion regional equilibrada, sino la consolidacion de la
ciudad como un centro de acopio y control mercantil dominado por sus élites politicas y
econdmicas. Esta configuracion radial, donde los municipios periféricos (Giron, Lebrija
y Rionegro) actuaron como proveedores de materias primas, evidencia una cartografia
economica deliberada que controlaba los flujos de valor hacia la capital del departamento.
La futura estacion ferroviaria, por tanto, reproducia y reforzaba una ldgica centralizadora,
mientras se aseguraba que el nuevo enlace de conexién estuviera subordinado a los

intereses de la ciudad que ya se establecian desde comienzos del siglo XX.
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1. La hacienda ‘‘Café Madrid’’: de propiedad privada a infraestructura nacional

La hacienda rural conocida como ‘‘Café Madrid’’ fue el sitio escogido para
construir el edificio de la estacion ferroviaria al ser la confluencia de los rios Oro y Surata.
Este espacio fue escogido por el Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales
de Colombia porque buscaba conectar otras ciudades importantes de la region Andina
(Bogota-Zipaquira-Barbosa-Bucaramanga). El terreno donde se construy6 la ECM era
propiedad de Filomena y Ana Dolores Vesga.®* Es decir, el nombre que adquirio tanto la
estacion como el futuro barrio alli construido por parte de sus habitantes se debi6 a que
este era el nombre del predio de las hermanas Vesga.*® En la ilustracion 2 se muestran las
dimensiones fisicas del complejo industrial que estuvo vinculado a la estacion y los
acomodos fisicos presentados en funcion de esta.

La seleccion y compra de los terrenos que albergaron la estacion ferroviaria, se
realizd desde Bogoté por parte del Consejo de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia,
en cabeza del ministro de Obras Publicas, César Garcia Alvarez, como presidente de esta
entidad. Si bien se contempl6é finalizar su construccion en el plano urbano de
Bucaramanga segun lo dispuesto por la Ley 204 de 1936, pues esta ley sefialaba que la
prolongacién del Ferrocarril del Norte hasta Bucaramanga se ejecutaria en dos etapas. La
primera de las Bocas del Rio Negro hasta las Bocas del Surata, y la segunda de este lugar
a la ciudad de Bucaramanga®’.*® Sin embargo, ‘‘construido el primer sector y si no se
pudiere emprender inmediatamente la construccion del segundo, el Gobierno procedera a
pavimentar con cemento o asfalto, la carretera que lleva a dicha ciudad’’.%

De igual manera, es posible apreciar la direccion que tomo la via férrea. Gracias
a su ubicacion topogréfica, el proyecto ferroviario se mantuvo al margen del cauce
hidrico. El registro planimétrico sefiala que los terrenos fueron cedidos a la Republica
colombiana como una promesa de venta por parte de sus propietarios y cuyo intermediario
directo fue el Consejo de los Ferrocarriles en su seccion Ferrocarril Central del Norte. La

eleccion del predio por parte del Consejo de los Ferrocarriles, refleja el interés y

34 Escritura, 527, Notaria Primera de Bucaramanga. Archivo Historico Regional de la
Universidad Industrial de Santander, Colombia, 22 de mayo de 1926.

3 Véase: ilustracion 1. El nombre oficial de la estacion ferroviaria era ‘‘Estacion Bucaramanga’’.
Véase: Vanguardia Liberal. ‘‘En enero se inaugura la Estaciéon B/manga’’. Vanguardia Liberal. 29 de
noviembre de 1940.

3 Republica de Colombia, Ley 204 de 1936. Colombia. Acto legislativo y leyes expedidas por el
Congreso Nacional en las sesiones ordinarias de 1936 y en las extraordinarias de noviembre- diciembre del
mismo afio. 30 de diciembre, 1936.

37 Ibid.
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participacion directa de la Nacién por consolidar una red de transporte que integrara
econdémicamente al pais. La extension total de la estacion era de 202 m2. La eleccion del
espacio, la negociacion con los propietarios y la planimetria son aspectos que ilustran la
complejidad de estos proyectos y su relevancia en el desarrollo historico de Colombia.*

La construccion del ‘‘Cafée Madrid’’ respondié a una ldgica de conexion
ferroviaria que materializ6 un modelo de desarrollo arraigado en el ordenamiento juridico
colombiano. Como sefiala Palacios, el Cddigo Civil consagré la propiedad como un
derecho “‘absoluto’’—heredado del Code Napoledn—, lo que permitié al Estado y a las
élites comerciales justificar la adquisicion de terrenos como el de las hermanas Vesga
bajo argumentos de utilidad publica y progreso.* Sin embargo, esta vision legal encubrio
tensiones histdricas: mientras la estacion se erigia como simbolo de modernizacion,
reforzaba dindmicas de centralizacion y exclusion territorial. Esto demuestra que la ECM,
mas alla de su funcién econdmica, fue un dispositivo de poder que reconfiguro el espacio

bajo un marco legal que privilegio a unos actores sobre otros.
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Figura 2. Plano estacion ‘‘Café Madrid”’, 1938.
Fuente: Archivo General de la Nacion. Fondo Ferrocarriles Nacionales de Colombia.

3% \éase: Ortiz Cassiani, Javier. Un diablo al que le llaman tren. El ferrocarril Cartagena —

Calamar. Bogota: Fondo de Cultura Econémica, 2018.
3% Marco Palacios, ‘“Sobre el individualismo agrario colombiano’’, en ¢De quién es la tierra?:

propiedad, politizacion y protesta campesina en la década de 1930 (Bogota: Universidad de los Andes,
2011), 84.
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El plano anterior ilustra de manera particular la orientacion que tomaban los
diferentes ferrocarriles que llegaban a la estacion. Su disposicion fisica se encontraba
entre los rios Surata y del Oro, pero a su vez alejados de las corrientes fluviales para evitar
inundaciones. También se aprecia que tanto la entrada a la estacion ‘‘Café Madrid™’ y la
salida desde esta, toma direccion hacia el noroccidente del departamento; es decir, con
direccion hacia Puerto Wilches, a orillas del rio Magdalena. Esto sugiere que la estacion
funcionaba como un enlace de conexion entre el transporte ferroviario y fluvial, al
facilitar el comercio y la movilizacidn de mercancias y personas desde y hacia el interior
del pais. Ademas, se vinculaba a las vias carreteables que se encontraban construidas en
Bucaramanga y Santander, lo cual enlazaba a otros municipios y departamentos.

La ilustracion 2 muestra tambien los predios aledafios que fueron necesarios para
expandir el complejo industrial asociado con las estaciones ferroviarias, tales como
talleres, bodegas y lineas de intercambio. Por ejemplo, el contrato celebrado entre José
Maria Bravo, administrador de la seccion primera del Ferrocarril Central Norte y Felisa
Alarcon (duefia del terreno), entre otros. Este contrato tuvo como objeto la construccion
de una *‘carretera de acceso a la estacion de Las Bocas del Surata’’.*® La preparacion del
espacio donde se construiria la futura estacion ferroviaria, gener6 una expectativa sobre
el progreso y desarrollo a los que estaba vinculada al ferrocarril. Como se vera mas
adelante, alrededor de la estacion, se ubicaron dos empresas importantes como respuesta
a este horizonte de proyeccidn econémica que se esperaba.

Durante los afios treinta y cuarenta del siglo XX, el campo politico nacional, y el
de Santander, estaban determinados e influenciados principalmente por las tendencias
ideoldgicas del Liberalismo. Esto cre6 pugnas entre actores liberales y conservadores en
el Congreso nacional y la Asamblea de Santander, sino también en el Concejo de
Bucaramanga. Estos afios estaban marcados por episodios de violencia ocurridos en el
departamento ante ‘‘la negativa de los conservadores en algunas provincias a entregar el
gobierno’**! tras 46 afios en el poder hasta 1930 con la llegada de los liberales. Ademas

de estos fendmenos de violencia politica en los primeros afios de la Republica Liberal, el

40 <“Contrato celebrado entre el Ferrocarril Central del Norte, seccion primera y Felisa Alarcon
viuda de Novoa, Francisco Nova, Maria del Carmen Nova, Pedro Emilio Nova, José Arturo Nova, Doctor
Joaquin Fonrodona Suérez y Leticia Puyana de Fonrodona’’, 23 de noviembre de 1938, Notaria primera de
Bucaramanga.

41 Esther Parra Ramirez, y Eduardo Guevara Cobos, Politica y administracién publica en
Santander, 1930-1946 (Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2013), 61.
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orden publico fue alterado también por los conflictos laborales entre los trabajadores de
la Tropical Oil Company y la mencionada compafiia el 7 de diciembre de 1935.%?

Tanto la obtencidn de los predios y/o antiguas fincas como la adecuacion del
espacio fueron procesos que duraron varios afios. Desde 1926 con la cesion del predio
conocido como ‘‘Café Madrid’’ hasta la inauguracion de la estacion 1941 pasaron 15
afios. Tiempo en el cual las directrices y apoyo a los proyectos ferroviarios se
modificaron. No obstante, habia algo claro en cuanto a los mismos: fueron proyectos de
integracion nacional. Como se vera mas adelante, la estacion ‘‘Café Madrid’’ fue solo
una de las varias estaciones construidas por el Ferrocarril Central del Norte para dar
conectividad a la capital colombiana con la costa Atlantica por medio del Rio Magdalena.
Es decir, hizo parte de un proyecto nacional dictado desde la capital por encima de uno
regional que traté de consolidarse pero que nunca vio su llegada a Santander.

Es interesante anotar que este periodo temporal corresponde con la Revolucion en
Marcha propuesta por Alfonso Lopez Pumarejo (1934-1938), y con la posterior sucesion
del presidente Eduardo Santos Montejo, también liberal. EI 30 de abril de 1938, el
Concejo de Bucaramanga indicaba que ‘‘teniendo en cuenta que el Concejo
Administrativo de Ferrocarriles Nacionales proyecta la extension del Ferrocarril Central
del Norte, Seccion primera, expresa su anhelo de que la estacion terminal se construya
dentro de terrenos ubicados en jurisdiccion del Municipio de Bucaramanga”.*®* Este
reclamo no era aislado: reflejaba la pugna entre municipios por beneficiarse de obras
publicas en un momento de expansion estatal, como documenta el historiador Marco
Palacios al analizar el clientelismo regional durante la era liberal **

Por otro lado, el impacto de la Segunda Guerra Mundial (1939-1945) acelerd
cambios econdmicos en Colombia. Segun datos del Ministerio de Economia Nacional
(1941), el gobierno impuso restricciones a importaciones estratégicas como gasolina,
Ilantas, hierro y acero, pero simultaneamente promovié politicas sustitutivas de
importaciones, especialmente en agricultura comercial e industria liviana.*®
Este proteccionismo temprano, como lo denomina José Antonio Ocampo en Historia

econdémica de Colombia, respondia a la crisis global pero también consolidé un modelo

42 |bid., 76.

43 Archivo Histdrico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Proposicion aprobada, Registro
oficial 102, 30 de abril de 1938.

4 Véase: Palacios, Marco. Entre la legitimidad y la violencia: Colombia 1875-1944. Bogota:
Editorial Norma, 1995.

45 César Miguel Torres Del Rio, Colombia siglo XX: Desde la guerra de los Mil Dias hasta la
eleccion de Alvaro Uribe (Bogoté: Editorial Pontificia Universidad Javeriana, 2015), 159.
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de desarrollo hacia el mercado interno. Este enfoque estimulé industrias locales de
Bucaramanga donde empresas como la cementera Diamante Portland S.A y Forjas de
Colombia se vieron impulsadas.

Para el 22 de enero de 1939, en un nuevo intento por integrar la capital colombiana
con la ciudad de Bucaramanga, el Concejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales
de Colombia firm6 un nuevo contrato. ElI fin de este nuevo pacto era finalizar lo
estipulado en la Ley 204 de 1936.¢ Hasta ese momento, la seccion solo llegaba hasta el
Km. 109 o Bocas de Rionegro; por tanto, su prolongacion debia llegar al Km. 116 en
bocas del Surata, al pie de Bucaramanga. Desde alli se podria conectar con Puerto
Wilches, junto con las estaciones Bocas, Palmas, Conchales, Vanegas, Provincia, Sabana,
La Gomez, Futurama, Patifio, Santa Lucia, Torcoroma, San José, San Alberto, Sogamoso,
Péjamo y Barrancabermeja.*’ Esta linea férrea fue la que se denomind como seccion
primera por parte del Concejo de los Ferrocarriles.

La seccion sefialada con color azul, correspondia al grupo sur del Ferrocarril
Central del Norte, es decir, la que no finalizd su conexion desde inmediaciones del
municipio de Barbosa con la ECM en Bucaramanga. Asi mismo, la seccion segunda partia
desde Bogota y a travesaba poblados como Zipaquird y Nemocon. Para ‘1947 se intent6
retomarlo para extenderlo hasta Bucaramanga, pero en 1951 el Gobierno cancel6 su
construccion y ordené el levantamiento de los rieles’’.*® Esta decision marcé el fracaso
del intento por culminar esta conexion ferroviaria en la region andina. Asi mismo, se
observa la desconexidn que vivio el departamento de Santander al no poder ser vinculada
con otras lineas férreas nacional lo que en ultimas se tradujo en un olvido paulatino y el

fortalecimiento de aeropuertos y carreteras.*®

4 En este afio, la presidencia de la RepUblica estaba encabezada por el liberal Alfonso Ldpez
Pumarejo. Bajo la ‘“‘Revolucion en marcha’, se apuntaba hacia la modernizacion del pais desde el campo
agricola e industrial. Ademas, se buscaba también que el individuo se viera obligado a ejercer sus funciones
como ciudadano en funcion del bien de la sociedad. VVéase: Sitio de archivo de la presidencia 2002-2010.
“‘presidente de la Republica de Colombia’’. Presidencia de Colombia. Accedido 17 de febrero, 2025.
http://historico.presidencia.gov.co/asiescolombia/presidentes/48.htm.

47 Maria Lucia Bayona Florez, ‘‘El ferrocarril de Bucaramanga: un hito que marcd la historia de
Santander’’, Vanguardia Liberal, 22 de diciembre de 2021, parr.,14.

48 Banco de la Republica, ‘‘Ferrocarril del Norte (1889-1935)"’, Banrepcultural, accedido 20 de
octubre de 2025, péarr. 1, https://www.banrepcultural.org/ferrocarriles/secciones/ferrocarril_norte.htm.

49 Para analizar con mas detalle la historia de la infraestructura y el transporte en Colombia véase:
Pachon, Alvaro, y Maria Teresa Ramirez. La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo
XX. México: Fondo de Cultura Econémica, 2006., Sanin, José. Historia del Transporte y la Infraestructura
en Colombia 1492-2007. Bogota: Ministerio de Transporte, 2008.


http://historico.presidencia.gov.co/asiescolombia/presidentes/48.htm
https://www.banrepcultural.org/ferrocarriles/secciones/ferrocarril_norte.htm
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Figura 3. Mapa general de los Ferrocarriles, 1962.
Fuente: Colombia: Universidad del Valle

La estacion ferroviaria ‘‘Café¢ Madrid’’ se ubico al norte de la ciudad de
Bucaramanga; en un espacio rural que bajaba desde la meseta de la urbe, en sentido norte
hacia el barranco de la ciudad.>® Sobre esto, Olarte Carrefio manifiesta que, “‘desde el
comienzo [...] el tendido de rieles fue proyectado y realizado hasta Bucaramanga, con un
metro de ancho entre riel y riel, un radio minimo de 80 metros y una pendiente maxima
de 2.5°°.° Este aspecto fue decisivo para la eleccion del tramo de la via férrea porque,
debido a la topografia de la region sumado a otros aspectos, fue imposible finalizar su
construccion hasta el plano urbano.>? No obstante, aunque su construccion no llegé hasta
Bucaramanga, la estacién actu6 como un nodo de expansion e integracion fisica con

direccién hacia un espacio considerado como la periferia rural.

50 Archivo Histdrico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Acuerdo n° 17 de 1944, Registro
Oficial 53, Concejo de Bucaramanga, 8 de junio de 2016, art. 1.

51 Augusto Olarte Carrefio, La construccion del ferrocarril de Puerto Wilches a Bucaramanga
(Bucaramanga: Fundacién El Libro Total, 2006), 28.

52 |_a modificacion constante de las clausulas y los contratos, condicionaron poco a poco, el trazado
original de la linea férrea. De este modo, para 1941, se concluye que la estacion ¢‘Café Madrid’’ podria
estar o no, en la ciudad de Bucaramanga a fin de superar estos problemas: topograficos, presupuestarios y
atrasos contractuales. Véase: Republica de Colombia. Ley 204 de 1936, 162.
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Por medio del Acuerdo 37 de 1942, el Concejo municipal de Bucaramanga cred
el corregimiento Rio de Oro. Este oficio pone los limites administrativos correspondientes
a la zona en donde se ubicaba la estacion ‘‘Café Madrid”’. Esto muestra el intento de la
elite politica local por controlar ante otros municipios este espacio limitrofe de la
ciudad.>® Su articulo tercero declaraba como espacio de jurisdiccion de Bucaramanga el

territorio comprendido de la siguiente manera:

Por el Norte, la banda izquierda del Rio Surata, desde el Puente sobre las Olas hasta su
desembocadura en el Rio de Oro; por el Oeste, el Rio de Oro hasta encontrar el camino de herradura que
conduce al Café Madrid; por el Sur, todo este camino hasta el cruce con la via que va al puente sobre las

Olas; y por el Oriente toda esta via o camino hasta el puente sobre el Rio Surata.>

Tan pronto la ECM se construyd, el Concejo de Bucaramanga tomd postura en
delimitar su area administrativa y juridica, posiblemente para asegurar el control sobre la
estacion ‘‘Café Madrid’’ y la urbanizacion creciente. Esta decision también respondia a
la necesidad de establecer una escuela publica en la zona, lo que sugiere un incremento
poblacional o asentamiento de las nuevas familias que llegaron tras la construccion de la
ECM. Los censos de 1938 y 1951 respaldan esta hipotesis: la poblacion de Santander
(urbanay rural) en 1938 era de 615.710 personas.®® Para 1951, la poblacion aumento hasta
los 747.706 habitantes.>® Este aumento de poblacion coincide con la construccion de la
estacion. En Bucaramanga, por su parte, en 1938 la poblacion era de 41.714 habitantes. >’
Diez afios mas tarde, la poblacion ascendia a 112.252 personas.®

De igual manera, el censo de 1951 indica que, si bien la poblacion
econdmicamente activa en Santander era menor en comparacion con departamentos como
Cundinamarca, Boyaca o Tolima, un total de 166 personas se dedicaban a las industrias
extractivas y 3.292 a las de transformacion. Este censo sugiere que el proceso de

industrializacion y el crecimiento comercial en torno a la estacién “Café Madrid”

53 La elite politica local puede ser entendida igualmente como grupos heterogéneos de individuos
con cargos de poder institucional y de decision. En este orden de ideas, la elite politica de Bucaramanga se
configura por parte del alcalde y miembros del Concejo municipal. Bajo una mirada mas amplia, a nivel
regional la elite local la componen el gobernador del departamento y la Asamblea de Santander. Véase:
Restrepo Zapata, Juan David. ‘‘Redes politicas y élites liberales en Colombia: una mirada a los enlaces
parentales sociopoliticos e intelectuales, 1930-1945>". En Revista Paginas 16 (40): 1-28, 2024. doi:
10.35305/rp.v16i40.848.

5 Archivo Historico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Acuerdo 37 de 1942, Registro
oficial 133, 1942.

% DANE, Censo de poblacién de 1938, Bogota: Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica, 1938, 25.

% DANE, Censo de poblacion de 1951, Bogota: Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica, 1951, 18.

57 DANE, Censo de Poblacién de 1938..., 317.

% DANE, Censo de poblacion de 1951...,18.


http://dx.doi.org/10.35305/rp.v16i40.848
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empezaba a consolidar a una clase trabajadora que requeria asentarse cerca de sus fuentes
de empleo. Lo anterior apunta que la estacion ferroviaria fue un elemento que acelerd la
transformacion urbana, econdmica y social de la periferia rural de la ciudad. Asi pues,
este proceso la convirtié en un espacio de confluencia entre diversos actores y oficios que
previos a su llegada no estaban presentes.

La construccion de la escuela en el corregimiento del Rio de Oro durante la década
de 1940, no constituyé un hecho aislado ni respondi6 exclusivamente a necesidades
educativas locales. Su implementacion respondi6 a una estrategia estatal mas amplia de
consolidacién de integracion de las periferias rurales al proyecto nacional, especialmente
en el marco de las politicas de fomento econdmico impulsadas por el gobierno central
durante el periodo de posguerra. Estas politicas pretendian estimular la economia
mediante la tecnificacion agricola, pero también modelar una fuerza laboral alineada con
las necesidades productivas del pais. EI Acuerdo 27 de 1948, mediante el cual el Concejo
de Bucaramanga asigno $2.000 pesos para iniciar la construccion del local escolar, refleja
como las decisiones municipales se articulaban con los lineamientos del Estado-Nacion.

Incluso afos antes, en 1941, la gobernacion de Santander en cabeza de Benjamin
Garcia Cadena ya se enmarcaba con las disposiciones nacionales frente a la educacion
agricola e industrializacion. A través del del Decreto 185 del 7 de febrero de 1941, Cadena
““organiza la Inspeccion Escolar en el Departamento’’.%° Este oficio tenia el objetivo de
constituir a nivel administrativo y técnico, las diferentes escuelas tanto urbanas como
rurales de Santander. Por tal razon, la que se ubicé en inmediaciones de la ECM, quedd
establecida en la segunda zona integrada por ‘‘las escuelas urbanas y rurales de los
siguientes municipios: rurales de Bucaramanga’.®® Este sector corresponde al
corregimiento Rio de Oro; espacio que, el Concejo de Bucaramanga opté por delimitar y
agrupar bajo su jurisdiccion administrativa.

En tal sentido, la escuela cercana al sector de ‘‘Café Madrid’’, mas que un espacio
pedagdgico, fue un instrumento para insertar a la comunidad dentro de un proyecto de
modernizacion que requeria trabajadores capacitados, obedientes y socializados en
valores funcionales al desarrollo capitalista. Este enfoque no fue casual ni aislado.
Durante la década de 1940, se promulgaron diversas leyes, decretos y ordenanzas que
buscaban fomentar la industria nacional y proteger el comercio interno. Por ejemplo, la

Ley 100 de 1944, incentivaba la produccién nacional a través de subsidios y regulaciones

59 Anales de la Asamblea de Santander, Decreto 185 de 1941, tomo 61, 7 de febrero de 1941.
60 Ipid.
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sobre importaciones, mientras que, a nivel departamental e incluso municipal, se emitian
acuerdos orientados a promover la infraestructura, la educacion técnica y el transporte
como bases del desarrollo.5!

En la ilustracion 4 se puede observar la torre de la estacion férrea como un
elemento de centralidad junto con uno de sus andenes de embarque para personas y
bienes. En el contexto historico, las torres de las estaciones podrian haber actuado como
puntos de referencia en el paisaje industrial y rural, lo cual destaca asi mismo la
importancia de la estacion como punto de encuentro. Ademas, la presencia de al menos
tres lineas férreas indica una organizacion logistica que efectivamente separaba las rutas
de llegada y partida. Esto optimizaba las operaciones de la ECM y es también un ejemplo
de los cambios fisicos ocurridos que modificaron el paisaje natural. Es decir, este
argumento sostiene que la estacion no solo era un lugar de transito, sino también un enlace

de conexidn e integracion entre los diferentes municipios y departamentos.

2. Disefos y tipos arquitectonicos ferroviarios: estaciones de ferrocarril en Colombia

La complejidad y disefio de las estaciones la mayoria de las veces estaba
relacionada con la magnitud de las operaciones ferroviarias de la region. Esto quiere decir
que, a mayor movilizacion de carga y transito de personas, sus estaciones correspondian,
I6gicamente, a una infraestructura de mayor envergadura. Por su parte, los elementos
fisicos presentes en la mayoria de las estaciones de transito de los ferrocarriles eran los
siguientes: corredores interiores, espacios exteriores y elementos complementarios y de
mobiliario.®? De igual manera, las estaciones ferroviarias podian dividirse en dos grandes
grupos: de pasajeros y de uso especifico. Si bien la estacion ‘‘Café Madrid’’ inicialmente
se contempl6 como un escenario para el transporte de mercancias, con la expansion de
las carreteras y los vehiculos, su funcion se desempefid para el transporte de pasajeros.

Aunque el ‘‘Café Madrid’’ no lleg6 a consolidarse como un escenario de gran
relieve fisico o disefio arquitectonico, a diferencia de otras estaciones ferroviarias en

Colombia, el edificio que lo alberga constituye un nexo con la ciudad y con un territorio,

61 Republica de Colombia, Ley 100 de 1944, Diario oficial 25759, 6 de febrero de 1944,

62 José Alexander Pinzén Rivera, ‘‘Estaciones del ferrocarril en Colombia, 1850-1920”’,
Banrepcultural, 9 de marzo de 2022, parr. 5, https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-
historia/numero-343/estaciones-del-ferrocarril-en-colombia-1850-1920.


https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-343/estaciones-del-ferrocarril-en-colombia-1850-1920
https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-343/estaciones-del-ferrocarril-en-colombia-1850-1920
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el cual el ferrocarril todavia no domina.®® Desde las estaciones centrales, intermedias y
de paso, cada una desempefio una funcién especifica. Al igual que la ciudad con sus
maultiples caminos, la estacion se extiende por medio de vias de comunicacién y espacios
para conectar a esta con su entorno. Por tanto, las estaciones condicionan al espacio, y no
a la inversa.% Al igual que otras estaciones ferroviarias, la ECM se convirtidé en un
escenario de confluencia de practicas y sentidos, hasta el punto de crearse, afios mas tarde,
un barrio con el mismo nombre que aquella vieja hacienda.

La estacion ‘“Café Madrid’’, de tipo intermedio, respondia a una logica de
conexion territorial que reconocia a Bucaramanga como capital departamental y que les
otorgaba una jerarquia mayor frente a otras estaciones menores del trayecto ferroviario.
Su localizacion estratégica permitia articular el centro urbano con areas rurales en
transformacion, que la convirtio en un punto de llegada y partida tanto de mercancias,
mano de obra y flujos comunicacionales. Fue un lugar de encuentro entre lo rural y lo
urbano, entre lo funcional y lo simbdlico y que le permitio consolidarse como parte de la
memoria colectiva y de los imaginarios ciudadanos que configuran la identidad barrial.
En este sentido, la estacion conectd tanto espacios fisicos, como también narrativas sobre
el futuro y el desarrollo hacia el norte de Bucaramanga.

La estacion, al inscribirse en una tipologia de estaciones con funciones especificas
(de carga o movilidad humana) asumi6 una flexibilidad inusitada en su devenir. De la
movilizacion de mercancias, termind adecuandose al transporte de pasajeros, como
resultado del avance de la red de carreteras nacionales y la redefinicion de las prioridades
del transporte en Colombia. Dentro de esta perspectiva, la estacion como espacio, no fue
estatico, sino que se reconfigurd segun las dinamicas socioecondémicas del departamento
de Santander. Este proceso de resignificacion se cristaliza también en la apropiacion del
nombre ‘‘Café¢ Madrid’’, que deja de ser solo el de una antigua hacienda rural a las afueras
de Bucaramanga o estacion ferroviaria para convertirse en un referente urbano que da

identidad a un barrio entero.5®

63 Esther Mayoral Campa, ‘‘Estaciones de ferrocarril. Arquitecturas de sintesis’’, Revista de
Historia y teoria de la Arquitectura 10, (2016): 31-83, http://hdl.handle.net/11441/40411.18.

%4 Ibid., 30.

% Tras el abandono estatal a los proyectos ferroviarios colombianos, la creciente violencia politica
y los posteriores desplazamientos producto de estos fenémenos, el sector donde se construyd la estacién
““Café Madrid”’, se convirtio en un refugio para multiples familias que hicieron de este espacio un futuro
barrio popular de Bucaramanga. Véase: Daza, Maria. ‘El Café Madrid, de estacion del ferrocarril a refugio
de todos’’. Revista Lebret 3 (2011): 177-202. https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5983163.


https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=5983163

41

Las terminales ferroviarias de Colombia, representaron, en términos fisicos, la
extension del plano urbano de la ciudad, pero también fueron testigos de los intercambios
sociales de la época. Por su parte, el complejo ferroviario ‘‘Café Madrid”’ tenia un area
total de 552 m?, y esto la convirtié en un nodo de conexion e integracion con la ciudad de
Bucaramanga. Este paisaje industrial se puede considerar de tamafio intermedio si se tiene
en cuenta el tamafio de otras estaciones como, por ejemplo: la estacion de Girardot, Neiva,
Caracoli (Antioquia), Palmira (Valle del Cauca), cuyas areas oscilaban entre los 600 y
800 m?. Esta definicion entra en concordancia con su desarrollo fisico pues, ‘‘[...] fueron
edificaciones de uno o dos pisos [...] distribuidos en una planta rectangular’*®® segin el

trafico humano y movimiento de carga esperada.

Figura 4. Estacion ferroviaria “‘Café Madrid’’ .
Fuente: Banco de la Republica. Eslava Florez, Carlos Alberto, 1960.

El plano urbano de Bucaramanga elaborado en 1947 por la Secretaria de Obras
Publicas constituye una fuente histérica fundamental para comprender los lineamientos

que orientaron su expansion posterior. Su valor radica no solamente en el registro grafico,

6 Claudia Patricia Hernandez, ‘‘Las estaciones del ferrocarril en el siglo XX, estilos e
influencias’’, Barepcultural, 9 de octubre de 2023, parr. 1, https://www.banrepcultural.org/biblioteca-
virtual/credencial-historia/numero-343/las-estaciones-del-ferrocarril-en-el-siglo-xx-estilos.


https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-343/las-estaciones-del-ferrocarril-en-el-siglo-xx-estilos
https://www.banrepcultural.org/biblioteca-virtual/credencial-historia/numero-343/las-estaciones-del-ferrocarril-en-el-siglo-xx-estilos
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sino también como un contraste con las actas del Concejo Municipal, que evidencian un
proceso deliberado de zonificacion y diferenciacion funcional del territorio. Tal como se
observa en la figura 5, el plano refleja las dindmicas de crecimiento impulsadas por el
aumento demogréfico, la diversificacion econdmica y la urgencia de habilitar nuevas
areas residenciales e industriales que siguieron hacia el oriente y sur, donde la estacion
““Café Madrid”” no figura, pues su presencia fue omitida en el plano. Las zonas
sombreadas en amarillo representan las urbanizaciones mas recientes de la época.

No obstante, la flecha dispuesta en la parte central izquierda del mapa, sefiala la
direccién donde se encontraba la ECM. Su ubicacion respondio a la imposibilidad técnica
de ubicarla en el plano urbano de Bucaramanga pues la inclinacion sobrepasaba los
esfuerzos posibles. Su exclusion cartografica contrasta con su proximidad real al casco
urbano, al punto de que el trayecto entre la ciudad y la estacion podia —y puede—
realizarse en un corto lapso en vehiculo automotor. Este dato refuerza la idea de que,
aunque técnicamente ajena al perimetro urbano de Bucaramanga en ese momento, la
estacion mantenia un vinculo funcional y estratégico con la ciudad, que anticipaba asi su
posterior articulacién en los procesos de expansion urbana. Como se vera mas adelante,

la estacion se conect0 a la ciudad por vias carreteables para asegurar su aprovechamiento.
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Figura 5. Plano de Bucaramanga, 1947.
Fuente: Bucaramanga: Secretaria de Obras Publicas Municipales.
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Un proyecto de integracion regional de esta magnitud requirio la participacion de
multiples actores, aunque en la practica no todos tuvieran la misma injerencia para tomar
decisiones. Destacan: el Gobierno Central, el Consejo Administrativo de los
Ferrocarriles, la Asamblea Departamental y el Concejo de Bucaramanga. Producto de la
expectativa por la creacion de una estacion férrea en Bucaramanga, se hizo aln mas
necesaria debido al desarrollo tecnologico y economico que suponia el ferrocarril. Lo
anterior, provocé también un desplazamiento de mano de obra de otras partes de
Colombia junto con la llegada de ingenieros y técnicos especializados provenientes de
Europa y Estados Unidos. Por ejemplo, entre la mano de obra que llegé a Bucaramanga,
destacan habitantes de Boyac4, Antioquia, la Costa Atlantica y la ribera del Magdalena.®’

Los proyectos ferroviarios debian contar tanto con estudios técnicos y agendas de
planeacion como con espacios acomodados en funcién de estos. Al pensar el trazado
férreo éptimo en funcion del espacio geografico, la carga de productos, talleres, cocheras,
llegada de los ferrocarriles y arribo de pasajeros, las estaciones ferroviarias se disefiaron
y construyeron bajo esta I6gica. No puede obviarse que la magnitud de los proyectos
ferroviarios en Colombia incluia el disefio de estaciones para los ferrocarriles acordes a
la envergadura estos proyectos y, lo que se esperaba mostrar por parte de las elites que
dieron impulso a estos proyectos. Es decir, ‘‘en Colombia las estaciones de ferrocarril
fueron referentes arquitectonicos que marcaron tendencia estilistica’’.®® Su dimension
fisica varié segun su nivel de afluencia comercial, humana y las expectativas creadas.

Bajo este marco, la eleccion del lugar, el tamafio de la estacion y su disefio
estilistico, obedecian también a una l6gica simbdlica: la arquitectura ferroviaria buscaba
visibilizar el poder estatal y proyectar una imagen de penetracion del entorno natural.
Segln Duarte, las estaciones debian ‘‘contener bafios, salas de espera, compartimientos
de equipaje, acceso diferenciado para primera y segunda clase, que irian a compartir el
mismo transporte en situaciones completamente distintas’’.®® Mas alld de analizar
Unicamente las carencias técnicas, contractuales o econémicas de estos proyectos, se

deben considerar de igual manera las logicas de segregacion social que las

67 Augusto Olarte Carrefio, La construccion del ferrocarril, 22.

68 Claudia Patricia Hernandez, *‘Las estaciones del ferrocarril en el siglo XX...>’, parr. 1.

69 Ana Lucia Duarte Lanna, ‘‘Las ciudades y el ferrocarril en Brasil: 1870-1920" (ponencia, 1V
Congreso Historia Ferroviaria, Malaga, septiembre de 2006).
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estructuraban.” Por tanto, en lugar de integrar en términos sociales, las estaciones y el
ferrocarril acrecentaron ciertas regiones en funcion de su capital politico o econémico.
En el mapa adjunto (figura 6), la estacion <“Café Madrid’” aparece identificada de
color rojo, ubicada al nororiente de Bucaramanga, cerca del actual barrio Café Madrid,
que heredd su nombre de la antigua estacion. La estacion, situada en un nodo intermedio
entre el centro urbano y las zonas rurales, simboliza este desequilibrio: aunque estratégica
para la exportacién de materias primas, su potencial se vio limitado por la cancelacion
del proyecto en 1951. Segin Salomo6n Kalmanovitz, este fracaso no fue aislado: respondié
a la falta de financiamiento sostenible y a la dependencia de modelos centralistas que
privilegiaban regiones con mayor influencia politica. Asi, la estacion ‘‘Café Madrid”’ no

es solo un punto geografico, sino un vestigio de las tensiones entre ambicion técnica y

realidad fiscal en la Colombia del siglo XX.
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Figura 6. Ubicacion estacion “‘Café Madrid’’ en Santander, 1940.
Fuente: Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro. Bogota: Carlos Valencia Editores,

1986.

0 Ejemplo de lo anterior se dio en la estacion ferroviaria de Picalefa, lbagué. Al igual que en el
““‘Café Madrid”’, con el tiempo la estacion de Picalefia paso por la deficiencia en politicas de planificacion
y gestion urbana debido a la relacién entre centro-periferia. Véase: Bustos Velasco, Lizeth, y Andrés
Ernesto Francel Delgado. ‘‘Expansién urbana, ferrocarril y segregacion social en Picalefia. Ibagué,
Colombia’’. Historia Regional 51 (2023): 1-16.
https://historiaregional.org/ojs/index.php/historiaregional/article/view/873.


https://historiaregional.org/ojs/index.php/historiaregional/article/view/873

45

Las estaciones ferroviarias y sus estructuras adyacentes (bodegas, puentes, etc.)
integraron el transporte terrestre y fluvial, ademas de manera significativa, a consolidar
el desarrollo de los paises que se embarcaron en su construccion de manera decidida.’
La historiografia ha construido propuestas interesantes sobre el ferrocarril—desde el
ambito econdmico hasta el urbano y social—, especialmente desde aquellos paises que
vieron en este transporte una rapida acogida y vinculacion con sus economias
nacionales.”? Alvarez sefiala que la relacion entre ferrocarril y ciudad no puede entenderse
sin atender a su entorno, es decir, el territorio.”® Y, justamente, el registro planimétrico
(ilustraciéon 1) muestra esta interaccion con el medio ambiente pues este fue alterado y
acomodado en funcion de la estacion “‘Café Madrid”’.

La consolidacion de la ECM, presenta la interrelacion entre la infraestructura, el
espacio fisico y la sociedad. Bajo una mirada social, la estacién impuso nuevas dinamicas
laborales y econdémicas que reconfiguraron las estructuras existentes que estaban
enfocadas en la auto subsistencia y el cultivo. En este sentido, la mano de obra disponible
en la zona donde se construy0 el ‘Café Madrid’’, se integraria al sistema asalariado
promovido por el ferrocarril y sus labores asociadas. Esto cambid las condiciones
materiales de vida e influyé igualmente en la formacion de una nueva identidad
comunitaria basada en relacion con la ECM. En este sentido, mientras que Bucaramanga
avanzé hacia una urbanizacién y modernizacion mas compleja, la periferia quedd
marcada por una funcién predominantemente industrial y de servicios.

Luego de inaugurada la mencionada estacion, desde el Concejo municipal de
Bucaramanga y la Asamblea de Santander, se adelantaron una serie de recepciones,
respuestas y debates, los cuales reflejaron una postura local frente a un proyecto nacional
del cual la ciudad de Bucaramanga no tenia ni tuvo administracion. Aun asi, la entidad de
administracion local logro acoplarse y vincular la estacion ““Café Madrid’’ hacia su plano
urbano y poder verse beneficiada econdmicamente de su llegada. El siguiente capitulo

aborda las recepciones generadas desde el Concejo de Bucaramanga ante los efectos

L Ferrocarriles Nacionales de Colombia, ‘‘Breve historia del ferrocarril colombiano y universal’’,
Historia del ferrocarril, accedido 19 de octubre de 2024, parr., 7.,
https://www.fenoco.com.co/index.php/quienes-somos/historia-de-ferrocarril.

2 \Véase: Mifo Grijalva, Wilson. Ferrocarril y modernizacion en Quito: un cambio dramatico
entre 1905 y 1922. Quito: Universidad Andina Simon Bolivar, 2018., Cepeda Astudillo, Franklin.
Riobamba vy el ferrocarril. Nuevas dinamicas de intercambio regional en el primer cuarto del siglo XX.
Quito: Universidad Andina Simén Bolivar, 2006.

73 Alvarez- Palau, Eduard. “‘Ferrocarril y sistema de ciudades. Integracion e impacto de las redes
ferroviarias en el contexto urbano europeo’’. En Revista Bibliogréfica de Geografia y Ciencias Sociales
XXI, n° 1 (2016): 1-38. doi: https://doi.org/10.1344/b3w.0.2016.26358.
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urbanos, industriales y administrativos derivados de la estacion en el espacio rural donde
se consolidd. Ademas, expone de manera clara algunos actores de orden local que

tuvieron interés en promover el uso de la estacion junto con la evidente linea férrea.
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Capitulo segundo
Debates, recepciones y respuestas del concejo de Bucaramanga frente a

la estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’’: industria y expansion urbana

(1941-1954)

En Colombia, durante gran parte del siglo XX, aunque hubo trasformaciones
constitucionales, en esencia, ‘‘la estructura territorial del Estado no puede calificarse
como un tema de importancia para las mencionadas reformas y mucho menos la
autonomia de los entes territoriales’.’* Es decir, a nivel administrativo, organizativo y
territorial permanecio vigente lo planteado por la Constitucion Politica de 1886.”° Al
respecto, a nivel departamental y municipal, es decir, Santander y Bucaramanga como su
capital, la organizacion de las asambleas y los concejos se constituia de la siguiente
manera. Por ejemplo, tras las elecciones de Representantes a la CAmara y de Diputados
de las Asambleas Departamentales llevadas a cabo el 16 de marzo de 1941, en Santander,
el 6rgano quedd compuesto por 10 liberales, 3 liberales disidentes y 5 conservadores.’®

De igual manera, las funciones de las Asambleas departamentales eran las de
““dirigir y fomentar, por medio de ordenanzas y con los recursos propios del
Departamento, la instruccion primaria y la beneficencia, las industrias establecidas y la
introduccion de otras nuevas [...]”"."" Por su parte, el articulo 198 sefialaba que ‘‘en cada
distrito municipal habra una corporacion popular que se designara con el nombre de
Consejo municipal’’.”® Fue este 6rgano local, quien a pesar de no administrar la estacion
ferroviaria ‘‘Café Madrid’’, establecié una serie de comunicaciones y respuestas sobre la
misma. Ademas, el articulo 144 de la Ley 4 de 1913 sefialaba que ‘‘las obras o
establecimientos publicos de la nacion o del departamento se consideran de interés

general para sus respectivos habitantes’’.”® Es decir, para los bumangueses.

4 Paula Robledo Silva, La autonomia municipal en Colombia (Bogota: Universidad del
Externado, 2010), 206.

> Sin embargo, sobre la organizacion de las Asambleas Departamentales y los Concejos
municipales, es valido sefialar la Ley 4 de 1913 pues alli se formularon nuevas disposiciones sobre el
régimen politico y municipal. Véase: Republica de Colombia, Ley 4 de 1913. Bogotéa: Diario Oficial, 1912,

76 Joaquin Humberto Fontecha Fontecha, Santander: Politica, elecciones y fraudes, 1930-1946
(Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2005), 146.

7 Colombia, Constitucion Politica de Colombia de 1886 (Bogota: Imprenta de Echevarria
Hermanos, 1886), 39.

78 1bid., 42.

" Republica de Colombia, Ley 4 de 1913 (Bogotd, Diario oficial, 1912), 16.
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Lo anterior cobra especial atencion porque serd un aspecto crucial a lo largo de
los afios previos y posteriores a la construccion de la infraestructura. Si bien el Concejo
municipal no tenia potestad sobre la ECM, esto no impidié que se pronunciara sobre la
misma o sobre el espacio donde se construyé como se verd mas adelante con mayor
detalle. Como ciudad capital del departamento de Santander y en vista de ser un proyecto
que se esperaba desde el siglo XIX, el Concejo de Bucaramanga dictamind una serie de
actas y acuerdos que, por un lado, iban encaminadas tomar una postura sobre la estacion
pero que también iban en concordancia por lo estipulado desde el Gobierno nacional.
Con el abandono del proyecto por parte del Concejo de los ferrocarriles, fue Bucaramanga
quien opto por estimular su funcionamiento segun los intereses de la élite local.

Sobre la organizacion, composicion y funcionamiento de los concejos
municipales la misma Ley 4 dictaba de manera clara su reglamentacion. Por ejemplo, el
numero de integrantes del Concejo estaba dado por la cantidad de habitantes. De este
modo, para Bucaramanga, habia un total de 15 concejales.®’ EI Concejo municipal de
Bucaramanga se componia de un presidente, un vicepresidente y un secretario. En
adicidn, dentro de sus atribuciones méas importantes estaban ‘‘conceder privilegios para
obras de interés pablicos del municipio; pero las concesiones no seran validas sin que las
apruebe el gobernador [...]”>.8 Como se verad mas adelante, fue importante también la
presentacion de acuerdos. Al respecto, estos debian sufrir dos debates en distintos dias y
para su aprobacion requeria de la asistencia de la mayor parte de los concejales.®?

Tras la segunda republica conservadora en 1946 después de 15 afios de gobiernos
liberales, las élites de esta faccion (politicas y econdmicas) de Bucaramanga vieron
truncados sus planes de accion o, al menos, sufrieron un revés importante.® En la estacion
‘‘Café Madrid’’ se evidencian debates y argumentos tanto en contra como a favor de esta
infraestructura no solo para Bucaramanga, sino especialmente para Santander. La nueva

realidad politica de Colombia tras un periodo determinado por el fomento a la industria y

80 La Ley 4 de 1913 expresaba que los municipios que tengan menos de tres mil habitantes el
Concejo se compondran de cinco miembros; en los que tengan de tres a cinco mil, de siete; en los que
tengan de cinco a diez mil, de nueve; en los de diez a veinte mil, de once; en los de veinte a cincuenta mil,
de quince; en los de cincuenta a cien mil, de diez y siete, y en los demas de cien mil, de veinticinco. Ademas,
segin el Censo de poblacién de 1938 y el de 1951, sustenta este nimero de concejales durante la
construccién de la estacién y el posterior aumento en el nimero de concejales de manera consecuente a la
poblacion de Bucaramanga durante estos afios.

81 Republica de Colombia, Ley 4 de 1913, 18.

8 Ibid., 19.
8 Salomén Kalmanovitz, y Enrique Lopez, ‘‘La agricultura en Colombia entre 1950 y 2000,
Revista del Banco de la Republica 76, (2003): 11 - 68,

https://publicaciones.banrepcultural.org/index.php/banrep/article/view/10178/10576. 12.
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las vias de comunicacion, tuvo repercusiones en toda la Nacion. Estos cambios se
expresaron en un proteccionismo por parte del Estado donde ‘el control de cambios fue
otra herramienta fundamental que sirvi6 para imponerle, a todas las empresas, [...] que
hicieran sus compras de materias primas a proveedores nacionales’’.%

Fueron este conjunto de actores (el Concejo de Bucaramanga, la Asamblea de
Santander y el Gobierno central, por medio del Consejo de los Ferrocarriles Nacionales),
quienes hicieron parte de la dinamica de poder suscitada entre el centro y la periferia. Las
decisiones tomadas desde Bogota fueron mas alla de la participacion e injerencia real que
tenia Bucaramanga sobre la ECM. Esto significd el desconocimiento de una realidad
particular local; sin embargo, ante la expectativa de un proyecto que se esperaba afios
atras, en un primer momento el Concejo de Bucaramanga se mostré agradecido como se
vera a continuacion. Asi mismo, para la Asamblea departamental la materializacion de
este proyecto significo también un esperado desarrollo gracias al contar con vias férreas
para impulsar el crecimiento econémico de Santander.

La discusion estaba sobre la mesa. Aungue seria el Consejo de los Ferrocarriles,
es decir, el Gobierno central, quien se encargaria de la ECM en este caso, las entidades
de administracion de la region vieron con buenos 0jos su puesta en marcha. Con el tiempo,
la construccion de carreteras y nacientes aeropuertos, releg6 el Ferrocarril Central del
Norte y sus estaciones a un tercer plano. Las respuestas no se hicieron esperar.
Descontentos y tensiones fueron un comun denominador tras el fracaso de un proyecto
que se esperaba para la region Andina—y en especial en Santander—. Lo anterior, genero
formas de apropiacién espacial y acomodo segln los nuevos intereses de las élites
regionales que vieron en esta infraestructura una oportunidad para conectar algunos

municipios del departamento y fomentar la industria local con ayuda del ferrocarril.

8 bid.
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1. Configuracion y apropiacion espacial: la respuesta del Concejo de Bucaramanga

en torno al ‘“Café Madrid”’

La periferizacion se refiere a la incorporacién efectiva de un territorio y sus
unidades de produccion a un mercado exterior.®® La llegada de la estacion ‘‘Café
Madrid”’, respondié a los intentos del proyecto nacional por vincular e integrar
territorialmente la economia colombiana con el comercio mundial a traves del Ferrocarril
Central del Norte. Como enlace de conexion, la estacion simbolizo la expansion de redes
econdémicas externas dentro de una economia interna con dindmicas particulares que
fueron modificadas por intereses nacionales.®® Su consolidacion puede analizarse como
un proceso de periferizacion y centralizacion, donde las elites locales perdieron densidad
frente a redes externas mas de mayor alcance. Esto transformd la estructura econémica
de laregion y redefinio su relacion con el mercado global al priorizar intereses nacionales.

Este fendmeno se ilustra mejor de la siguiente manera. Por un lado, se tenia un
centro, tanto administrativo como fisico (Bogota), pues alli se ubicaba el Consejo de los
Ferrocarriles. Esta entidad, como se menciono, se encargaba de dictar las disposiciones
frente al Ferrocarril Central del Norte, y sus estaciones; es decir, la ECM. Por otro, se
encuentra la periferia o la ciudad de Bucaramanga. Bogota buscaba llegar a esta ciudad
para conectar su salida al mar a través del rio Magdalena. La expectativa era crear un
enlace de conexion a través de estaciones ferroviarias desde el centro del pais que terminé
por verse truncado. Aun asi, tras el abandono del proyecto por parte de la Nacion,
Bucaramanga funcion6 como el centro del proyecto pues incorporé el rio y las lineas
férreas existentes, para estimular una conexion de indole regional con el puerto fluvial.

Aunque el Ferrocarril Central del Norte se vendié como un elemento para conectar
Bogota con el rio Magdalena al pasar por Bucaramanga y posteriormente a Puerto
Wilches, la realidad es que la estacion ferroviaria ‘‘Café Madrid’’ termind con un mayor

impacto a nivel regional por encima de uno nacional.8” Ademas, si a esto le sumamos la

8 Vease: Arrighi, Giovanny. ‘‘Peripheralization of Southern Africa, I: Changes in Production
Processes”’. Review 11, 2 (1979): 161-191. https://www.jstor.org/stable/40240834.

8 |a lucha agraria llevada a cabo en algunos municipios de Santander y, la consecuente transicion
entre una sociedad rural hacia un modo de vida industrial cobra mayor importancia en regiones cercanas a
la estacion ““Café Madrid’’. Por ejemplo, Puerto Wilches, La Gomez y Rionegro. Véase: Martin Peré, Elisa.
“‘La hacienda ‘‘El Playon’’ y su liga campesina. Tensiones y conflictos por la tierra en Santander’’. En
Universitas 70 (2021): 1-17. https://orcid.org/0000-0002-1854-8301.

87 Francisco Montafia, Contrato y estudio sobre el Ferrocarril, 32. A esto debe afiadirse lo que
previamente se dijo en el capitulo anterior y es que, la via férrea que se esperaba construir para conectar


https://www.jstor.org/stable/40240834
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imposibilidad por concluir la seccién segunda del Ferrocarril Central del Norte, queda en
evidencia el desinterés que tuvo el Gobierno nacional conservador frente a este proyecto
y su desplazamiento hacia la construccion de carreteras. Por ejemplo, Santander
funcionaba como un sector auténomo: ferias como las de San Gil y Socorro articulaban
el intercambio de tejidos, tabaco y panela, mientras pequefias haciendas diversificadas
aseguraban el sustento local.®

Con el tiempo, el declive de esta linea férrea —y consigo la estacion ‘‘Café
Madrid”” — fue resultado de un conjunto de factores técnicos, econémicos, topogréaficos,
contractuales y politicos. Por un lado, las limitaciones geograficas de Santander (como
las abruptas vertientes de la Cordillera oriental) encarecian la construccion de vias férreas
frente a carreteras mas flexibles financieramente, aunque estas ultimas también contaran
con inconvenientes para su desarrollo.® Las condiciones de posibilidad para llevar a cabo
este proyecto y para asegurar su funcionamiento en Santander se agiidizé. La
estandarizacion y la rentabilidad técnica junto con la baja densidad de carga en
comparacion de otras regiones y las condiciones politicas al priorizar las carreteras,
terminaron por colapsar el proyecto férreo en la region.*

Desde la Asamblea, se debatié acerca de la necesidad para el departamento, la
promocion y establecimiento tanto de escuelas agricolas como también de industrias. El
proyecto que fomentd la construccion de la fabrica de cemento Portland Diamante S.A
sefalaba que es de utilidad publica “ ‘el estudio, promocion, prospeccion, establecimiento,
ejercicio, desarrollo, fomento y defensa de industrias nuevas en el Departamento”.% Asi
mismo, el articulo quinto exponia que ‘el ejercicio de todas aquellas actividades que
dentro de la ley y las capacidades del Departamento tiendan a fomentar el establecimiento

y desarrollo de nuevas industrias o la capacidad de produccion de las existentes’”.% Un

Bucaramanga con Bogota no fue finalizada, por tanto, la estacion ‘‘Café Madrid”” qued6 Unicamente
conectada a Puerto Wilches (sobre el rio Magdalena en Santander) pero no su integracién con otras vias
férreas nacionales.

8 Ministerio de Obras Pdblicas, Decreto n° 1598 de 1943, Diario oficial, 14 de agosto.

89 Vvéase: Armesto Gomez, Alejandra, y Sandra Marcela Diaz Rojas. ‘‘Desarrollo de las vias de
comunicacion en Colombia: el problema de la construccion de carreteras de 1945 a 1970°°. En Revista de
Estudiantes de Economia n°2 (2018): 34-47.
http://revistafche.medellin.unal.edu.co/ojs/index.php/intercambio/article/view/209., y Sanin, José. Historia
del Transporte y la Infraestructura en Colombia 1492-2007. Bogota: Ministerio de Transporte, 2008.

% A esto se deben afiadir los efectos negativos de la Segunda Guerra Mundial, ya que después de
1943 los ferrocarriles muestran pérdidas significativas. Véase: Roca Meisel, Adolfo, Maria Teresa Ramirez,
y Juliana Jaramillo. <“Muy tarde pero rentables: Los ferrocarriles en Colombia durante el periodo 1920-
1950>>. En Cuadernos de Historia Econémica y Empresarial n°34 (2014): 1-51.
https://www.banrep.gov.co/sites/default/files/publicaciones/archivos/chee_34.pdf.

%1 Anales de la Asamblea de Santander, Proyecto de ordenanza N°...de 1941, 20 de abril de 1941.
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afio antes, en 1940, el Ministerio de Economia llevaba a cabo las disposiciones necesarias
para asegurar el avance de esta industria en Bucaramanga.

En relacion con lo anterior, el asentamiento de otras infraestructuras econémicas
cerca de la estacion ferroviaria fue un aspecto crucial para su relevancia desde el Concejo
municipal. La consolidacion de la estacion no atrajo solamente a trabajadores, sino
también a empresas interesadas en el uso de este sistema de transporte. No obstante, se
debe sefialar que la industria que procede en el siguiente apartado, aparece de manera mas
temprana en la zona. Lo anterior es l6gico pues si al ubicarse en primer lugar las empresas
Yy, a su vez, los trabajadores con sus familias, con el tiempo puede surgir una necesidad
social y educativa para con ellos por parte de la administracion local. A su vez, este
fendmeno también tocd la Asamblea Departamental. Esto se demuestra por medio de la
Ordenanza 33 de 1941.

Esta ponencia fue presentada por el director de Educacion Publica del
departamento de Santander, Mario Galdn Gomez, y por los diputados José Domingo
Reyes, Roberto Gomez y José Manuel Rojas Rueda. La comision de la Asamblea
encargada para su evaluacidén aclar6 que ‘‘momentos en que el pais necesita una
orientacion agraria e industrial [...] aparece mas importante la conveniencia de este
proyecto que va a favorecer el 77% de nuestro pueblo [...]">.% Esta afirmacion pone de
manifiesto el contexto sociopolitico, en el que el desarrollo econdmico regional se
concebia en estrecha relacion con la expansion de la educacion técnica, industrial y
agraria. La participacion de esta comision para este proyecto de ordenanza, refleja un
consenso oficial entorno a la necesidad de responder a las nuevas dindmicas de la Nacion.

El Articulo 1° sefialaba que se creard ‘‘en el Departamento las escuelas
complementarias rurales, las cuales quedaran ubicadas y se organizaran de acuerdo con
la reglamentacién que sefala la presente ordenanza’.®* Asi mismo, era necesario
‘‘ensefarles labores de utilidad en la vida del trabajador campesino (herreria, carpinteria,
hojalateria, curtiduria, jaboneria, confeccion de vestidos)’’.% La misma sefialaba que
debia hacerse la ‘‘fundacion de una escuela complementaria con orientacién minera en el
norte de Bucaramanga’’.*® Estas medidas buscaban consolidar una integracion territorial

mediante el acceso a la educacion. Esto se realiz6 por medio de la educacién y la

9 Anales de la Asamblea de Santander, Informe, Registro oficial 224,

% Gaceta de Santander, Ordenanza 33 de 1941, Registro oficial 201, 4 de junio de 1941.
% 1bid.
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asignacion de materias relacionadas con la agricultura y el manejo de los recursos
materiales para que puedan tener ‘‘mayores comodidades en su hogar, vestir y comer””.%’

Un afio antes, en 1940, posterior a la creacién del Instituto de Fomento Industrial
(IFI) el Estado colombiano se convirtio en un inversionista industrial de las ramas basicas
y complementarias de la industria que los inversionistas no consideraban atractivas para
la época.®® Con la llegada de la ECM, se establecieron en la region dos empresas
industriales de importancia. Vanguardia Liberal el dia 2 de enero de 1943 titulaba en su
encabezado que ‘se inici6 la construccién de la fibrica de cemento de Bucaramanga’’.%
Tan solo dos afios después de la construccion de la estacion, una industria se establecio a
un costado de esta; asi, un afio después, el 8 de junio de 1944 ya se publicaba que la
misma seria inaugurada.’®® Ademas, al coincidir con las directrices promovidas desde
Bogota, en 1948 se inaugurd en cercanias de la estacion, la cerveceria de Bucaramanga.®

La transformacion de los espacios urbanos en funcién del factor econémico es
quizas uno de los fendbmenos mas notorios en la expansion de las ciudades, aunque no sea
exclusivo. La construccion de vias carreteables son un imperativo para que el comercio y
las sociedades puedan desarrollarse, al menos desde el punto de vista fisico y
econdmico.1% En este orden de ideas, desde el Concejo Municipal de Bucaramanga, se
promovieron algunas conversaciones a nivel politico y administrativo, con el fin de
conectar la estacion ‘‘Café Madrid’’ con la zona destinada al degtiello de bovinos ubicada
en el plano urbano de Bucaramanga. Este proyecto no solo buscaba mejorar la eficiencia
del transporte bovino proveniente de otros municipios, sino también capitalizar
economicamente de la estacion ferroviaria.

Un grupo de poder econdmico local que tuvo relacion —e interés— por dar
impulso a la construida ECM, tras el abandono del proyecto por parte del Gobierno
central, fue el Fondo Ganadero de Santander. Junto con las ordenanzas departamentales

para fomentar el desarrollo agricola, el Concejo de Bucaramanga observo con atencion el

7 1bid.
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potencial y beneficio que tendria para el mencionado Fondo Ganadero, conectar a la
ciudad de Bucaramanga con la estacion ferroviaria de manera estrictamente para el
ganado. El espacio donde era ubicado el ganado en pie en Bucaramanga para su posterior
degiielle o compra, inicié su construccion el 14 de junio de 1943y finaliz6 el 6 de junio
de 1945. 1% El mismo fue denominado como Plaza de Ferias y mostrd la voluntad por
consolidar escenarios funcionales y conectados con la naciente ECM.

Por medio del Acuerdo n° 36 de 1948, se puede observar también que el Concejo
de Bucaramanga destin6 fondos para la construccién de algunas vias carreteables. del
Acuerdo n° 36 de 1948. En el numeral 45 del mencionado acuerdo, el Concejo de
Bucaramanga aprobd la disposicion de 3.000 pesos para la “‘construccion del camino para
conduccion de ganado de la Estacién del Ferrocarril a 1a Plaza de Ferias®’.1% Dos aspectos
son interesantes de esta referencia. Primero, el futuro nombre que adquiere la estacion
ferroviaria, antes llamada ‘‘Estacion Bucaramanga’’. Segundo, la zona conocida como
Plaza de Ferias, era el espacio en donde se ubicaban los mataderos de Bucaramanga. En
este sentido, desde la administracion local se busco la forma de integrar la estacion
ferroviaria—como un enlace —y la plaza de ferias para facilitar el comercio y transporte.

La razon de esto, fueron las participaciones y comercio que existia previamente a
la construccion de la estacion. Por ejemplo, entre 1930 y 1950, en Bucaramanga se Vvivid
un periodo de expansion de la ganaderia que se asenté con la constitucion del Fondo
Ganadero de Santander para 1945.1% De este fondo, destacan los nombres de Apolinar
Pineda y Emilio Suarez Tristancho, cada uno propietario de 100 acciones.’®® Apolinar
Pineda se convirtio en un gran hacendado, propietario de bienes inmuebles y, sobre todo,

(X3

un actor clave para apoyar la estacion ‘‘Café Madrid’’. Por ejemplo, la estacion ‘el
Conchal del ferrocarril a Puerto Wilches, hacienda que fue de don Apolinar, se junta con
otras haciendas famosas de ese recorrido: Canaveral, de don David Puyana [...]
Galapagos, Palmeros y Trigueros’’. 1%

Asi mismo, su importancia para el comercio y necesidad de consolidar la ECM
consistio en consolidar un entramado para el cruce y venta de ganado que pronto abastecio

las plazas y pabellones de carne en Bucaramanga. El proceso comenzaba rio abajo del

103 Armando Martinez Garnica, Historia Basica de Bucaramanga, 261.

104 Archivo Historico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Acuerdo n°® 36 de 1948, Registro
oficial 6, 1948.
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Magdalena, en el municipio de Zambrano, donde se realizaban los cruces genéticos.
Posteriormente, los compradores debian ‘‘[...] embarcarlos alli y llevarlos por el rio
Magdalena arriba hasta Puerto Wilches, donde se ubican los vagones del ferrocarril que
los llevaban hasta las estaciones de las haciendas que se iban la de Bocas y finalmente al
Café Madrid>’.1% Esto representd una oportunidad para el Concejo municipal para
extender el plano urbano de la ciudad, pero también como una accién para vincular a la
estacion con un circuito comercial que habia comenzado hace algunos afios atras.

Por ejemplo, gracias a la cercania de Francisco Penagos Mantilla, junto con su
trayectoria politica al ser elegido concejal de Bucaramanga y Girén, ‘‘le permitio6 estudiar
con cuidado el tema de los presupuestos municipales y el proyecto de la zona industrial
de Giron’’.2%° Su participacion en el fomento articulacion econdmica con la estacion
“‘Café Madrid”’ se dio también con la consolidacion de la empresa Forjas de Colombia,
cercana a esta estacion. En este espacio rural de Bucaramanga, se integro una via férrea
de 1,5 kilometros de extension al servicio de la fabrica de cemento Diamante Portland vy,
hacia el costado suroccidental al servicio de Forjas, se extendid otro acceso de 3
Kildmetros. Esto convirtio a la estacion ““Café Madrid’” en un centro de operaciones, pero
también como un punto de encuentro de actores politicos e industriales.

Si bien las fuentes ilustran los avances fisicos y la eclosién industrial acaecida en
el sector rural donde se consolido la estacion habria que preguntarse si esta, también
promovio el progreso en términos sociales y culturales o s6lo modifico las estructuras
economicas del sector. La construccion de escuelas técnicas rurales impulsadas desde el
gobierno nacional sefiala un proceso de estimulos educativos, pero, también expone
l6gicas de adoctrinamiento y encasillamiento de la poblacion. Por ejemplo, que las
materias y programas se hayan enfocado en la industria, la agricultura y la mineria,
supone que la misma poblacion en el futuro seria la encargada de dar mantenimiento a la
estacion ‘‘Café Madrid’’. Ademas, se configura como un proyecto de impulso a la
economia desde varios sectores el cual fue objetivo con el Ferrocarril Central del Norte.

Estos proyectos de educacion técnica, mas alla de estar enfocados en una
formacién integral, parecia estar disefiado para integrar a la poblacién rural en el proyecto
econdémico nacional. El Estado moldeaba no solo la economia regional, sino también el
futuro y las formas sociales de sus habitantes. Es preciso mencionar la injerencia indirecta

de la Segunda Guerra Mundial. Durante este periodo, las cadenas de suministro y la oferta
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de materias primas e industriales se vieron reducidas. Asi, al promover desde el gobierno
nacional programas de corte industrial y entidades como el IFI, se buscaba establecer una
I6gica industrial en sectores rurales donde sus formas y modos de vida se vieron
modificados. Por tanto, el papel de la Segunda Guerra Mundial llevé al gobierno a
impulsar la industrializacién en areas que antes dependian de la agricultura y la mineria.

Durante la primera y segunda década del siglo XX, Bucaramanga vivié un
crecimiento econoémico y urbano considerable. Bajo las politicas proteccionistas
adelantadas desde 1930, las actividades econdmicas aseguradas fueron ‘‘lo concerniente
al cultivo del fique, la actividad ganadera y los servicios publicos’*.11% En este sentido, es
relevante que por medio de la Ordenanza 53 de agosto 1 de 1940, la Asamblea de
Santander, fomentd la industria ganadera al abrir un Caja de Crédito Ganadero. Esto
representd un claro impulso a la economia regional que a su vez se vincularia con el
movimiento en la futura estacion ‘‘Café Madrid’’. Como se menciond, el Concejo de
Bucaramanga consider6 necesario invertir y adelantar los trabajos necesarios para llevar
a cabo una via de comunicacion desde esta estacion hacia el matadero municipal.

La estacion no solo reflejo los esfuerzos de las elites nacionales por impulsar e
integrar la economia mediante esta infraestructura ferroviaria, sino también los intentos
locales por integrar esta zona con Bucaramanga por medio de carreteras. Por medio de la
Ley 165 de 1941 se buscé fortalecer el vinculo entre educacion y economia, reflejado en
el entorno de la ECM. Este proyecto abarcé dos dimensiones: por un lado, el desarrollo
econdmico y, por otro lado, la modernizacion técnica que incluia la formacion de capital
humano especializado para mejorar la competitividad regional. Por medio del articulo 4
de esta ley, ‘ ‘el Gobierno procedera, por conducto del Ministerio de Educacion Nacional,
a establecer Escuelas Vocacionales de Agricultura o Industrias, directamente o por
acuerdo con los Departamentos o Municipios’’. 11!

De igual manera, la Ley 165 dictaminaba “‘la preparacion esencialmente practica,
adaptada a las necesidades de cada regidn, de jovenes egresados de la escuela primaria en
labores agricolas o industriales’’.1*2 Esta vision de integracion nacional y fomento a la
economia regional por medio de la agricultura se reforzaba cinco afios méas tarde con la
promulgacién de otro estatuto. EI Congreso de la Republica con la Ley 102 de 1946,

indicaba que el servicio de produccion agricola ‘‘tendera a popularizar entre los
dicab 1 d d la “‘tend | tre 1
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campesinos [...] las enseflanzas practicas de la agronomia relativas a la preparacion de la
tierra para los cultivos, al empleo adecuado y econémico de los abonos’’.*** La vision de
estas leyes representa una perspectiva de la élite politica y econdémica nacional que
buscaba integrar las economias regionales bajo un mismo proyecto de orden nacional.

Estas leyes destacaban dos aspectos cruciales en la creacion de un colegio en
cercanias de la estacion ‘‘Café Madrid’’. En primer lugar, la preparacion ‘“‘esencialmente
practica de cada region, de jovenes egresados de la escuela primaria en labores agricolas
o industriales’’.}!* En segundo lugar, se hacia énfasis en ‘el contacto sistematico entre
los institutos oficiales encargados del mejoramiento de la vida rural y de la produccién
econdmica y los trabajadores campesinos de la region [...]””.1* Sin embargo, es valido
cuestionar también hasta qué punto estas politicas lograron un impacto real en las
comunidades rurales y obreras cercanas la estacion ‘‘Café Madrid’’. Este enfoque
reflejaba la intencién de las élites politicas nacionales de integrar las economias
regionales en un proyecto de modernizacion en dialogo con la realidad local.

Por ejemplo, la ponencia presentada y aprobada en primer debate el 19 de mayo
de 1941, ante la Asamblea de Santander por el diputado Horacio Rodriguez Plata, se
enmarcaba dentro de las politicas y objetivos nacionales de educacion campesina. Su
proyecto de ordenanza puesto en dialogo durante el mismo mes de 1941 se consideraba
justa porque ‘‘el gobierno nacional desea adelantar una gran campana que redunde en
beneficio de nuestra economia y para ello ha considerado necesario [...] una conciencia
agricola’” ® A su vez, Rodriguez Plata sefialaba que ‘‘casi todas las Asambleas de la
Republica actualmente reunidas han considerado un proyecto semejante al que tengo el
honor de proponeros [...]”".1*" Es decir, esta iniciativa de educacion agricola, técnica e
industrial, correspondi6 a una propuesta de indole nacional para con los departamentos.

Tras su evaluacion en la Comision, se expuso que ‘este proyecto viene a cumplir
uno de los meritorios deberes que estan a nuestro cargo [...] momentos en que el Gobierno
Departamental, asi como el Nacional su mas alta mira tiende a la industrializacién del
pais’’.1® En este sentido, la creacion de un centro escolar en las inmediaciones de la

estacion debe leerse no solo como un intento de extender los beneficios del desarrollo
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hacia las periferias rurales, sino también como una estrategia de legitimacion de las
politicas estatales en una zona donde la presencia del ferrocarril —y el impacto social de
la estacion — generaba nuevas demandas educativas, laborales y de integracion
territorial. Por tanto, la escuela en cercanias de la ECM funcioné como parte de un
proyecto nacional pero también como respuesta a una necesidad local concreta.

En términos urbanos, para 1945, el Concejo de Bucaramanga expidio el Acuerdo
N°. 12, que delimitd y reglament6 nuevas zonas con usos diferenciados dentro y fuera de
la ciudad. Por ejemplo, este acuerdo determinaba la existencia de cinco zonas en la
ciudad: comercial, residencial, industrial, mixta y sub-urbana.'*® Afios antes, el Ministerio
de Economia Nacional, por medio de la Resolucion N° 78 del 12 de diciembre de 1940,
otorgaba permiso a la ‘‘Compaifiia de Cementos Portland Diamante, S.A, para que derive
el rio *“Suratd’’, en jurisdiccion de Bucaramanga’.!? Esto deja en evidencia la
articulacién entre las politicas estatales y el crecimiento de la infraestructura industrial en
la regién. En este orden de ideas, el espacio urbano implicé una construccion modelada
con antelacion e intereses que configuran y acomodan nuevos espacios.

Efectivamente, la ECM articul6 e impulsé el movimiento del espacio donde se
asento y, desde el Concejo Municipal de Bucaramanga y la Asamblea de Santander, se
configuraron respuestas institucionales. Ademas, la ECM también se convirtio en un
elemento susceptible a fendmenos como la delincuencia. Por lo anterior, el gobernador
de Santander, Pedro Nel Rueda Uribe, expidié el Decreto N° 00625 del 14 de mayo de
1952. Por medio del primer literal, se argumentd que es ‘‘necesaria la creacion de una
Inspeccion Departamental de Policia en el sitio denominado ‘LA ESTACION
MADRID’’.*?! Resulta interesante que la inspeccion de policia se construyé al menos 12
afios después de inaugurada la estacion. Esto podria deberse a dos aspectos: la lenta
respuesta institucional y/o la subestimacion de la importancia de este nodo comercial.

Por su parte, el literal c) del mismo decreto, sefialaba que ‘por funcionar en la
regién varias importantes industrias, el ncleo de poblacién alli establecido es bastante
nutrido, ademas de la enorme concurrencia al lugar de pasajeros que se movilizan por el
ferrocarril’*.1%2 Por tanto, fue pertinente establecer alli *‘autoridades con jurisdiccion para

investigar los delitos que alli se cometan y laborar por la buena marcha y progreso de esa
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importante region del departamento’”.*?® EI documento fue refrendado por los secretarios
de Gobierno (Rogue Julio Ortiz), Hacienda (Julio Martinez Vargas) y Fomento (Horacio
Camacho Arango), asi como del Director de Educacion Publica, Luis Fernando
Sanmiguel. La participacion de este Gltimo puede interpretarse como un reconocimiento
institucional al crecimiento poblacional del sector, asociado a la escuela rural de la zona.

El Decreto 14 de 1952 no solo responde a un problema de seguridad o control de
la periferia urbana, sino que reconoce tardiamente el impacto de la estacion como
detonante de procesos de urbanizacion no regulada, que exigian urgentemente
mecanismos de control institucionales. Esta respuesta, ademas, aunque tardia, evidencia
como el crecimiento inducido por parte de la estacion ferroviaria superd la capacidad de
anticipacion de los entes locales y departamentales. Esto sugiere también que el flujo de
movimiento tanto de personas como de bienes, superd las expectativas del Concejo de los
Ferrocarriles Nacionales. Por tanto, constituye un reconocimiento posterior de la ECM
como detonante de procesos de urbanizacion no planificada y fendmenos relacionados
con la inseguridad.

La ironia era palpable. Mientras el Gobierno nacional junto con la Asamblea
departamental se preocupaba por establecer las adecuaciones necesarias para impulsar y
fomentar la industria local, desconocian de manera directa como la estacion ferroviaria
del “‘Café Madrid’’ configuraba un nuevo nucleo urbano y econémico en la periferia rural
de Bucaramanga. La estacion, por tanto, logré operar como un enlace de conexion entre
Bucaramanga y Puerto Wilches, que atravesaba un nimero importante de otras estaciones
y haciendas intermedias, mientras se erigia como un epicentro de produccién espacial
donde convergian dinamicas econdémicas, sociales y urbanas que trascendian a su funcion
original. A su vez, todo esto estuvo favorecido por su ubicacion en cercanias de la capital
del departamento de Santander y facilidad de conectar fluvialmente a la misma.

El espacio, como lugar de relaciones humanas, ‘es el resultado de la accion social,
de las practicas, las relaciones, las experiencias sociales [...]”>.1?* Es decir, indagar e
investigar sobre la ECM no solamente es preguntarse por su configuracion material, sino
también por su interaccién con el medio y quienes hacen uso de esta infraestructura. Sobre
esto, Lefebvre afiade que el espacio acomoda la propiedad, el trabajo, los intercambios de

materias primas y energias que lo configuran y que a su vez quedan determinados por
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este mismo.'?° La reconfiguracion alrededor de la ECM muestra como el medio ambiente
y las practicas humanas estan en constante dialogo. Sumado a esto, la estacion (al igual
que otras) organizo flujos de materiales y productos como también elementos intangibles
como ideas, identidades y practicas culturales que perduran hasta hoy dia.'?

Asi mismo, su influencia no se delimit6é anicamente al espacio donde estaba la
estacion. La construccion del hotel Bucarica, en el marco de la celebracion de los V
Juegos Atléticos Nacionales de 1941, Ilama la atencion por ser financiado con dineros del
Concejo Administrativo de los Ferrocarriles.*?” Por medio de la proposicion del Concejo
de Bucaramanga, se presenta la aprobacion en cuanto ‘‘[...] el Consejo Administrativo
de los Ferrocarriles Nacionales y la Gobernacion del Departamento adelantan las
gestiones para realizar el proyecto de construir un hotel moderno en la ciudad [...]”.1%8
Al tener en cuenta el estatuto del Consejo Administrativo, con la aprobaciéon del
financiamiento del hotel con fondos de dicho Consejo, surgen interrogantes sobre los
intereses e intenciones reales que existian entre las élites locales, regionales y nacionales.

Aunque la Ley 29 de 1931 por la cual “‘se reorganizan los ferrocarriles nacionales,
se crea el Consejo Administrativo de los mismos y se da una autorizacion al gobierno’’,1?°
no sefiala de manera puntual el traslado de fondos para proyectos distintos a los
ferrocarriles, llama la atencion a la financiacién del hotel Bucarica. Por tanto, es posible
también que empresarios locales y contratistas, cercanos a la élite politica se hayan
beneficiado de esta obra. Aunque el proyecto cobra relevancia en el marco de la
celebracion de los V Juegos Atléticos Nacionales, su financiacion por parte del
mencionado Consejo, sugiere una negociacion entre las élites regionales y nacionales. Es
decir, interpretado como una necesidad por fortalecer la presencia e influencia en la

capital del departamento con obras que luego sirvieron como espacios de sociabilidad.

125 | bid.

126 \/éase: Véase: Daza, Maria. “‘El Café Madrid, de estacion del ferrocarril a refugio de todos”’.
Revista Lebret 3 (2011): 177-202., Vanguardia Liberal, ‘‘La abandonada estacion del Café Madrid
convertida en un espacio cultural’’. 4 de julio de 2019., Cristancho, Félix. ‘‘Ludoteca de la restaurada
Estacion del Ferrocarril en Café Madrid le apuesta a atender a mas de 800 visitantes mensualmente’’., 26
de febrero de 2020. https://www.bucaramanga.gov.co/noticias/ludoteca-de-la-restaurada-estacion-del-
ferrocarril-en-cafe-madrid-le-apuesta-a-atender-a-mas-de-800-visitantes-mensualmente/., Q’Hubo
Bucaramanga. ‘‘Café Madrid: de gran estacién a buen ‘vividero’’ de Bucaramanga’.10 de julio de 2024.
https://ghubobucaramanga.com/actualidad/188297-cafe-madrid-de-gran-estacion-a-buen-vividero-de-
bucaramanga.

127 \/éase: Acosta Lozano, Sergio. ‘‘Jugando a construir ciudad. Bucaramanga y los V Juegos
Atléticos Nacionales de 1941”’. Bitdcora Urbano Territorial 29, nim. 1 (2019):131-138.
https://www.redalyc.org/journal/748/74858283013/html/.

128 Archivo Histdrico del Concejo de Bucaramanga, Proposicion 14 de septiembre, 14 de
septiembre de 1938.

129 RepUblica de Colombia, Ley 29 de 1931, Diario oficial, 27 de febrero de 1931.
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2. De la integracion nacional a la apropiacion local: la estacién ‘“Café Madrid”’ y el

redisefio de la periferia urbana de Bucaramanga

El proyecto de la ECM, articulado dentro del Ferrocarril Central del Norte, debe
ser comprendido como parte de una estrategia mas amplia impulsada por parte del
liberalismo colombiano durante la primera mitad del siglo XX. No obstante, este modelo
también significd una profunda asimetria territorial en donde se privilegio el interés
nacional por encima de uno regional. Es decir, sobre una ldgica centralista que subordin6
los ritmos y necesidades regionales a una vision nacional idealizada de progreso. A esto
se debe afiadir que las estrategias y decisiones eran tomadas desde Bogota, lejos de la
estacion ferroviaria, no fomentd un verdadero didlogo con Bucaramanga.*® Y,
finalmente, debido a la dependencia del Gobierno central, el ‘‘Café Madrid’’ se articuld
mas bien como una pieza externa y desconectada de la ciudad.

Bajo la presidencia del liberal Eduardo Santos, se promulg6 la Ley 22 de 1939.
En su articulo primero dictaba declarar de ‘‘utilidad publica la adquisicion de las zonas
adyacentes a las estaciones ferroviarias, que no estén en cabecera de Distrito, en la
extension que fuere necesario para la construccion de oficinas, hospitales, escuelas y
ensanche del 4rea urbana’’.**! No obstante, lo particular de esta ley es identificar quien
era el presidente del Senado: Alejandro Galvis Galvis.**> Sumada a esta firma, Abel
Santos Cruz, ministro de Obras Publicas, respaldaba esta decision tomada desde el
Gobierno quien més adelante seria denunciado por parte del Concejo de Bucaramanga.
Por ultimo, la decision de estimular las zonas aledafias a las estaciones ferroviarias,
suponia una creciente vision de esperanza.

Por otra parte, tanto el primer como el segundo mandato del presidente Alfonso
Lopez Pumarejo (1934 — 1938) y (1942-1945), se caracterizaron por una Vision
progresista que promovio la formacién de trabajadores especializados, particularmente

en areas estratégicas para el desarrollo industrial y agricola de la Nacion. Por ejemplo, el

130 Aunque las decisiones administrativas fueron tomadas por parte del Consejo de los
Ferrocarriles Nacionales de Colombia tal como sefiala la Ley 29 de 1931 y la Ley 204 de 1936, esto no
limité la participacion de las élites politicas de Bucaramanga para tomar accion y poder beneficiarse de la
misma.

131 Repliblica de Colombia, Ley 22 de 1939, Diario oficial, 20 de noviembre de 1939. 1.

132 Alejandro Galvis Galvis nacid en Curiti en 1891. Fundd el periédico Vanguardia Liberal en
1919 y ocupo importantes cargos en la politica. Por ejemplo, Galvis Galvis fue gobernador de Santander
durante el gobierno de Enrique Olaya Herrera. Fue presidente de la Camara de Representantes, del Senado
y ministro de Defensa Nacional. Vease: Hernandez L6pez, Erika Vianney. El liberalismo en Santander
(1946-1950): una aproximacion histérica desde la actividad periodistica y partidaria de Alejandro Galvis
Galvis. Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2011.
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Decreto N.° 1593 de 1941 expedido por el Ministerio de Educacién Nacional. Con este,
se buscaba crear el Consejo Nacional de Ensefianza Industrial y Complementaria; el cual
tenia la responsabilidad de ‘‘la orientacion de las escuelas de ensefianza industrial [...] de
acuerdo con las necesidades y peculiaridades de la economia regional [...]">.**® En la
ECM se eclipsan los esfuerzos que politicos, educativos, econdémicos y técnicos
promovidas desde el Gobierno nacional a través de leyes y decretos.

El 20 de diciembre de 1939, el presidente del Concejo de Bucaramanga, Alfonso
Mantilla, envié una comunicacion al presidente de la Republica. En ella, se refirié de
manera directa al ministro de Obras Publicas, Abel Cruz Santos. El Concejo,
unanimemente, aprobd una proposicion en la que denuncid ‘‘una vez mas ante Nacion, y
en especial ante ciudadania Santander, la permanente conspiracion del sefior Abel Cruz
Santos contra los més elementales derechos de Bucaramanga y del Departamento’’. 13
Mantilla finalizaba al mencionar que Cruz no estaria conforme hasta ‘‘conseguir el retiro
de la Administracién Nacional Ferrocarriles, del ilustre ingeniero santandereano, Doctor
Luis Garcia Cadena’’.?® Incluso antes de finalizada la ECM, ya aparecia un conflicto
entre las autoridades locales y el gobierno central en torno a administracion del proyecto.

Un afio més tarde, el 14 de noviembre de 1940, el vicepresidente del Concejo de
Bucaramanga, José Manuel Menéndez, envié un comunicado al presidente la Republica,
al Concejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia y al ministro de
Obras Publicas, en dénde expresé el apoyo a la llegada de la estacion. EI municipio de
Bucaramanga, recibia con ‘‘regocijada emocién la llegada del Ferrocarril Central del
Norte a la Estacion Bocas del Suraté, presenta [...] sus congratulaciones por la realizacién
de esta obra, a la vez que expresa el reconocimiento y gratitud que guarda la ciudadania
bumanguesa”’.*® Con esta misiva, se reconocia el impacto econdmico y social de la
estacion junto con la expectativa que generaba la llegada de la estacion como una
herramienta fundamental para la integracion regional.

Desde esta perspectiva, tanto la construccion del ‘‘Café Madrid’’ como el papel
del Concejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia fueron un

encuentro y choques de poderes nacionales y regionales. Mientras que el Concejo de

133 Ministerio de Educacion Nacional, Decreto n.° 1593 de 1941, Diario Oficial, 15 de septiembre
de 1941.

134 Archivo Historico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Proposicion, 20 de diciembre de
1939.

135 pid.

136 Archivo Historico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Comunicacion, 14 de noviembre
de 1940.
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Bucaramanga veia en la estacion una oportunidad de modernizacion tanto para la ciudad
como para el departamento, el Gobierno central imponia sus propias prioridades en el
marco de un proyecto nacional, del cual termind la ciudad de Bucaramanga adaptandose.
Esta tension reflejo un patrén recurrente en la historia nacional; es decir, un encuentro
entre el centralismo que ha generado fricciones con las regiones. Por tanto, la disputa
entre el Concejo de Bucaramanga y el ministro de Obras Publicas resalta como estas
diferencias pudieron escalar a niveles de confrontacion politica.*®’

En las décadas posteriores, especialmente durante los gobiernos de Eduardo
Santos y Alfonso Lopez Pumarejo, el liberalismo intentd reactivar mecanismos de
modernizacion técnica y educativa como instrumentos de desarrollo regional. Sin
embargo, conservadores y sectores tradicionales observaron con recelo estas iniciativas,
temiendo una dispersién de poder desde Bogota. Esta tension se evidencid en los
enfrentamientos entre el Concejo de Bucaramanga y el Ministerio de Obras Publicas por
el control del proyecto “Café¢ Madrid”, donde se combinaron resistencias locales ante
imposiciones centralistas con la defensa de proyectos impulsados desde la élite liberal
nacional. Esa dualidad reflejé el eco de viejos debates entre centralismo autoritario y
descentralizacion funcional.

La instauracién de proyectos como el colegio cerca de la ECM evidencia como
las politicas publicas nacionales se implementaron bajo una ldgica eminentemente
centralista. A pesar de que se enmarcaban en discursos de modernizacion y desarrollo
rural, estas iniciativas respondian mas a las agendas del centro politico —Bogotad— que
a las necesidades reales de las comunidades periféricas. El centralismo ha sido una
constante historica en Colombia, donde el poder de decisidn, financiamiento y
priorizacion de obras recae en la capital, que invisibiliza las dindmicas y fendmenos
propios de los municipios.’*® En este caso, la planificacion de una escuela técnica en un
entorno rural obedecia mas a una necesidad del discurso desarrollista nacional que a una

consulta o dialogo con las comunidades del area de influencia de la estacion.

137 La aproximacion realizada sobre el panorama politico en Santander puede darnos un ejemplo
sobre la polarizacidn y enfrentamiento entre Liberales y Conservadores durante los afios 30, 40 y 50 del
siglo XX. Desde la llegada del partido Liberal a la presidencia de Colombia, el departamento de Santander
no fue ajeno a las reacciones por parte del partido Conservador el cual usé por ejemplo la prensa o la Iglesia
para expresar su voz. Véase: Fontecha Fontecha, Joaquin Humberto. Santander: Politica, elecciones y
fraudes, 1930-1946. Bucaramanga: Universidad Industrial de Santander, 2005.

138 \/éase: Valencia Tello, Diana Carolina, y Vera Karam de Chueiri. ‘‘Descentralizacién y re-
centralizacion del poder en Colombia. La blsqueda de equilibrios entre la Nacion y las entidades
territoriales’’. En Dikaion 23, No° 1 (2014): 171-194. doi:
https://dikaion.unisabana.edu.co/index.php/dikaion/article/view/3606/3616.
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Sin embargo, el modelo liberal enfrentd resistencia desde sectores conservadores
que veian en estas reformas una amenaza al orden social tradicional y a sus formas de
control sobre el campo. La politica de transporte impulsada por los liberales —centrada
en el ferrocarril como herramienta de integracién nacional y modernizacion— fue
revertida parcialmente por los gobiernos conservadores en los afos posteriores. El
abandono progresivo de proyectos ferroviarios, junto con la apuesta por carreteras bajo
el gobierno de Laureano Gomez y el Decreto 14 de 1952, reflejan esta contrarreforma
técnica y territorial. De este modo, el potencial transformador de obras como el “‘Café
Madrid’’ fue encausado en disputas ideologicas que trascendian lo meramente técnico
para anclarse en visiones opuestas del pais

Durante la misma década, tanto el Concejo de Bucaramanga como la prensa local
—Vanguardia Liberal — discutio la urgente necesidad de pavimentar la avenida ‘‘El
libertador’’. Esta via era importante porque conectaba a la ciudad con el norte del pais y,
ademas, llegaba hasta la ECM. Desde el Concejo municipal se dirigié una carta al
Administrador General de los Ferrocarriles donde se expreso el ‘‘anhelo ciudadano la
pronta iniciacion trabajos de pavimentacion Avenida Libertador esta ciudad; y que
Concejo veria complacido cumplimiento inmediato palabra oficial empefiada en esta
obra”.*® No obstante, la administracion local mantuvo un dialogo constante con el
Gobierno central sobre este tema de infraestructura. Por ejemplo, tan s6lo unos meses
después de ese mismo afio, nuevamente se alzaba la voz de manera enérgica.

Esta comunicacion indicaba que ‘‘el Concejo Bucaramanga vé con profunda
inquietud el aplazamiento indefinido que ha venido sufriendo iniciacion trabajos
pavimentacion Avenida Libertador esta ciudad, obra a la cual esta vinculada la palabra
oficial con promesa de inaplazable cumplimiento’’.2*® La principal hipdtesis que se
maneja sobre la participacion de Ferrocarriles Nacionales en la pavimentacion de esta
carretera es que la misma conectaba la ciudad de Bucaramanga directamente con la futura
ECM. Es decir, como una infraestructura esencial para permitir la movilidad y circulacion
tanto de ciudadanos como productos hacia la mencionada estacion ferroviaria desde el
centro de la ciudad de Bucaramanga. Por tanto, segun lo expresado, para el Concejo y la
ciudad era una necesidad su pavimentacion.

A pesar de esto, el Concejo de Bucaramanga se comunicO nuevamente con la

Administracion de los Ferrocarriles Nacionales por una reincidencia. En esta ocasion,

139 Archivo Histérico del Concejo Municipal de Bucaramanga, Mocion, 25 de septiembre de 1940.
140 Archivo Histdrico del Concejo de Bucaramanga, Proposicion, 13 de noviembre de 1940.
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desde el municipio, se expresaba complacencia al ‘‘felicitar cordialmente doctor Pablo
Vanegas Ramirez por su merecida exaltacion a Direccion General Ferrocarriles
Nacionales”,}*! pero también recordaba la ‘‘pavimentacién Avenida Libertador esta
ciudad, construida por administracion Ferrocarriles”.1#? Es decir, atin no se habia llevado
a cabo, lo que demostraba la inoperancia o desinterés por parte del Gobierno para su
ejecucion. Este caso pone de manifiesto la reincidencia por parte del Concejo municipal
para lograr avances, pero a su vez subraya las limitaciones cuando no hubo respuesta
efectiva desde el Gobierno Central.

Estos proyectos, desvinculados aparentemente de la estacion ferroviaria, ilustran
como las élites nacionales junto con las locales, utilizaron sus iniciativas de urbanizacion
para consolidar una visién moderna que reforzara sus proyectos. Es decir, lejos de ser
obras Unicamente funcionales, operaron como herramientas estratégicas para alinear
intereses y asegurar apoyo en una region donde el proyecto ferroviario enfrent6 retos a
nivel politico, econémico y social. Ademas, también ejemplifican las tensiones entre lo
urbano y lo rural, ya que estas obras posiblemente marginaron a las comunidades rurales
al concentrar los beneficios en el &rea urbana. Esta légica responde, por un lado, a una
vision excluyente del desarrollo y, por otro, como la infraestructura puede operar
simultaneamente como dispositivo técnico y simbolo politico.

Entre los cambios fisicos provocados por la llegada de la estacion, destaca el
traslado de un taller desde la estacion ‘‘La Gomez’’. E121 de febrero de 1941, el periddico
Vanguardia Liberal inform6 sobre el movimiento de estructuras necesarias para su
operacion y funcionamiento. Este traslado se justifico con el objetivo de ‘‘darle mayor
impulso y desarrollo a ese lugar [...] la administracion del Ferrocarril ha tenido en cuenta
para llevar a cabo el traslado de sus almacenes y talleres a la estacién Suratda”’.}* Lo
anterior porque ‘‘en este lugar es mejor el clima, por lo cual se facilitara el desarrollo de
las labores”.!* Este movimiento evidencia que la estacion no sélo fue un punto de
conexion interregional, sino que extendid la frontera urbana de Bucaramanga y su
ordenamiento respondio a intereses de orden nacional mas alla de visiones locales.

El traslado del taller férreo hacia la desembocadura del rio Surata, donde se ubico

el ““‘Café Madrid”’, implicé una reorganizacion funcional del espacio y evidencio el papel

141 Archivo Historico del Concejo de Bucaramanga, Mocion, 3 de junio de 1944.

142 1pjd.

143 Vanguardia Liberal, “‘El ferrocarril traslada sus talleres’’, Vanguardia Liberal, 21 de febrero
de 1941: 1.

144 1bid.
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de la estacion como motor de una expansién urbana. Este movimiento extendio la frontera
fisica de Bucaramanga hacia areas rurales que, hasta entonces, carecian de relevancia
econdmica y social en el &mbito nacional. La estacion transformo el paisaje y genero
nuevas dinamicas econémicas y sociales en zonas previamente marginadas. Sin embargo,
este proceso reveld tensiones entre el proyecto de integracion regional promovido desde
el Gobierno nacional y las capacidades regionales para asimilar estas transformaciones.
Ademas, puede considerarse la posible llegada de mano de obra que se requirié en la
infraestructura también vinculada a la operacion de la ECM.

Las obras e inauguracion de la estacion ‘‘Bucaramanga’ (como se conocia para
aquel momento), finalizaron el 8 de abril de 1941.1*° En ella hicieron presencia distintas
personalidades del orden nacional como el presidente de la Republica, Eduardo Santos, y
actores politicos locales. Este evento coincide con la inauguracion del Palacio de la
Gobernacion y con la celebracion de los V Juegos Atléticos Nacionales. Ademas, se
destaca la presencia y discurso del comerciante y mason bumangués, Lazaro F. Soto. 4
Esto plantea el interés y participacion activa de la élite econémica y politica de
Bucaramanga en la promocion de esta estacion ferroviaria. El papel desempefiado por
empresarios de Bucaramanga entre 1930 -1950 es de importancia si se reconoce que
““estuvieron involucrado en [...] todos los proyectos urbanisticos, de obras’”.*4

Este tipo de decisiones no solo involucran aspectos econdmicos, sino que también
son reflejo de las dindmicas de poder e influencia que operaron en diferentes niveles. Es
posible que el proyecto del hotel haya funcionado como un elemento para fortalecer
alianzas estratégicas o posiciones de poder dentro de esos circulos. Esto plantea la
necesidad de analizar las motivaciones politicas, sociales y econdmicas que podrian haber
impulsado esta inversion. Es decir, el apoyo a proyectos de urbanizacion en
Bucaramanga, con el fin de consolidar una vision de modernizacién y progreso desde el
Consejo Administrativo de los Ferrocarriles. Se desconoce si iniciativas similares se
replicaron en otros municipios atravesados por el Ferrocarril Central del Norte, lo cual
abre incognitas sobre la naturaleza de este fenomeno a nivel nacional y regional.

Aunque la llegada de la ECM inicialmente fue un fendbmeno de expectativa y polo

de atraccion econdmica para la region, tan sélo siete afios después de su inauguracion, se

145 Vanguardia Liberal, ‘‘Soberbio tributo homenaje Bucaramanga al sefior presidente”’,
Vanguardia Liberal, 8 de abril de 1941:2.

146 vgase: Ariza Ariza, Nectaly. La Masoneria en Bucaramanga 1912-1972. Bucaramanga:
Universidad Industrial de Santander, 2000.

147 Maribel Avellaneda Nieves, Empresas y empresarios, 104.
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presentaban voces de descontento desde el Concejo de Bucaramanga. El 27 de noviembre
de 1948, el Concejo protestd ‘‘enérgicamente ante el Consejo Administrativo de los
Ferrocarriles Nacionales por el estado de abandono en que ha mantenido y mantiene el
Ferrocarril Central del Norte, Seccion 12., causando gravisimos perjuicios a la industria,
el comercio y a la ciudadania”’.**® Tal fue la posicion tomada desde el Concejo municipal,
que dicha comunicacién fue enviada a diferentes personalidades: presidente de la
Republica, ministro de Obras Publicas, ministros de Justicia, al Congreso nacional y a la
Asamblea departamental.

Si bien la estacion ferroviaria cumplia técnicamente su funcion de conectar la
ciudad de Bucaramanga con Puerto Wilches, en el rio Magdalena, fallaba como un
integrador territorial de indole nacional porque carecia de enlaces eficientes con su
entorno. La ECM representa, en muchos sentidos, las contradicciones de los proyectos de
infraestructura del transporte en Colombia. Se puede observar, por un lado, desde un
panorama contractual o legislativo en donde los multiples contratos, concesiones y
prorrogas, fomento su atraso. Por otro, debido a la topografia del pais, los trabajos de
construccion como su posterior funcionamiento se vio truncado muchas veces por el
clima: inundaciones y deslaves estaban a la orden del dia en la seccion primera del
Ferrocarril Central del Norte, lo cual afectaba la movilizacion de carga y bienes.**

La protesta del Concejo en 1948 por el estado de abandono de la estacién es un
punto de quiebre. Lejos de ser una queja aislada, expresa un desencanto estructural con
el proyecto ferroviario y las expectativas creadas para su consolidacion. Por ejemplo, la
mencion a ‘‘graves perjuicios a la industria y comercio’’ sugiere que la estacion ‘‘Café
Madrid’’” no cumpli6é su promesa de dinamismo econdémico, sino que generd costos no
previstos como el mantenimiento de su maquinaria. Ademas, fueron otras las
frustraciones de quienes impulsaron este proyecto en Santander. Por ejemplo, ‘‘no se
pudo cumplir el objetivo principal de transportar café [...] no se logro hacer el empalme
con el ferrocarril de Norte de Santander; no se realiz6 el proyecto de conectar por
ferrocarril a Santander con Bogota®’.1>°

La propuesta de integracién territorial promovida desde el Gobierno central

movilizo también esfuerzos a nivel regional por llevar a cabo este proyecto. Aunque es

148 Archivo Histdrico del Concejo de Bucaramanga, Proposicion nimero 227, 27 de noviembre de
1948.

149 Vanguardia Liberal, *‘El Ferrocarril Central del Norte, secciéon 1*°°, Vanguardia Liberal, 26 de
octubre de 1950:1.

150 Augusto Olarte Carrefio, La construccion del ferrocarril, 83.
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dificil determinar si fueron efectivas o no las intenciones adelantadas bajo la Republica
liberal buscaron dar impulso (y proteger) a la Nacion en el marco de una Segunda Guerra
Mundial que estaba en marcha. No obstante, también generd resistencias por parte de
quienes no veian la llegada de la ECM como un proyecto necesario o eficiente. Este
discurso modernizador también generd resistencias significativas. Lejos de ser resueltas,
con los afos, se hicieron cada vez mas presentes cuando comenzaron a hacerse evidentes
los problemas operativos y de mantenimientos de la estacion que fueron desconocidos
por parte del Gobierno nacional.

El reiterado fracaso en la pavimentacion de la Avenida Libertador — pese a su
papel estratégico para conectar la estacion ‘‘Café Madrid’”> con la ciudad de
Bucaramanga’’ — expone las limitaciones de un modelo centralizado en la planificacién
ferroviaria. Las comunicaciones presentadas desde el Concejo de Bucaramanga muestran
un aspecto un tanto paradojico: por un lado, el Gobierno nacional promovia el Ferrocarril
Central del Norte como un eje de integracion con el exterior y, por otro, negligia las
infraestructuras complementarias de necesidad para su funcionamiento local. Santiago
Correa identificé y abordd esta problematica por medio del ferrocarril del Bolivar.'>! Si
bien fueron proyectos disefiados y pensados para enlazar al pais y centros de produccion,
su participacién tuvo mayor validez a nivel local y regional.

Por otro lado, la insistencia del Concejo municipal al usar términos como ‘‘la
palabra oficial empefiada’’, nos sugiere que la pavimentacion era mas que una demanda
técnica; representaba, por tanto, un acto de legitimacion politica inconcluso. La obra vial,
maés alla de facilitar el transporte de mercancias a la estacion e integrar a la ciudad de
Bucaramanga con la misma, significaba también el compromiso del Gobierno central con
Bucaramanga. Sin embargo, debe recordarse algo. Para este periodo de tiempo, 1948, los
conservadores habian llegado nuevamente al poder tras un mandato de 15 afios de
gobiernos liberales. Esto significd un revés a los proyectos de orden liberal y una vuelta
a la confrontacion politica caracteristica de Colombia. Por tanto, seria l16gico pensar, que
el proyecto ferroviario contara con un desconocimiento y olvido oficial.

La financiacion del hotel Bucarica, demuestra como la infraestructura se usé para
fines extrapoliticos a nivel local. Aungue se procuro justificar su construccidén con motivo
de los V Juegos Atléticos Nacionales celebrados en 1941 (afio de inauguracion del ““Café

Madrid’’), su financiacion con recursos ajenos a su funcidn podria relevar un clientelismo

151 \éase: Correa Restrepo, Juan Santiago. Trenes y puertos: el ferrocarril de Bolivar (1965-
1941). Bogota: Colegio de Estudios Superiores Administrativos, 2018.
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sofisticado. Es decir, legitimar mediante discursos de modernizacion o utilidad publica,
pero con el objetivo de reforzar redes de poder. Segun la Ley 29 de 1931, estos dineros
no estaban autorizados lo cual sugiere una negociaciéon entre las elites locales y
nacionales. Por un lado, el Gobierno nacional obtenia apoyo politico regional en torno al
Ferrocarril Central del Norte y su seccion primeray, por otro, la elite politica y econémica
de Bucaramanga obtenia obras de interés para la élite politica, social y econdmica local.
Estos elementos dialogan con la tesis de Avellaneda Nieves sobre el papel de los
empresarios y sus empresas de Bucaramanga, en donde destaca la creacion de la Camara
de Comercio de Bucaramanga y la Sociedad de Mejoras Publicas. Es decir, la
participacion y relacion directa entre la elite politica y economica local para dotar a la
ciudad de nueva infraestructura. Destaca, por ejemplo, la creacion de la “‘Junta para la
Defensa del ferrocarril de Puerto Wilches y el puerto del mismo nombre, el dragado del
rio Magdalena en Puerto Wilches; las maltiples intervenciones sobre el mal estado de las
vias publicas y la pavimentacion de algunas de ellas’’.® Estas decisiones no eran
fortuitas y pronto se formo una elite en Bucaramanga que se vincul6 a actividades de
indole econémico, politico, social y cultural durante las primeras décadas del siglo XX.
Otro actor empresarial que sobresale es Christian Hederich Valenzuela.'®® Por
ejemplo, debido a las condiciones climaticas y accidentes presentados entre las
estaciones, el servicio se veia interrumpido de manera frecuente y afectada de manera
directa a los comerciantes de Bucaramanga quienes hacian uso de esta infraestructura.*>*
El protagonismo de Hederich se puede leer como una figura clave dentro de la clase
empresarial que, afectada por los problemas técnicos de la estacion ‘‘Café Madrid”’, se
consolidé como un actor determinante en negociaciones politicas a través de entidades
locales como la Federacién Nacional de Comerciantes (FENALCO). Sin embargo, su
participacion releva una tension estructural: las infraestructuras pensadas para el

beneficio de ciertos sectores urbanos, desconocieron las complejidades del territorio.

152 Maribel Avellaneda Nieves, Empresas y empresarios, 114.

153 Por su parte, Hederich Valenzuela se destacé como un importante comerciante de Bucaramanga
durante la primera mitad del siglo XX. Ademas de banquero, fue promotor de la Sociedad de Mejoras
Publicas, integrante de la Junta Directiva de la Camara de Comercio, socio de ‘‘Manufacturas Pirdmide’’
y participante de la ‘‘Compaiiia Santandereana de Cigarrillos’’ y la ‘‘Casa Valenzuela S.A’’. Para mayor
informacion: Maribel Avellaneda Nieves, Empresas y empresarios, 2010 y, Vanguardia Liberal. <‘La
sociedad de mejoras publicas’’. Vanguardia Liberal. 10 de diciembre de 2008.

154 Vanguardia Liberal, ‘‘Nueva interrupcion en el Ferrocarril de Pto. Wilches’’, Vanguardia
Liberal, 1 de octubre de 1950:1.
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Por ejemplo, una de las firmas comerciales importantes de Bucaramanga que se
vieron afectadas fueron las de Christian Hederich Valenzuela y Garcia Cadena y Co.1%
Sobre el primero de ellos, el comerciante Valenzuela, se vio perjudicado pues este
importaba productos farmacéuticos con servicio al cuerpo médico por medio del
ferrocarril hasta la estacion del “Café Madrid”>.** Por su parte, la firma Garcia Cadena
y Co, relacionada con el gobernador de Santander, Benjamin Garcia Cadena, también fue
victima de la acumulacion de carga presentada en la estacion del “Café Madrid’’. Aunque
por causas distintas a las climaticas, esto deja ver las falencias de conexion del proyecto
ferroviario como la participacion directa de actores politicos locales en el uso de la
estacion ferroviaria.

Ante el pésimo servicio que prestaba la seccion primera, es decir, la linea que
conducia desde Puerto Wilches hasta Bucaramanga, el Concejo Administrativo de los
Ferrocarriles procuré determinar nuevos itinerarios y aumentar la maquinaria de
transporte. Sin embargo, ‘‘esta medida ha venido a causar tremendo prejuicio a los
colonos y hacendados que trabajan a lo largo de la linea férrea por cuanto su movilizacién
se esta haciendo algo mas que imposible”’.*®® Esto sugiere que, en lugar de estimular la
eficiencia y movilizacion de cargas entre la estacion del ‘‘Café Madrid’” y Puerto
Wilches, termind en la exclusion de los sectores productivos rurales, quienes vieron su
acceso restringido. Por tanto, la estacion lejos de ser un dispositivo que articulara los
centros de produccion, visibilizo las falencias de un proyecto nacional inacabado. >

Desde el plano institucional, el Concejo Bucaramanga y otros actores del poder
local (como la Sociedad de Mejoras Publicas, la Sociedad de Ganaderos de Santander y
empresarios como Francisco Penagos y Apolinar Pineda), jugaron un papel en el impulso
de politicas publicas para que la estacién no fuera un simple punto de pasos. A través de

ordenanzas y acuerdos municipales, se tejio una alianza entre el capital local y el poder

1% Vanguardia Liberal, ‘“Carga de Importacion en las Bodegas de Estacion B/manga’’,
Vanguardia Liberal, 3 de octubre de 1950:1.

156 Vanguardia Liberal, ‘‘Productos farmacéuticos’’, Vanguardia Liberal, 1 de diciembre de 1950:
1.

157 Vanguardia Liberal, ‘‘Carga de importacion”, 1.

1%8 Vanguardia Liberal, ‘Pésimo servicio férreo’’, Vanguardia Liberal, 21 de octubre de 1950: 1.

159 Por un lado, efectivamente el ferrocarril y las estaciones contribuyeron a la movilizacion de
carga, bienes y el flujo de personas. Por otro, su impacto urbano se debe observar por la incidencia de los
ferrocarriles (o sus estaciones) sobre la trama urbana, su influencia en el orden funcional de la ciudad y por
los efectos del orden social y ambiental. La estacion “‘Café Madrid’’ contrasta con lo anterior porque su
construccién y ubicacién estuvo al margen urbano de la ciudad de Bucaramanga, por lo cual su impacto fue
mucho mas rural que urbano. Véase: Pérez, Edmundo. ‘‘Los ferrocarriles y el desarrollo regional y urbano
de Colombia’’. Revista Bitdcora Urbano —  Territorial vol., 2 (1998): 1-12.
https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=4008123.
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politico departamental, para insertar a la ECM dentro de los interesantes de Bucaramanga.
Por ejemplo, la Sociedad de Agricultores solicitaba, ante el Administrador del Ferrocarril
Central del Norte, en su seccion primera, el mantenimiento del tren mixto porque su
suspension ‘‘representa un grave perjuicio para un gran numero de agricultores y
ganaderos de la linea del ferrocarril** 1%

El caso de la fabrica de cemento Diamante Portland S.A, la escuela rural con
orientacion agricola e industrial y Forjas de Colombia, instaladas en cercania de la ECM,
ilustran cémo infraestructuras fueron integradas por una élite politica y econémica que
logro reconfigurar este sector rural con la ciudad. Por tanto, no se tratd de un proceso
espontaneo sino del resultado de estrategias deliberadas —como la delimitacién y control
administrativo del corregimiento Rio de Oro y la extension de carreteras desde la estacion
y hacia Bucaramanga — para volver funcional un espacio localizado en la periferia. La
creacion de escuelas técnicas rurales dispuestas por ordenanzas departamentales y
acuerdos municipales, evidencia una politica de educacion funcional a las necesidades
del nuevo enclave industrial.

Este capitulo planted que la estacion ‘‘Café Madrid’’ se convirtié en un escenario
de discusion politica desde el Concejo municipal de Bucaramanga y, en alguna medida,
desde la Asamblea departamental. Es decir, fue un espacio pensado con caracteristicas de
integracion interregional. Fue la representacion fisica de un proyecto de indole nacional
que se reconfigurd por parte del poder local y regional. En sintesis, en lugar de convertirse
en un centro de integracion interregional como se penso desde Bogotd, la ECM sirvid
para profundizar una légica de periferizacion funcional que articul6 la economia local al
circuito urbano de Bucaramanga. Finalmente, en 1954, el gobierno colombiano creé la
empresa estatal Ferrocarriles Nacionales de Colombia, la cual asumié y tomo bajo su

cargo, el control oficial de las lineas férreas que estaban bajo control departamental. 6

160 vanguardia Liberal, ‘‘Mantenimiento del Tren Mixto Pide Sociedad de Agricultores’’,
Vanguardia Liberal, 26 de mayo de 1950: 2.

161 Tchordonkian Silva, y Teresita Gomez, ‘‘El sistema ferroviario en Peri y Colombia.
Reflexiones acerca de la transformacion del espacio econdmico en el siglo XIX’’ (XVI Jornadas
Interescuelas/Departamentos de Historia, Mar del Plata, 9,10 y 11 de noviembre de 2017).
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Conclusiones

El primer capitulo de esta investigacion reconstruyé de forma detallada las
condiciones de posibilidad que dieron paso a la estacion ‘Café Madrid’’, al norte de
Bucaramanga, en el contexto de un proyecto de integracién econdémica nacional. A través
de una lectura que combind fuentes institucionales, cartograficas, notariales y
estadisticas, se muestra cOmo esta estacion no surgié como un hecho aislado sino como
resultado de una densa red de intereses politicos, territoriales y econdmicos. Ademas, se
desarroll6 como una propuesta para la region Andina a fin de conseguir un ferrocarril
como otros departamentos de Colombia ya habian logrado. Asi, el ‘“‘Café Madrid”’
representd un intento del liberalismo de mediados del siglo XX para consolidar un
corredor estratégico hacia el rio Magdalena y articular regiones periféricas desde Bogota.

Por su parte, en el segundo capitulo se aborda el periodo posterior a su
construccion y las recepciones institucionales de orden local y regional frente a la estacion
““Café Madrid’’ y su espacio circundante. Por tanto, la ECM fue promovida como
simbolo de progreso e integracion durante la Republica Liberal (1930-1946), pero su
funcionamiento bajo el gobierno conservador (1946-1953) revel6 fracturas y desinterés
de este proyecto férreo. Aunque se vendié como un proyecto nacional, en realidad operd
mas como un enclave regional al servicio de élites comerciales y politicas. La
imposibilidad de completar el Ferrocarril Central del Norte —mientras se daba prioridad
a las carreteras —, demostré el desinterés del gobierno conservador por continuar esta
red ferroviaria, aunque esto no significé un abandono por parte de Bucaramanga.

La presente investigacion logré demostrar como la mencionada estacion
ferroviaria influyo en la configuracion de la periferia norte de la ciudad de Bucaramanga.
De este modo, la estacion no fue solamente una infraestructura de transporte, sino también
un nodo de tensiones y recepciones politicas, urbanas y regionales en el marco del
proyecto nacional denominado Ferrocarril Central del Norte. Historiograficamente, este
estudio visibiliza una infraestructura relegada, a pesar del profundo impacto sobre las
formas de expansion urbana, desarrollo industrial y acomodo del espacio fisico aca
expuestas. Por medio de las fuentes primarias analizadas, se evidencié como una obra de
escala nacional fue apropiada y reinterpretada por actores locales, que suscitdé dindmicas

de poder entre el centro y la periferia.
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La historia de la ECM no es un caso aislado. Es un fendbmeno que dialoga con la
experiencia de otras estaciones ferroviarias en Colombia, donde la tension entre un
proyecto nacional y las realidades regionales fue una constante. Por ejemplo, el ferrocarril
de Bolivar, estudiado por Juan Santiago Correa, demostr6 como una infraestructura
concebida para la exportacién funciond principalmente como una herramienta de
articulacién de enclaves productivos locales con el mercado internacional. No obstante,
este proyecto no se logré integrar de manera profunda con otras redes férreas nacionales.
de manera similar, el ferrocarril de Girardot, como lo analizan Benavides y Escobar,
sufri6 de una cronica desatencion estatal y fue desplazado por la preferencia otras
infraestructuras de comunicacion como las carreteras.

Al igual que en Bucaramanga, las élites locales de Cartagena —examinada por
Javier Ortiz Cassiani—buscaron capitalizar las estaciones ferroviarias para beneficio de
sus propias economias regionales. Estos paralelos permitieron situar a la estacion ‘Café
Madrid’’ dentro de un patrén nacional: los ferrocarriles, mas allad de integrar al pais, a
menudo reforzaron dindmicas regionales preexistentes o crearon nuevas periferias
funcionales. Lo anterior, evidencio las limitaciones de un Gobierno central con una
capacidad limitada para homogenizar y conectar su territorio de manera practica. Es decir,
ante el posterior olvido del Ferrocarril Central del Norte por parte del Gobierno central,
la élite local de Bucaramanga vio una oportunidad para estimular su uso —de manera
regional— que aport6 lo necesario para la transformacion urbana del sector afios después.

El principal aporte de esta investigacion reside en su enfoque metodoldgico, que
articula de manera innovadora lo urbano, lo politico y lo regional a través del estudio de
una infraestructura ferroviaria. Para ello, se hace uso de un andamiaje conceptual que
incluye las nociones de ‘‘nodos de conexion’’ y ‘‘periferizacion’’. El primer concepto
permitié analizar la estacién no solo como un punto geografico, sino como un espacio
social donde convergian flujos materiales, humanos y simbolicos, que redefinieron la
relacion entre Bucaramanga y su periferia rural. EI segundo concepto fue crucial para
entender como un proyecto nacional subordind los intereses de una region
(periferizacion), pero a la vez, como la élite local —de Bucaramanga— encontré en la
misma infraestructura un medio para su propia articulacion econémica.

Al combinar el analisis de fuentes politicas como acuerdos, actas y ordenanzas,
junto con los registros de prensa, esta tesis demostro que el espacio urbano de la periferia
norte de Bucaramanga fue ‘“producido’’ con ayuda de la interaccion de actores nacionales

y practicas de apropiacion local. Esta perspectiva metodoldgica —situada en la
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interseccion entre la Historia Regional y la Historia Urbana— ofrece un modelo para
estudiar otras infraestructuras en Latinoamérica. Estos proyectos no son simples
artefactos técnicos, sino escenarios con dinamicas de poder, identidades territoriales, Asi,
la ECM se convierte en ejemplo de las contradicciones del Estado colombiano del siglo
XX: un centralismo que fracaso en su intento de integracion, pero que abrid espacios para
que poderes locales reconfiguren el territorio segun sus intereses particulares.

La estacion “‘Café Madrid’’ se erigio sobre el trabajo de obreros andnimos que
levantaron sus rieles y campesinos desplazados por la compra de terrenos de utilidad
publica. Mientras la prensa municipal celebra a los ingenieros y politicos, ¢donde
quedaron las voces de quienes cargaron los durmientes o perdieron sus parcelas? Los
archivos mencionan escuelas técnicas para formar mano de obra, pero callan las
condiciones laborales: ¢hubo accidentes, protestas o sindicatos en las fabricas aledafas
(cementera, forjas industriales)? La migracion de campesinos por ‘‘La Violencia’’ afiade
otra capa: ¢cOmo se integraron —o marginaron— estos desplazados en los barrios obreros
que crecieron alrededor de la estacion? Es decir, mas alla de celebrar la estacion como
simbolo de progreso, debe observarse como elemento de segregacion y adoctrinamiento.

Como trabajo de investigacion, esta tesis tiene limitaciones que abren rutas a
futuras exploraciones. En primer lugar, si bien se accedié a valiosa documentacion del
Concejoy la prensa local, no fue posible reconstruir en su totalidad las decisiones internas
del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacionales ni conocer de primera mano
la perspectiva de los trabajadores y habitantes asentados en torno a la estacion. Asi
mismo, la tesis se centrdé mayoritariamente en el periodo 1941-1954, dejando abierta la
posibilidad de analizar el devenir posterior de la estacion, su declive, reconversion o
desaparicion funcional en el marco del cambio modal hacia carreteras y aviacion. Por
altimo, si bien la investigacién arroja luces sobre las relaciones entre infraestructura y

poder local, falta profundizar la relacion con otros nodos ferroviarios intermedios del pais.
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