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Resumen

Este articulo analiz6 el actuar de los em-
presarios en el proceso de conformacion
econdmica del transporte automotor, asi
como su impacto en la modernizacién y
apertura comercial del espacio regional
boyacense. Igualmente evidencia la re-
lacién de dichos actores con otros rubros
como el automotriz, donde se encontra-

P

ron redes familiares y empresariales que
permitieron su despliegue en la fabrica-
cion de carrocerias y en el establecimien-
to de talleres y estaciones de gasolina.
Por ultimo se establecié un perfil de los
empresarios donde se incorpora parte
de la memoria histérica redimida en este
trabajo.
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Abstract

This article pretends to analyze the ac-
tions of businessman in the economic
conformation process of vehicle trans-
portation, and its impact on trade open-
ing and modernization of regional space
boyacense. In the same way, this paper
exposed the relationship of these actors
of the historic memory.

with other economic headings like auto-
motive were I found family and business
networks that enabled the development
in the manufacture of car bodies, and
the establishment of workshops and gas
stations. Finally, it established a profile
about the businessman including a part
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Este trabajo propone abordar el rol de los empresarios de transporte en
su proceso de expansion y la relaciéon con otros sectores de trascendencia
regional (automotriz), los cuales favorecieron, por un lado, la dinamica
econdmica y la conformacién de corredores industriales dentro del depar-
tamento, y por otro, el vinculo sociopolitico con espacios nacionales im-
portantes como los santanderes y Bogota. Para ello se utilizaron fuentes
primarias, asi como algunas entrevistas realizadas a socios fundadores
de las sociedades de transporte, en particular aquellas cuyo objeto social
fue la modalidad de pasajeros. Su uso es imprescindible, ya que es muy
poco lo discutido y planteado alrededor de la actividad transportadora y
de la industria automotriz, a pesar de ser rubros de la economia regional
fundamentales para explicar y entender la formacién de tejidos producti-
vos o redes empresariales.

La conducta de los empresarios, redes econdémicas y sus particulari-
dades se vincularon a un aparato teérico que facilité la comprension de
distintas categorias y tendencias propias de los mismos. Aunado a ello,
se retomo el concepto de empresario schumpeteriano como “agente ca-
paz de dar una respuesta creadora, poniendo en marcha innovaciones o
nuevas combinaciones de los factores de produccién” (Schumpeter, 1997,
p. 137), quien les define como actores fundamentales para los cambios
dentro de la organizacién y operatividad tanto de los sectores producti-
vos como de sus compafias.

Las consideraciones presentadas se enmarcan en la historiografia del
autotransporte y su relacion con la historia empresarial, la cual ha mos-
trado ciertos avances durante la ultima década, enfatizando el avance,
ventajas y transiciones de dicha actividad como eje de modernizacion
econdmica que posibilitd un nuevo régimen logistico de movilidad y dis-
tribucion distinto al sistema ferrocarrilero dominante hasta muy entrada
la pasada centuria (Vidal, 2018, pp. 10-25).

Ahora bien, las investigaciones desarrolladas en distintos paises la-
tinoamericanos han demostrado en consenso con los resultados eviden-
ciados en el presente articulo: a) la interrelacion imprescindible entre la
industria automotriz y el despliegue de la actividad transportadora por
carretera, en tanto, la expansién de la primera provoco una mayor ofer-
ta de unidades e insumos al servicio de la segunda; b) la necesidad de
integrar una nueva red de transporte y optimizar el sistema de traslado
en un periodo de crecimiento urbano y poblacional fue asumida por el
Estado, quien durante buena parte del siglo XX normo el funcionamiento
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de las sociedades vy el rol desempeniado por los empresarios, y ¢) como
consecuencia de lo anterior, el contacto de estos actores econémicos con
el marco institucional, politico y legislativo, situacion que provoco en me-
diano plazo desorden al interior del sector (Alvarez Palma, 2017, pp. 9-19,
121-145)

Si bien se ha sefialado el rol de los empresarios en la dinamica y ex-
pansion del autotransporte, es poco lo mencionado en torno a dichos
agentes economicos. Buena parte de los trabajos han dado cuenta de la
llegada de los automotores a algunas ciudades, del crecimiento y organi-
zacion de la actividad transportadora a nivel regional y nacional, o de las
implicaciones que genero la transicion del sistema férreo a un nuevo me-
dio de movilidad. No obstante, la historiografia sobre los transportistas y
las empresas dedicadas a dicho ambito aun son incipientes (Baquero &
Cetina, 2003), es decir, la reconstruccién de la memoria histoérica a partir
de los actores y fuentes vinculadas a los mismos se continia viendo como
breves aportaciones metodologicas, pese a que en otras actividades eco-
nomicas se han vuelto imprescindibles (Davila Ladrén de Guevara, 1997,
pp. 10-11).

Ahora bien, un estudio sobre los empresarios debe entender el aporte
de los mismos respecto a otros elementos culturales e institucionales que
van a determinar su experiencia en la configuracion de estrategias y es-
tructuras de decision posibilitadoras del desarrollo econdmico. Es decir,
éste se interpreta conforme el momento histoérico y los rasgos espaciales
que finalmente le brindan un conjunto de reglas y motivaciones refleja-
das en su toma de decisiones e iniciativa empresarial (Montoya Ferrer,
2006, 139-141). Asi pues, el trabajo considera que las estrategias y accion
empresarial se condicionaron en primer lugar, a la competencia, falta de
organizacion del sector transporte hasta muy entrado el siglo XX, y las
facilidades que se brindaron durante los afios cuarenta y cincuenta a la
constitucion de compafias transportadoras. En segundo lugar, a la ca-
pacidad economica de las empresas para sostenerse a mediano y largo
plazo, factor que no soélo dependid de los capitales sino de las relaciones
que algunos actores sostuvieron con la politica regional.

Con base en lo anterior, el trabajo primero describe el escenario eco-
nomico de Boyacd, imprescindible para situar el contexto que justificé y
motivo la asociacién de los empresarios en favor de compafias de trans-
porte de pasajeros, y la posicién estratégica de algunos centros urbanos
en cuanto a rutas y accion empresarial de los transportistas. En la segun-
da parte, se analiza la insercion del rubro automotriz y transporte, donde
van a operar las practicas y vinculos de los empresarios.
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La conducta de los empresarios y sus particularidades se vincularon a un
aparato tedrico que ha facilitado la comprension de distintas tendencias
propias de éstos. Por un lado, la red empresarial se entiende en este tra-
bajo desde la perspectiva teodrica planteada por académicos de Europa del
sur en torno al tejido productivo local (Becattini citado en Giacomo Becat-
tini & Sengenberger, 1992, pp. 61-79; Brusco, 1996, pp. 63-71). Categoria
adecuada para el escenario economico regional boyacense, donde el papel
de pequenas y medianas empresas fue fundamental para la configuracion
de vinculos economicos, familiares y organizacionales que establecieron
distintos agentes productivos en favor de la sostenibilidad de las activi-
dades predominantes del mismo (Maillat, 1999, pp. 77-83). En este caso,
algunos empresarios del transporte mantuvieron relaciones estratégicas
con el ambito automotriz y comercial para dinamizar el servicio y extender
las rutas hacia otros departamentos como los Santanderes, con los cuales
el movimiento de mercancias y pasajeros fue imprescindible

Por otro lado, desde la teoria econdmica las diferentes escuelas de
pensamiento -—clasica, neoclasica, schumpeteriana, institucionalista,
neoinstitucionalista— han abordado de distintas maneras la categoria
de empresario. En este articulo se retomaron los postulados teoéricos
de Schumpeter y algunas ideas de la corriente neoinstitucional (North,
1993), pues sus planteamientos se ajustaron a las caracteristicas del em-
presario del transporte y a las estrategias asumidas para maximizar sus
recursos y beneficios.

En cuanto a Schumpeter (1997, pp. 110-124), se resalta la figura del
empresario como agente dinamizador de los procesos econdmicos de
mercado, donde su accién y decision es fuente generadora de cambio a
través de innovacion y transformacion del ejercicio empresarial al cual se
ocupe. Lo anterior es un rasgo particular del empresario de transporte,
en tanto, el conocimiento de su entorno y la experiencia que debe asumir
en distintos cargos al interior de su compania le concedio6 a la actividad
mecanismos de cambio en su operatividad y extension. Por ejemplo, el
sistema de rotaciéon de los vehiculos infirié un orden en el numero de ru-
tas y los horarios de éstas.

Asimismo, en los empresarios del transporte se observa claramente
lo sefialado por Kirzner (1998, pp. 7-10) sobre la accién empresarial con
relacion al compromiso socioecondémico con su medio. Mas alla de la efi-
ciencia en el manejo de los recursos, se observa en las decisiones inhe-
rentes al funcionamiento de las sociedades y el licitamiento de rutas de
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servicio un interés por el bienestar colectivo de la comunidad boyacense.
Aunado a la utilidad del transporte en cuanto a la demanda del mismo,
el discurso del empresario manifiesta su preocupacién por las exigen-
cias de los usuarios respecto a la funcionalidad prestada. Sin embargo, la
baja especializacion sometié a mayores riegos al gremio empresarial del
transporte.

En algunos de los casos presentados se evidencia lo planteado por
Ronald Coase (1968, pp. 6-9) en cuanto a la funcion coordinadora de los
empresarios al interior de su empleo, ya que, manifiestan una compatibi-
lidad con sus formas regulatorias. Es decir, las decisiones y conocimiento
del sector transporte estuvo condicionada a factores externos a la opera-
tividad de sus compaiiias, en particular, los vinculos institucionales con
el Estado que favorecieran su extension a nivel de rutas y su crecimiento
en numero de unidades.

Ademas del aparato tedrico utilizado para sustentar algunas ideas de
este trabajo, las entrevistas como una fuente relativamente nueva en el
campo empresarial y del transporte, permitieron conocer las experiencias
y representaciones que tienen los actores-agentes econdémicos en torno
a su pasado, y la reconstruccion de este acorde al impacto generado por
sus recuerdos en la actividad transportadora como socios, conductores o
fundadores de las compafias. En su mayoria fueron entrevistas semies-
tructuradas de pregunta abierta, lo que permitio un dialogo amplio sobre
los distintos temas abordados (fundacion de las empresas, situacion de
la actividad transportadora, rutas, incorporacion al sector, instituciones).
Por cuestiones de extension, en el articulo se incluyeron apartados pe-
quenos de cinco entrevistas del total de las nueve realizadas.

Las personas seleccionadas para las entrevistas fueron pioneros del
sector y por tanto su edad oscilaba entre los 60 y 75 anos. Lo anterior no
implica que su vinculacién a las sociedades obedezca al mismo patron:
algunos iniciaron como trabajadores de las mismas y luego adquirieron
acciones al interior de ellas (José Iguavita, Amilcar Camacho), otros afi-
liaron sus vehiculos y finalmente decidieron comprar parte de la empresa
como socios mayoritarios (Gabriel Tobito y Samuel Castafieda); mientras
que un grupo pequefio fueron creadores de las grandes companhias del
departamento (Cesar Guacheneche y Fruto Mejia).

En contraste a los casos expuestos a partir de fuente oral, se dio se-
guimiento en los archivos notariales a otros empresarios como Daniel
Espinosa, Santiago Chaparro, Antonio Gaona y José Solano; en ellos se
enfatizo en las estrategias empresariales a las cuales acudieron para ex-
pandir el servicio fuera del departamento y reducir los costos de opera-
cion de sus companias.
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Boyaca, un espacio regional estratégico
para la actividad transportadora

Boyaca se ha caracterizado por ser un departamento predominantemente
agricola, cuya economia depende de la variedad de recursos naturales y
minerales existentes. Los sefialamientos de Fals Borda (2006, p. 242) res-
pecto a la produccion de su espacio, el arraigo de su poblacion, y su tardia
vinculacion a procesos de modernizacion y apertura a las tecnologias que
para principios del siglo XX, ya se incorporaban en otras regiones, es una
vision aproximada a la realidad historica de aquel entonces. Es precisa-
mente la distribucion de los distintos recursos a lo largo del territorio lo
que ha determinado la especializacion del trabajo en sus provincias.

Figura 1
Posicion geografica de Boyaca
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Fuente: Elaboracion propia con base en el mapa digital integrado, Instituto Geografico Agustin
Codazzi, Sociedad Geografica de Colombia, Atlas de Colombia, 2002.
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El departamento se sitia en una posicién geo-estratégica proxima a
ciudades y regiones de importancia econémica y politica: limita con Bogo-
td, centro administrativo, comercial y empresarial de Colombia; Norte de
Santander (Cucuta) espacio de transicion hacia la frontera con Venezuela,
donde se intercambiaban mercancias y productos de dicho pais, los cua-
les se introducian a las tiendas y mercados nacionales; Santander lugar
importante para la movilidad de personas y carga hacia la Costa Caribe,
considerado desde afios atras sitio de descanso de algunas familias boya-
censes debido a su cercania y variedad climatica (véase Figura 1). La im-
portancia de Boyaca no es solo geografica y territorial sino economica, ya
que fue una zona de produccion agricola relevante, y a su vez un espacio
donde se fomento el crecimiento de sectores industriales como el siderur-
gico, cementero, textil y de servicios (Acufia Rodriguez, 2014, pp. 174-175).

A diferencia de otros paises, la industria colombiana comenzoé a expan-
dirse en uno de los periodos mas criticos de la economia mundial; la crisis
de 1929 oblig6 al pais a fomentar la creaciéon de fabricas manufactureras
capaces de atender las demandas de un mercado nacional. Para estos
anos, la preocupacion era la dependencia que se tenia de otros mercados
y economias productoras de maquinarias, equipos y materias primas. El
incipiente avance de la produccion se centré en bienes de consumo, los
cuales, hasta entonces, se importaban de Europa o Norteamérica. Salomén
Kalmanovitz (2003, pp. 293-295) expone, con base en los planteamientos
de la politica keynesiana, como la constante devaluacion y el déficit a nivel
financiero y fiscal originaron un impulso dentro de la industria local que
entrd a suplir las dindmicas de oferta y demanda en la poblacion.

El desarrollo industrial también se configuré a partir de nuevas po-
liticas econdmicas, que se articularon en la implementacién del modelo
de sustitucion de importaciones. El nuevo modelo de desarrollo estaba
justificado en la depresion de los precios del café en el exterior, la restric-
cion en los préstamos e inversion foranea y la ausencia de un comercio
internacional estable que aseverara transacciones a nivel de productos
industriales, materias primas y crecimiento del sector exportador. Asi-
mismo, trajo consigo la organizacion fabril y la reorientacion de la econo-
mia a una actividad que serviria como eje mediador de los desajustes, las
crisis estructurales del sector agroexportador y comercial y el manejo de
capitales privados acumulados. Entonces, la industria se visualizé como
el sostén del crecimiento capitalista, en antagonismo del atraso y déficit
de las formas de produccion nacional (Bejarano, 1989, pp. 15-130).

Paralelo al entorno rural boyacense, se constituyeron a principios del
siglo XX una serie de proyectos econoémicos que se pueden considerar los
primeros intentos empresariales, los cuales se centraron en la dotacién

Letras Historicas / Numero 21 / / México / /18SN: 2007-1140

171



de servicios publicos como teléfono, transportes, educacion y sistema de
finanzas que fueron objetos de inversiéon privada, cuyo objetivo era co-
municar e integrar el mercado regional. También se buscaba la moder-
nizacién de las ciudades y la formacién de espacios de sociabilidad que
reforzaran el papel de las élites locales y la consolidacion de sociedades
anénimas en el departamento (Acufia Rodriguez, 2014, p. 178).

Asimismo la actividad comercial y la creacion de empresas importado-
ras-exportadoras encargadas de la distribucion y consumo de mercancias
fueron importantes en la medida que fortalecian las relaciones con el es-
pacio nacional y retenian mano de obra. Sin embargo, la realidad de estas
companias estuvo ligada a inversiones reducidas y a la poca expansion
fuera del mercado local, a diferencia de industrias y empresas de otros
departamentos proyectadas para el crecimiento nacional. En realidad, los
procesos de industrializacién en Boyaca continuaron y se incentivaron
con las politicas liberales de la década de los treinta (Plazas Diaz, 2012,
pp. 234-236).

Boyaca inici6 el fortalecimiento industrial apoyado, en primer lugar,
en la existencia de pequenas empresas y companias de tipo familiar y, en
segundo lugar, en el impulso de politicas econdémicas liberales, las cuales
promovieron el crecimiento de las empresas y la tecnificacion de la indus-
tria. Empero, no se puede desconocer la trascendencia que tuvo, no solo
para el departamento, sino para el pais la fundacion de la primera fabrica
de tejidos e hilados de algodon de Samaca en 1884, a partir de la coalicion
de capitales recogidos por el Estado soberano de Boyaca, la gobernacion
nacional y el sector privado (Pineda de Cuadros, 2009, pp. 140-146).

Si bien el nacimiento de la compaiflia de hilados de Samaca fue una
manera de atraer la inversion de los negociantes y empresarios de otras
regiones y de alli mismo; las industrias modernas tuvieron sus origenes
en la constitucion de sociedades andnimas en el siglo XX, que transfor-
maron las unidades familiares en estructuras empresariales de tipo mix-
to donde se articuld el capital personal a través de la figura de socio o
agremiado. Dichas compaiias, se distinguian por forjar nuevas dinamicas
econdmicas, en las cuales aparecia la figura del obrero y el crecimiento
urbano como dos elementos dependientes del desarrollo industrial. Es
decir, el ideario de modernizacién fundamentado en el dinamismo fabril
vislumbro el cambio de una produccion manual a una produccion tecnifi-
cada, en la que la poblacion rural fue protagonista.

La Segunda Guerra Mundial y la violencia bipartidista que se presento
en Colombia a consecuencia del asesinato de Jorge Eliecer Gaitan (lider
del partido liberal) en 1948, ha sido considerada como una nueva etapa
de la historia econémica del pais, ya que se perturbaron sus dinamicas
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en torno al comercio exterior y el desarrollo industrial y agricola. Auna-
do a ello, la crisis mundial de la postguerra acentué las limitantes de la
actividad comercial, pues se cerraron mercados europeos, y el café como
principal producto de mono exportaciéon hasta ahora lograba superar las
dificultades que habia tenido aflos antes, cuando Brasil irrumpié en el
mercado y la demanda internacional (Urrutia Montoya, 1976, pp. 144-149).

Pese a las condiciones del comercio, la industria mantuvo un desem-
pefio estable e incluso acelerado si se compara con periodos pasados. El
panorama de este sector dependia mucho de la presencia de migrantes,
es decir, algunas fabricas donde se hacia participe capital europeo fueron
vendidas a empresarios nacionales o norteamericanos. Existian otros ca-
sos de empresas que llevaban muy poco tiempo de montaje, las cuales,
aprovecharon la acumulacion de divisas del pais para renovar o comprar
nuevas maquinarias y ampliar las instalaciones que tenian. El desarrollo
industrial avanzo y diversificé su produccion, en tanto, se fundaron fabri-
cas dedicadas a la elaboracion de llantas, acidos, hierro, grasas y algunos
derivados del petréleo (Poveda Ramos, 1976, pp. 324-327).

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

La primera industria moderna del departamento fue Acerias Paz del
Rio, constituida en los afnos cincuenta luego del hallazgo de vetas de car-
bon, hierro y caliza alrededor de la provincia de Sugamuxi, que también
fueron utilizadas para la apertura de la electrificadora de Boyaca en 1964,
la cual abastecio las demandas de energia en los centros urbanos y ase-
guro a las fabricas un trabajo continuo. Ademas del campo siderurgico y
servicios, se establecieron industrias de licores, bebidas, procesadoras
de alimentos y ladrilleras en Duitama y Sogamoso, ciudades que se con-
virtieron en centros empresariales. Carolina Barreto (2014, pp. 103-118)
explica que su trascendencia se remite a las condiciones demograficas,
infraestructura, obras publicas y dinamismo econémico que tenian en
otros sectores. En este sentido, dichas localidades tenian el mayor nume-
10 de habitantes, contaban con experiencia en la fabricaciéon de cervezas,
produccioén harinera, comercio ganadero y estaban conectadas por vias
terrestres con Bogotd, Cucuta y Bucaramanga.
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En el transporte de pasajeros la configuracion tanto de las empresas
como de la red empresarial respondio al contexto econémico y el estable-
cimiento de los parques industriales y mercados regionales en los tres
centros poblacionales mas relevantes: Tunja, Duitama y Sogamoso. Alli
se concentraron gran parte de las compafias fundadas desde 1930 hasta
1965 en Boyac4, las que ubicaron sus oficinas administrativas en estas
ciudades con el fin de controlar desde una posicion céntrica las rutas
intermunicipales e interregionales, teniendo en cuenta asi el trazado y
la construccion de las carreteras principales que, en su gran mayoria,
conectaban a dichos lugares con municipios del norte, occidente y sur-
oriente boyacense (Camargo, 2016, p. 141).

La formacion de las empresas de transporte y la ampliacion de las
rutas estuvo vinculada al proceso de transicion de una economia agricola
a una industrial, asi como a la migraciéon campo-ciudad. En Boyaca se
observa que las compaiflias constituidas durante la década de los treinta
se establecieron para servir la linea Bogota-Tunja-Cucuta. Los centros de
movilidad correspondian a las ciudades que concentraron la poblacién
urbana dentro y fuera del departamento, y los espacios de trasbordo o
agencias intermedias se ubicaron en los municipios con mayor numero
de habitantes como Paipa, Paz del Rio, Santa Rosa, y Belén. Posterior a
los afios cuarenta las empresas extendieron sus rutas hacia los ramales y
vias secundarias o transversales (Camino el Carare, Progreso, y Occiden-
te), sin embargo, el funcionamiento y servicio de las mismas se orientd
a las jurisdicciones mencionadas en la Tabla 1, pues alli se conglomero
el cincuenta por ciento de la poblacién total boyacense. Ademas estos
lugares eran centros de mercado y comercio préximos a las principales
industrias Acerias Paz del Rio, Ladrilleras de Boyaca, Cementos Boyaca,
Bavaria S.A, entre otras (Camargo, 2016, pp. 146-148).

Numero de habitantes en algunos municipios de Boyaca

Municipios 1938 1951 1964
Total Urbana Rural Total Urbana Rural Total Urbana Rural
Tunja 20236 16597 3639 27402 23008 4394 68905 40451 28454

Duitama 12994 3773 9221 18488 7723 10765 52587 31865 20672
Sogamoso 21679 5216 16463 29077 13574 15503 51639 32274 19365

Paipa 9963 - 9963 11857 - 11857 14743 3105 11638
El Cocuy 10690 2358 8332 11031 2973 8058 10797 2869 7928
Socha 6898 - 6898 7513 - 7513 9498 2120 7378

| Santa Rosa 5751 2119 3632 6443 2228 4215 9378 3666 5722
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Municipios 1938 1951 1964

Total Urbana Rural Total Urbana Rural Total Urbana Rural
Arcabuco 3363 - 3363 3473 -- 3473 4252 - 4252
Aquitania 12201 -- 12201 18823 5395 13428
Ramiriqui 8011 - 8011 8242 -- 8242 9427 - 9427
Miraflores 12450 2066 10384 10764 2456 8308 11503 3257 8246
Paz de Rio 4557 -- 4557 5390 - 5390 8603 2748 5855
Chiquin- 20461 6998 13463 22537 10143 12394 26469 16926 9543
quira
Moniquira 15444 2419 13025 16608 3230 13378 19125 4882 14243
| Total 737398 47545 699879 768859 74545 694314 1058152 194526 863626 |

Fuente: Autoria propia con base en Departamento Administrativo Nacional De Estadistica,
libros de censo de poblacién, Departamento de Boyacd, 1938, 1951, 1964.

Laactividad transportadora de carga y pasajeros, a través de camiones,
buses y automoéviles dada la insuficiencia de medios de comunicacion y
el precario sistema férreo centrado en la linea directa Bogota-Sogamoso,
se convirtio en un sector atractivo para comerciantes, agricultores y algu-
nos hombres de negocios que aprovechaban el crecimiento de la precaria
infraestructura vial y suplian la demanda existente para un gremio de
tardio desarrollo.

Un factor por considerar del transporte automotor de pasajeros fue la
ubicacion de los domicilios sociales y agencias principales de las empre-
sas alrededor de Tunja, Duitama y Sogamoso. Con excepcion de algunas
companias que optaron por instalarse y funcionar en sus propios muni-
cipios (Tabla 1), tal fue el caso de Transportes Viterbo constituida el 11
de mayo de 1946 que prefirio situar su oficina en Santa Rosa antes que
en Duitama;? a pesar de que esta ultima era jurisdiccién préxima y se
consideraba centro del transporte boyacense, pues alli aun operan las
principales sociedades del sector. Asi lo manifiestan algunos transportis-
tas, quienes vieron este espacio como foco principal de la actividad, no
soélo por aglutinar gran parte de las compafias constituidas sino por la
procedencia en términos de inversion y la concentracion de organismos
institucionales como la seccional de Obras Publicas y posteriormente el

2 | NPSR, 12 de marzo de 1944, escritura 235; 12 de febrero de 1946, escritura 107.
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Instituto Nacional de Transporte (S. Torres, Comunicacién personal, 20
de diciembre de 2013).

Ubicacién de las Empresas de Transporte 1930-1965

10% Otras ciudades
37% Tunja

‘\-// 37% Duitama

16% Sogamoso

Fuente: Elaboracion propia con base en escrituras o instrumentos de constitucién de las em-
presas de Transporte.

Duitama se consolidé foco de la actividad en respuesta primero, a su
ubicacion geografica como punto de conexion hacia los Llanos Orientales,
el norte boyacense y los departamentos de Santander del Norte y Sur; se-
gundo por la amplitud de su mercado y el desarrollo comercial progresivo
que mantenia, y tercero por la acogida de inversion para fomentar distin-
tas industrias; dentro de las cuales el transporte y campo metalmecanico
fueron fundamentales, ya que alli se establecieron los principales talleres
de compra y venta de repuestos, mantenimiento de vehiculos, fabrica-
cion de carrocerias y comercializacién de combustible del departamento.
Al parecer su titulo de puerto terrestre y capital transportadora también
derivé de su trascendencia histérica en otros medios como el ferrocarril,
donde era punto intermedio de la ruta del Nordeste (G. Tobito, comunica-
cion personal, 10 de enero de 2014).

En torno a esta ciudad se configur6 el corredor industrial del depar-
tamento conformado durante esos aflos por la Termoeléctrica, cerveceria
Bavaria, Acerias Paz del Rio y Cementos Boyaca. La ubicacién de este es-
pacio condujo a dos escenarios: el abandono de la produccion campesina
por parte de la poblacion que empezo6 a vincularse al empleo de industria;
y la creciente dependencia de los municipios que abarcan la carretera
central del Norte hacia la capital del pais y del departamento. Es decir, se
intensificé el movimiento de personas y mercancias en la ruta principal
del transporte boyacense (comprendida entre Tunja y Cucuta) con sus
puntos intermedios.
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La dinamica poblacional de la regién condiciono la operatividad en las
diferentes modalidades del transporte, es decir, infirid que la movilidad
de pasajeros fuese principalmente urbana o intermunicipal, 1o cual no re-
dujo la importancia que tuvo las lineas hacia la capital del pais y otras ciu-
dades como Bucaramanga y Cucuta. El sistema de chivas o guajaloteras
se destacod dentro del transporte boyacense porque suplia las necesida-
des de sus habitantes, en relacion con la participacion del campesinado
en los mercados internos.

Previo a la apertura de Acerias Paz del Rio se observan altos indices
migratorios hacia la capital del pais, espacio atractivo para gran parte de
la poblacion rural del altiplano. Por su parte, al interior las ciudades mas
llamativas fueron Duitama-Sogamoso, en menor medida Tunja y Pesca.
La mayoria de la poblacion se movilizaba de las zonas rurales a espacios
fuera de las cabeceras de sus municipios, pues muchos de estos no al-
canzaban un minimo poblacional para denominarse urbanos. El proceso
de movilidad de personas se agudizé con la ubicacion de la empresa, ya
que desde sus inicios se ocupaban trabajadores para la explotacién e ins-
talacion de equipos (1 700 en 1947 y 8 200 en 1953). El creciente uso de
mano de obra provoco una mayor concentracion demografica en el trian-
gulo regional comprendido entre Duitama-Sogamoso-Nobsa (Belencito).
En suma, el caracter motriz del enclave industrial y la infraestructura de
servicios se convirtieron en los motivos primordiales de concentraciéon y
albergue tanto de asalariados como de campesinos en busca de mejores
condiciones laborales o de vida (Chaparro Montafa, 2013, pp.137-158).

A partir de Autobuses Saurer el establecimiento de empresas de trans-
porte de pasajeros crecio constantemente. Tan solo en treinta cinco afios
se formaron treinta companias, reflejandose lo lucrativo que pudo ser este
negocio; las posibilidades generadas para aquellos hombres y mujeres con
fortunas limitadas y, por ultimo, las facilidades de constitucion y operativi-
dad. Empero, el interés progresivo por la actividad se volvié un problema
cuando la competencia excesiva sobrepaso las exigencias del mercado. En
tanto, muchas de las sociedades cubrian las mismas zonas, es decir com-
partian rutas. De igual manera, el crecimiento poblacional y el numero de
habitantes no eran suficientes para suplir la oferta de unidades y lineas.

En promedio se estimaria una o dos compafiias establecidas por afio. Sin
embargo la realidad empresarial del transporte fue distinta, ya que habia
periodos donde no se constituia ninguna sociedad, mientras que en ciertas
anualidades se observo una creacion exponencial de las mismas, particu-
larmente en 1946 y 1953 se consolidaron cuatro y seis empresas respecti-
vamente. Esto respondio a la instauracion de instituciones que regularon y
ejercieron mayor control sobre el sector, asi como la apertura de mas rutas
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y zonas de servicio que se dio en la década de los cuarenta y principios de
los cincuenta. Igualmente otro factor incidente fue la conformacién de la
industria pesada paralelo al crecimiento del corredor industrial boyacense.®

Las modificaciones entre una y otra compafiia obedecieron a las tran-
siciones que tuvo la actividad y orden empresarial del transporte, es
decir, los primeros afos de fundacién de sociedades regionales fueron
de un caracter mas empirico y colectivo, pues el estatuto interno de las
empresas solo exigia algunas menciones sobre capital, administracion
y contabilidad o balances generales de inventario. Sin embargo, con la
reglamentacion de 1945 el Estado exigi6 la consolidacién de al menos
un fondo de reserva; a su vez obligo a las compafias a asegurar sus ve-
hiculos, acarrear mas gastos en inscripcion y matricula de los mismos.
Ademas, solicito informes mas detallados en cuanto a los activos, bienes
inmuebles, producido mensual evidenciado en tiquetes y costos de viajes,
gastos de oficina, agencias e insumos requeridos para el mantenimiento
de las maquinas. Al mismo tiempo pretendia controlar las finanzas y uti-
lidades de las sociedades, para evitar asignar lineas o rutas a aquellas
empresas que evidenciaban con anterioridad quebrantos en sus haberes
sociales y capacidad de ahorro o acumulacion de dinero.

Esto motivo dos situaciones: Una de corto plazo, que significo la pro-
liferacion o entrega inmediata y desorbitada de licencias de funciona-
miento sin notificaciones o requerimientos minimos; otra de largo plazo
que derivo en la fusion y/o quebranto de ciertas compafiias incapaces
de competir tanto econémica como operativamente con sociedades cuyo
radio de servicio rebasaba las fronteras politico-administrativas del de-
partamento, para incrustarse y conformar un sistema de transporte re-
gional que articul6 a los dos Santanderes, Cundinamarca, la comisaria de
Casanare con Boyaca. Las jurisdicciones mencionadas a nivel de usuarios
fueron significativas, en tanto desde alli provenian comerciantes con pro-
ductos de tierras mas calidas, y partian familias a visitar parientes o en
busqueda de espacios vacacionales que ofrecieran clima y paisajes dis-
tintos a los de su cotidianidad.

La categoria empresario se emplea para referirse a los fundadores y pro-
pietarios que dirigieron, estructuraron y aportaron capital social en favor
de constituir y expandir la industria del transporte terrestre a través de

8 Con base en fuente notarial.
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vehiculos de traccién mecanica, cuyo objeto principal fue proporcionar a
la poblacién una forma de movilidad mas inmediata y veloz que las exis-
tentes a nivel regional (ferrocarril y arriero o mula). Aunque, los actores
que incursionaron en dicha actividad en su mayoria no se caracteriza-
ron por ser individuos con amplios caudales y tener experiencias previas
dentro del sector; conformaron un gremio fuerte de gran incidencia en la
dinamica econdmica local y departamental, ya sea por su numero o por
los vinculos que mantuvieron con el comercio y la produccién automotriz.

En términos de Israel Kirzner (1998), los transportistas podrian consi-
derarse empresarios puros, en la medida que ante una actividad desco-
nocida, encontraron los artificios de produccion; es decir, aprovecharon
la multitud de oportunidades inexplotadas para incrementar el mercado
y suplir las necesidades de algun grupo o comunidad. Ademas eran pro-
pietarios de los recursos y conocedores del balance entre los ingresos y
costos a partir de un sistema de beneficios. De igual forma, se definieron
como empresarios publicos, ya que se sujetaban a las regulaciones de su
industria, mantenian relaciones con el gobierno y a su vez prestaban un
servicio a los particulares evitando accidentes y conservando €l estado de
los caminos y carreteras (Robles, 1899).*

En paralelo a su tipificaciéon como empresario publico, a los transpor-
tadores se les concedian algunos derechos cuando eran socios de las
companias y habian cumplido con sus obligaciones pecuniarias. Se les
autorizaba participar de las utilidades sociales incluso antes de conocer
el capital inventariado, es decir, el balance semestral o anual que realiza-
ba la junta y el gerente, esto en razén a posibles problemas financieros y
algunas situaciones forzosas de cada uno, empero debian responder por
la prestacion social del conductor y ayudante de sus vehiculos.® De igual
forma la sociedad tenia que distribuir las rutas de acuerdo a su aporte
0 acciones y pagarles el valor mensual que por fletes le correspondia,
también era su deber adquirir para cada unidad una péliza de seguro que
cubriera los accidentes y el valor comercial de la misma; a cambio los
socios se comprometian a mantener en perfecto estado sus maquinas.®

En ciertas empresas se aplicaron sanciones o multas a los socios por
faltar con sus responsabilidades e infringir alguna de las prohibiciones. En

4 | Aunque esta aseveracion se orientaba a la Provincia de Bogotd, se ajusta a la funcién
economica de los transportistas boyacenses.

5 | NSSR, Escritura N°788 del 13 de noviembre de 1946, por la que se inicia Rapido Duitama
Ltda.

6 | ARB: Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°787 del 29 de septiembre de 1947,
por la cual se crea Transportes Figueroa Y Morales Ltda.
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caso de que algun empresario tuviera que extraer un monto mayor a sus
dividendos del fondo comun y lo utilizara en sus negocios particulares, se
le excluia de las utilidades y se exigia al mismo tiempo reintegrar el dinero
maés las indemnizaciones que solicitaba la empresa ($100 a $200). Asimis-
mo, se despojaba de la calidad de socio cuando nombraba a terceros para
reemplazarlo en sus funciones administrativas o cedia sin aval del gerente
a titulo de venta los intereses en la sociedad.” La rigurosidad de las com-
pafias era una forma de prevenir la intervencion de agentes externos y
desconocidos dentro de la operatividad de las mismas, evitando con esto
que se conociera sus discusiones y resoluciones de actas asamblearias en
una industria tan competitiva y ciertamente desleal, debido al poco control
de las autoridades y el desequilibrio en las tarifas.

Los empresarios no arribaron unicamente de las ciudades principales
del departamento o de la capital del pais (Bogota). Sus lugares de origen
fueron diferentes municipios de la region, principalmente aquellos que
conforman la provincia Tundama, Centro y Sugamuxi (Ventaquemada,
Belén, Paz del Rio, Nobsa, Boyaca, Pesca, Firavitoba, entre otros). En gran
parte ellos emprendieron sus negocios desde Socha, centro del transpor-
te boyacense hacia el norte. Este pueblo fue relevante por su ubicacion
intermedia entre el centro, norte y oriente de Boyaca, la cercania a Paz
del Rio, y su proximidad a los mercados y redes comerciales hacia otros
departamentos. Del mismo modo, se sefiala que para los afios cincuenta
ya existian tres empresas importantes fundadas por vecinos de Socha:
Transportes Cucuta, Flota de los Andes, y Flota Valderrama.®

Por lo general, antes de ingresar a la actividad transportadora los em-
presarios se dedicaban al comercio y a la agricultura en menor escala, su
riqueza la percibieron de pequenas herencias (terrenos, fincas o casas-
habitacién) que les dejaron sus padres o abuelos. En algunos casos eran
profesionistas e intercalaron la inversién y participaciéon en las compa-
fiias con su carrera, tal fue el caso de Segundo Mesa:

Yo trabajaba en el Magisterio, mi actividad principal ha sido el Magis-
terio yo empecé a trabajar en el afio de 1969 y trabajé hasta el afio de
1979, luego me retiré después de diez afios para trabajar con Bavaria,

7 | NSSR, Escritura N°500 del 9 de agosto de 1943, por la que se dio prorroga a Transportes
Bolivar Ltda.

8 | Ramoén Cuevas Corredor, Luis Antonio Corredor y los hermanos Fernandez respecti-
vamente, ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°795 del 30 de
noviembre de 1948, por la cual se forma Flota de los Andes Ltda., y Escritura N°421 del
23 de abril de 1953, por la cual se crea Flota Valderrama Ltda.
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yo fui contratista de Bavaria y asi duré unos dos anos. Después de
ser contratista de Bavaria fui alcalde de Socha como unos catorce me-
ses, después fui alcalde de Almeida y finalmente regresé al Magisterio
como en 1985. Antes ya habia estado en empresas intermunicipales
como Cooflotax y Expreso Paz del Rio, donde manejaba mi propio bus
en tiempos donde no habia clases (Comunicaciéon personal, 22 de ene-
ro de 2014).°

Otros aprovecharon sus conocimientos a nivel superior para apoyar
las actividades financieras y fiscales de su empresa, por ejemplo Samuel
Castafieda, quien habia trabajado como contador en algunas companias
de baldosas en Paipa, y luego a finales de los afios sesenta se incorpor6
a Expreso Paz del Rio Limitada como socio y director del area de cuentas
y tesoreria (S. Corredor, Comunicacién Personal, 18 de enero de 2014).
Sin embargo, algunos empresarios mantuvieron relaciones con el trans-
porte como ayudantes o jefes de rodamiento desde jovenes, e inclusive
habian participado en companias de carga en las cuales trabajaron con
un camion propio en municipios proximos a su lugar de origen, y de ahi
frecuentaron con socios o conductores de empresas dedicadas a la movi-
lidad poblacional.®

En cambio, otros personajes adquirieron recursos para comprar sus
vehiculos trabajando como choferes y despachadores de cerveza Bavaria
S.A, compafiia en la cual permanecieron hasta jubilarse. Alternaban dicha
labor con su participacion como fundadores y accionistas de Cooperativa
Flotax Duitama, donde contribuyeron inicialmente con una camioneta o
un vehiculo nuevo tipo taxi. Don Pedro Gémez Castro recuerda que tras

9 Como se observa en el relato de este empresario, las actividades en donde concurrié
eran diversas y disimiles, desde la politica y educacion hasta contratista de transporte
en Bavaria, compafiia importante para la fabricacién y procesamiento de cervezas.
Estar vinculado con diferentes sectores le permitié conocer no sélo la regioén en el
orden econoémico, demografico y geografico, sino constituir relaciones con hombres de
negocios y agentes institucionales que le sirvieron y auxiliaron para la legalizacion y
crecimiento de la compafia en donde fue socio.

10 | Cesar Guacheneche uno de los fundadores de Expreso Paz del Rio desde su constitu-
cién a finales de los afios sesenta manifiesta que su interés y gusto por el transporte
empez6 desde niflo cuando veia los buses y camiones llegar a Socha (su pueblo natal),
en donde se aglutinaban comerciantes, personas del comun, y campesinos con sus
productos para alcanzar la chivita y/o bus que los llevaba a su destino. “Yo antes de
ingresar a Paz del Rio tuve mi camioncito para mover la carguita por ahi al Norte” (C.

Guacheneche, Comunicacion Personal, 10 de enero de 2014).
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pensionarse se incorpor6 por segunda vez a una sociedad de transporte
de carga, en la que movilizaba carbon de las minas de Paipa hacia la
termoeléctrica; no obstante, se retir6 seis afios después cuando conside-
r6é menos extenuante el servicio urbano e intermunicipal que cubria las
rutas de la cooperativa. De igual manera Eduardo Mesa Pinzén optd por
conducir su Ford 61 en la modalidad urbana.!!

José Iguavita afiliado de TransBolivar limitada conoci6 el escenario
y la actividad cuando fue conductor durante ocho afios de dos buseti-
cas' en dicha sociedad. E1 trabajo para dos sefniores que eran socios de la
misma, a quienes finalmente compré uno de los vehiculos para incorpo-
rase y laborar de manera independiente, pues el salario de chofer no se
comparaba con las ganancias que obtenian los propietarios (J. Iguavita,
Comunicacion Personal, 20 de enero 2014). Si bien, el sefior Iguavita no
era empresario del transporte, su relato da cuenta de la estructura laboral
al interior de las compafias, en las cuales existia un portador encargado
de conducir las unidades; un ayudante que se comprometia a conseguir
los pasajeros o usuarios; y un asentista que organizaba las maquinas por
enturnamiento, en otras palabras, a cada bus, camién o automovil se le
entregaba un orden de salida en una hora determinada. De este modo, se
evitaba la saturacion en las vias y la competencia entre socios y afiliados
de la misma empresa.

Don Fruto Mejia nacié en Socha en medio de una familia y un municipio
de transportistas, 1o cual le permitié conocer el mantenimiento y revision
mecanica de los carros, asi como la operatividad y el modo de funcionar
de las empresas y los circuitos camioneros (carga) en el orden regional y
nacional. Fue adquiriendo experiencia junto a su padre y amigos, quie-
nes lo motivaron a inclinarse por el negocio y, a su vez, le ensehiaron a
conducir camiones y buses. La vision de empresario empez6 cuando se
vinculé como accionista en Acerias Paz del Rio, lo que facilité su ascenso
economico y social.® Esta industria se consideré a mediados de siglo una
de las mas modernas del pais, sus socios eran personas conocidas en la
dinamica econdémica nacional, de este modo Fruto incursionaba en otros

11| APFD, “Socios-Fundadores”, Segunda época, Num. 4, diciembre 2004, pp. 16-17.
2 | Denominacién del comun que se le da a los camiones o autobuses medianos.
13 | ADET, 31 de enero de 1997, "Fruto Mejia, el motor del transporte", El Tiempo.
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sectores y se mantenia en contacto con politicos y proyectos de moderni-
zacion que se desarrollaban en Colombia.

Por ejemplo, fue admitido dentro de la construccién de un oleoducto
en Putumayo, cuyo entorno geografico de ciénagas y lodazales causaba
temor a un sin numero de conductores. Empero, el espiritu aventurero
del sefior Mejia como narra él mismo para el diario El Tiempo le permitié
acrecentar su fortuna y expandir sus actividades:

Yo hice primero el recorrido —contd— en una volqueta y nada me suce-
did. Luego llevé varios conductores, a los que obligué a viajar con sus
esposas y llevar, entre sus provisiones, leche y brandy para evitar que
se les bajara la tensién. El trabajo consistia en transportar 70 mil me-
tros de gravilla, labor que nosotros hicimos en 15 dias.'

Por dicho trabajo exigio pagos e indemnizaciones que superaron trein-
ta millones de pesos, con este capital compré a bajos costos vehiculos
de transporte en diferentes regiones, los cuales en ocasiones comercia-
lizaba en Bogotd. Tras conocer el gremio, sus necesidades y algunos de
los transportistas de mayor trayectoria en la zona comprendida por el
altiplano cundiboyacense, adquirié en 1960 la empresa Rapido Duitama
fundada desde mediados de los afios cuarenta por don Mardoqueo Rive-
ra.’® A partir de dicha compafia adquirié y fundo otras sociedades como
Expreso Paz del Rio y Flota Magdalena. La primera cuyo objeto desde
1970 fue la comunicacién de los municipios del centro de Boyaca con los
principales espacios de movilidad en el norte (Glican, E1 Cocuy, Socha
y Soata) y, la segunda conformada desde 1950 en medio de un contexto
de violencia politica cruento, que no impidié su ampliacién del servicio
alrededor de los departamentos por donde circula el rio Magdalena (Cun-
dinamarca, Antioquia, Tolima, Huila y Caldas).'¢

Su participacion en la politica y la influencia que tuvo los principios
liberales en sus ideas, costumbres y accionar empresarial lo convirtieron
en un icono de la modernizacién del transporte en Colombia, pues duran-
te la incursion en las companias de pasajeros y carga donde fue socio,
introdujo los buses Dodge con motor P900 que ampliaron la capacidad
transportadora de 28 pasajeros a 32 o 40. Ademas incorpor6é una nueva

14| ADET, 31 de enero de 1997.

5 | “Historia del Radpido Duitama”, en: http://www.elrapidoduitama.com/web/index.
php?option=com_content&view=article&id=59&Itemid=74, [Consultado el 15 de junio
de 2014]

16 | (28 de julio de 2009). Flota Magdalena 60 afios bien manejada. Portafolio.
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modalidad de servicio interdepartamental a través de los “super-buses”
0 gaselas que ofrecieron mayor comodidad, mas potencia en el motor,
altas velocidades para carreteras y el numero de asientos (41).'” Estos ve-
hiculos de lujo se transformaron en una amenaza para las otras empresas
de transporte, pues los usuarios preferian dichas unidades para viajes
largos e incluso para la movilidad de Duitama a Tunja, que era una de las
rutas donde mas sociedades habia.

Mientras algunas empresas ofrecian el servicio a las tarifas contem-
pladas por el gobierno, Rapido Duitama bajaba el costo de los pasajes
y utilizaba carros mas modernos y adecuados al estado de la red vial
boyacense. La decision que tomo Fruto Mejia de reducir los precios en
algunas rutas principales (Tunja-Bogota, Sogamoso-Bogotd) derivo de las
ventajas de sus compafias, en cuanto al establecimiento de sus propios
talleres automotriz y los vinculos con las instituciones del transporte, par-
ticularmente con el Instituto Nacional de Transito y Transporte (INTRA),
donde este empresario interfirié en la designacion de funcionarios o em-
pleados cercanos a su circulo social y familiar. Socios de otras empresas
manifiestan la capacidad de Fruto Mejia en el control de los distintos
sectores que integraron el negocio del transporte:

El los creo en los setenta por lo que tenia vehiculos propios no sola-
mente en la Paz del rio, sino en la Duitama y en la flota magdalena,
tenia talleres y bomba de gasolina, todos eran aqui en Bogotd. Siem-
pre Fruto Mejia tuvo su taller donde le arreglaban los buses de él, les
hacian mantenimiento a los buses de €l. Pero se tenian otros talleres
de proveedores de servicio donde los afiliados llevaban sus buses, en
una época estuvo un taller que se llamaba almacén y taller los andes.
El duefio de ese almacén era socio de la Paz del Rio, entonces él recibia
los buses de los afiliados, los arreglaba en todo aspecto carrocerias,
frenos, motores, transmision y toda la parte eléctrica. Pero general-
mente los buses de la familia siempre se mandaban a los talleres de
ellos (C. Guachenche, comunicacion personal, 2014).

Ademas de la injerencia que este personaje tenia en instituciones
gubernamentales, €l fue presidente y miembro de algunas asociaciones
de transporte tales como la Corporaciéon Nacional de Buses Terrestres,'®

7| (26 de mayo de 1972) Rapido Duitama entrega nuevos buses. Informativo Boyacense,

p.6
8 | (06 de octubre de 1977). Aguda Divisién en el transporte por buses. EI Tiempo, p.30
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donde aprovechaba su poder e influencia para la toma de decisiones en
cuanto a paros y agremiacion de empresarios que sirvieran para difun-
dir y defender sus derechos y exigencias dentro del sector. En distintas
ocasiones manifestaba la necesidad de unificarse como grupo industrial,
pues consideraba que habia un descontrol y crisis proveniente del esta-
blecimiento de horarios de hecho que arruinaban a las compafiias cum-
plidoras de los itinerarios prescritos; fungié como emisor ante los medios
de comunicacion, de este modo se convirtio en icono y lider de los trans-
portadores por su capacidad como promotor politico bondadoso, que por
un lado convencia a los usuarios para no causar molestia, y por otro inter-
venia en los cambios dentro de la politica publica.

En los transportistas boyacenses se notaron dos tendencias: la participa-
cién en empresas de compra, venta y distribuciéon de repuestos, gasolina
y vehiculos; y la continuidad en el negocio del transporte a través de
diferentes compailias. Respecto a la primera se evidencia que establecer
talleres de mecanica y estaciones de gasolina de su propiedad, fue una
estrategia para disminuir costos en los insumos y mantenimiento de los
vehiculos; importar las refacciones y adquirir directamente el combusti-
ble aseguraba a los empresarios mas margen de utilidad y beneficio. En
tanto, evitaban el pago del técnico u operario para la revision mensual de
su maduina, y el excedente o precio al consumidor. Frank Knight (1957)
describe esta conducta como empresarialidad, es decir, control de la re-
laciéon ingresos y gastos en favor de una posibilidad de beneficio. Este
ultimo entendido como el resultado de la incertidumbre y las decisiones
del hombre de negocios para minimizar los recursos y mantener activa la
estructura y operatividad de su compania.

Por ejemplo, el empresario José Solano invirtio en dos companias de
transporte (La garantia Limitada y Autobuses la Mensajeria) y en parale-
lo fue fundador de la Sociedad Comercial de Automotores cuyo objeto era
la compra-venta de chasises para buses y camiones, ademas del alquiler
de vehiculos a empresas debidamente constituidas. Era un hombre con
solvencia econémica, pues en las tres sociedades mencionadas los habe-
res sociales fueron aportados por dos o maximo tres socios, uno de ellos
este personaje. Asociado con uno de sus hermanos Juan Solano, esta-
blecieron en Tunja Autobuses la Mensajeria para movilizar personas en
buses de su propiedad a lo largo de las lineas que conducian de la capital
a jurisdicciones proximas (Boyaca, Ramiriqui, Arcabuco, Miraflores), con
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un capital de $500 efectivo contribuido en partes iguales ubicaron la ofi-
cina central y sus agencias intermedias.*®

Por un lado, el interés de José Solano era instalar sus negocios cerca
y en favor de su municipio natal (Boyaca), para asi mejorar el sistema de
transporte utilizado por la poblacién que llevaba sus cultivos al mercado
central en Tunja. Por otro, acrecentar su fortuna y perdurar en la acti-
vidad transportadora, que en efecto fue uno de sus logros principales,
pues inicialmente se vinculd con La Garantia Ltda. para explotar un bus
marca Ford que habia comprado con Antonio Gaona,® y tan sélo cinco
anos después se convirtio en duefio del cincuenta por ciento de la misma,
incrementando su capital de $500 a $8000, de los cuales aporté la mitad.
De igual manera, aumento su plazo de duracion y abrié nuevas rutas ha-
cia Bogotd, Duitama, Vélez, Puerto Olaya, entre otros.?!

Un caso similar fue la experiencia empresarial de Daniel Espinosa,
quien antes de vincularse al sector transporte era miembro de la compa-
fila Espinosa & Cia. que vendia gasolina, aceite, repuestos y accesorios
para vehiculos, y a la par ofrecia servicio de reparaciéon de los mismos.
Este taller se ubico en una de las propiedades del empresario cerca de la
plaza de mercado y a la variante que llevaba a la Central del Norte.?? Su

19 | ARB: Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N° 953 del 13 de diciembre de 1941,
por la cual se consolida la empresa Autobuses La Mensajeria

20 | Aunque el bus aparecia en el contrato de compra a nombre del sefior Gaona, se de-
claraba ante notario que cada uno aporté ante la casa toro una suma de $1500 para
adquirir el bus marca Ford de carroceria color amarillo, franjas rojas y tapa del motor
marrén, ARB: Fondo Notaria primera del Circuito Centro, Escritura N°485 del 18 de junio
de 1938, por la cual se constituye una sociedad de hecho entre Antonio Gaona y José
Solano para explotar una maquina en la empresa La Garantia Ltda.

21 | La compaiiia Garantia representada por catorce socios, dentro de ellos José Solano
solicitdé una nueva escritura de constituciéon en 1939, en donde se reformaron algunos
estatutos y se exponia el nuevo capital social de la misma ($ 500 en moneda corriente
cancelados en partes iguales por sus fundadores). En razon a su buen funcionamiento
y la continuidad en su servicio cumplidos los cinco anos de duracién, la empresa se
conformé nuevamente bajo el compromiso solidario de don José Solano con su amigo y
conocido de negocios Marco Tulio Avendafo, ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito
Centro, Escritura N°237 del 13 de febrero de 1946, por la cual se conforma nuevamente
la Sociedad Comercial de Transportes La Garantia Ltda.

22 | Elsefior Daniel Espinosa fue duefio de aproximadamente el 70 por ciento de la empresa.
De las 285 acciones en que se dividié su haber social, 205 eran de él, en tanto era socio
capitalista e industrial ya que aportd $20 500, de los cuales el 70 por ciento se atribuia

a un lote provisto de edificios, maquinarias, gasolina, llantas y lubricantes que servian
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posicién fue estratégica para el crecimiento del negocio, pues, tanto el
mercado como la carretera mas importante del departamento eran espa-
cios muy transcurridos y obligatorios para entrar a la ciudad y a la central
o terminal de transporte. Tan solo un afio después, el sefior Espinosa fi-
guro en la empresa Sociedad Cooperativa departamental de Transportes
como uno de los fundadores y miembros del area administrativa; en esta
aporto un camion G.M.C modelo 1936 que serviria las rutas Tunja-Cami-
no Carare (Vélez, Puerto Berrio y Barrancabermeja). Su participacion en
el consejo de administracion demuestra el conocimiento de la actividad
en cuanto a reglamentacion, conservacion de unidades y manejo finan-
ciero, funciones que aprendié a partir de su participacion como socio-
mayoritario y gerente en la sociedad de refacciones.?

Aunque la Direccion Nacional de Transportes y los estatutos internos
de las compafiias prohibian a los socios que se vincularan a dos empresas
al mismo tiempo, esta condicionante no fue un impedimento para Daniel
Espinosa, cuyo interés era mantenerse dentro del gremio a través de la
asociacion a diferentes empresas. En 1945, siendo aun socio de Coope-
rativa Departamental ingresa como fundador a Transportes Boyaca S.A.,
en la cual aporta una accion de $300 pesos en moneda corriente y un
vehiculo propio que operaria bajo un contrato, donde se menciona su res-
ponsabilidad ante cualquier riesgo. Al igual que en las otras sociedades
fue miembro de la junta directiva y encargado de definir su reglamento,
aprobar los compromisos de gastos e inversion y evaluar las agencias o
sucursales de estas.*

El comportamiento del empresario se caracterizé por situar sus ne-
gocios en la misma ciudad (Tunja), ser un agente activo, reconocido y
competente dentro de las empresas, y contribuir mas ya sea en capital
social o por medio de labor administrativa que los demas socios. En efec-
to, Daniel Espinosa fue un empresario capaz de asumir la direccién de
los recursos dentro de un sistema o sector competitivo (Coase, 1968); el
conocimiento de las tarifas, el mercado o competencia entre los transpor-

para el montaje de un taller y almacén de repuestos de la misma. E1 30 por ciento restan-
te se podia destinar para préstamos de dinero a interés o adquisicién de bienes raices.
De este modo, la sociedad dividia su inversién en varios negocios: transporte, mecanica
y finanzas, ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°477 del 17 de
junio de 1941, por la que se constituye la Sociedad Limitada Espinosa & Cia.

23 | ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°368 del 23 de abril de 1942,
por la cual se crea la Cooperativa departamental de Transportes.

24 | ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°933 del 10 de octubre de
1945.
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tadores y el comercio de los insumos necesarios para la conservaciéon de
las maquinas o carros fue una ventaja ante aquellos transportistas que
se asociaban a una compaiflia sin saber el funcionamiento de la misma.

Las relaciones familiares también fueron relevantes en la configura-
cién de la red empresarial entre el transporte y la industria automotriz,
y a su vez se transformaron en una de las conductas de los empresarios
para permanecer en el gremio. Antonio Gaona, socio de la empresa La
Garantia Ltda. en 1939 y su esposa Maria Elena Forero de Gaona funda-
dora de la Sociedad Comercial Automotor en 1940, eran un ejemplo de
la necesidad de los transportistas por mantener ciertos vinculos con los
almacenes automotriz para garantizar la distribucion y comercializacion
de las refacciones que demandaba su vehiculo y en general la compafia
a la cual estaba asociado.®

Los esposos permanecieron en el sector hasta 1945, cuando por titulo
de venta transfirieron sus derechos al sefior Marco Tulio Avendario, quien
adquirio lo correspondiente a Antonio Gaona por $500 moneda corriente
y compr6 en $5 000 los aportes de la sefiora Forero.2¢ El empresario Aven-
dafio era cercano a los conyugues, ya que en las dos sociedades fungia
como socio. No obstante, pretendié ampliar su participacion y privilegios
dentro de éstas, hasta convertirse en inversionista mayoritario. Respecto
al retiro contiguo de la familia Gaona se infiere que las dificultades eco-
noémicas generadas tras la Segunda Guerra Mundial para importar los re-
puestos y por ende, conservar en buen estado los vehiculos prestadores
del servicio avivo un escenario hostil dentro de las empresas; y aun mas
en el caso de Antonio Gaona cuyo vehiculo modelo 1936 ya tenia nueve
afnos en uso o funcionamiento.

Sin embargo, cuando dos 0 mas empresarios con parentesco de gra-
do civil de consanguineidad eran socios de la misma compafia de trans-
porte, se prohibia que ellos durante el mismo periodo fueran miembros
de alguno de los entes administrativos.?’” Con esto se impedian manejos

% | ARB: Fondo Notaria Primera del Circuito Centro, Escritura N°1238 del 30 de noviembre
de 1939, y Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°963 del 31 de octu-
bre de 1940

% | ARB: Fondo Notaria Segunda del Circuito Centro, Escritura N°1770 del 20 de noviembre
de 1945 por la cual Antonio Gaona y Maria Elena Forero venden sus partes a Marco
Tulio Avendafio.

27 | En Flota Norte S.A cuatro socios tenian vinculos familiares, dos eran hermanos y dos
primos. Los Chaparro manejaban ocho de las 50 acciones del capital inicial, ademas
eran conocedores de la actividad en el orden regional. Santiago habia estado vinculado

a otras empresas como Transportes Tundama y era duefio de un taller de repuestos
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arbitrarios y decisiones absolutas que beneficiaban unicamente a un pe-
queno grupo de los accionistas.

En relacién con la continuidad de los empresarios en la industria
transportadora, se observa que por lo menos dos de ellos buscaron man-
tenerse en ésta desde la década de los cuarenta hasta mediados de los
afos sesenta pasando por distintas compafias. Es decir, al liquidarse la
sociedad a la cual estaban asociados, el capital acumulado como benefi-
cio de la misma y la experiencia en el ambito administrativo y operativo
les permitia constituir otras empresas o refundar las ya existentes.

Don Santiago Chaparro fue miembro de Transportes Tundama, con-
tribuy6 con dos buses mixtos marca Ford, uno modelo 1939 y otro 1942
recién comprado en casa automotor avaluados en $4 300. Suma que equi-
valia a 15% del haber total de la empresa y que superaba los aportes de
los demas socios.?® Como consecuencia de su primera inversién, en 1944
abri6 un taller de compra-venta de gasolina, grasas, repuestos y demas
accesorios para revision y reparacion de vehiculos, cuyo nombre fue es-
tacion de servicios Tundama Chaparro & Gonzales. En el cual invirtio
con su socio $5 000 representados en un terreno ubicado en el centro de
Duitama (punto de afluencia de comerciantes, negociantes y personas en
general), una bomba de gasolina y $1 000 en compresores, canecas, tan-
ques y utensilios. Alli guardaban y hacian mantenimiento las unidades
de su empresa de transportes. Disuelta cuatro afios después Tundama
Ltda.®, el empresario se convirtié en accionista de Flota Norte S.A. en
1948, permaneciendo hasta muy entrada la siguiente década, cuando la
sociedad aumenté su capital de $75 000 a $105 000 y se transformo en
una de las empresas con mayor envergadura nacional dada su modalidad
de servicio interregional.®®

(Gonzales y Chaparro) y, Saul habia sido fundador de sociedades en Bogota (NPSR, 2 de
junio de 1948, escritura 213).

28 | NPSR (26 de abril de 1942, escritura 213, por la que se conforma Transportes Tundama
Ltda).

29 | NSSR (15 de mayo de 1946, escritura 363, por la cual se liquida y disuelve la sociedad
Transportes Tundama Ltda).

% | Flota Norte S.A no solo es una de las empresas que continué su funcionamiento hasta
la actualidad, sino que es y fue la mas importante del departamento. El incrementé de
sus capitales y el giro que tuvo entre sociedad anénima y cooperativa ha sido el resul-
tado del esfuerzo de muchos empresarios, que se vincularon a lo largo del tiempo NCD,
Escritura N°370 del 25 de mayo de 1956, en donde comparecio6 el gerente y contador de
Flota Norte S.A para protocolizar Actas de Asamblea que hacen mencién del incremen-

t6 de capital, la apertura de oficinas y la importacion de vehiculos.
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El gremio conformado por los empresarios del transporte constante-
mente vinculado con la industria automotriz boyacense fue aumentando
conforme al numero de empresas constituidas. Durante el periodo estu-
diado se vincularon aproximadamente 250 transportistas, de los cuales
70% era conductor de su propio vehiculo, y el otro 30 contrataba un chofer
y ayudante encargados de cumplir con los turnos y rutas establecidas por
la compaiiia. E1 numero significativo de socios-fundadores respondi6é a
la estructura operativa de las sociedades, es decir, aportar una maquina
y costear un monto para inmuebles, impuestos y cuestiones financieras
le atribuia de manera inmediata el caracter de asociado. Asi como la
creacion de dichas companias resulta del interés colectivo o particular de
distintas personas, se evidenci6 algunos complejos familiares que dieron
paso a la articulacion del sistema de transporte con otros sectores como
el comercio y mercado al por menor.

La iniciativa del transporte de pasajeros en Boyaca surgio del interés de
un grupo considerable de empresarios, quienes a través de pequeias y
medianas fortunas compraron algunos vehiculos o aportaron cierto capi-
tal al haber social de cada una de sus compaiflias. Entender el proceso de
constitucion, las problematicas entre estas y su impacto a nivel de cam-
bios o beneficios para el espacio regional estudiado, implicé realizar una
aproximacion a la historiografia empresarial como referente metodoldgico
por medio del cual se respondié a varias de las inquietudes planteadas.
Por ejemplo, el actuar empresarial de los transportistas que en muchos
casos no tenian una experiencia al interior del sector, pues estaban rela-
cionados con actividades agricolas, comercio al por menor, y servicios pro-
fesionales les exigid convertirse en conductores de sus propias unidades
para asi acercarse al funcionamiento de las agencias, manejo de las plani-
llas, promedio de usuarios diarios, y costos de recorrido segun distancia y
estado de la via (gasolina, llantas, repuestos, aceite); elementos imprescin-
dibles para la planeacion de su inversion en cuanto a gastos y utilidades
netas obtenidas. Asi como la gestion de solicitudes ante instancias gu-
bernamentales en favor de la ampliacion de sus rutas e incremento de los
precios por tiquete. En suma al empresario le correspondio vigilar la ope-
ratividad del servicio, registrar las finanzas mensuales y semestrales que
presentaria frente a las juntas directivas, y acrecentar su capital ya sea en
la empresa o en rubros relacionados con la misma (industria automotriz).
El comportamiento empresarial y el devenir del sector condicionaron
tal como se seflalo en la hipdtesis, la evolucion y cambios dentro de las
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compafias de transporte, que dentro de su natalidad empresarial refieren
un proceso cronolégico en relacion con el numero de sociedades creadas
por afio o periodo. Asimismo, se dio de forma racional y légica en la forma
de vincular su capital y en el uso de tacticas para superar las limitantes
econdmicas e histéricas que se originaron a consecuencia de la fuerte
competencia y el desorden interno de la actividad.

En otros términos, la evoluciéon de las empresas de transporte de pa-
sajeros en el periodo de 1930 a 1965 no obedeci6 a un proceso lineal. Por
el contrario, se pueden encontrar cambios respecto al tipo de sociedad,
estructura y formas de vinculacion de los socios o el capital; es decir, las
compahias creadas durante estos aflos con el pasar del tiempo trataron
en efecto de superar las limitaciones que habia vivido la actividad trans-
portadora, lo cual supuso el desarrollo de ideas innovadoras por parte del
empresariado, de quienes se confirmo su experiencia, tradicion y forma
de organizacion que realmente no obedecen al modelo de empresario in-
dustrial.

No obstante, el perfil del empresario Fruto Mejia se diferencia de otros
transportistas, pues logro escalar rapidamente en la economia boyacense
hasta transformarse en figura de representacion politica y poder regional.
Ademas del capital invertido en sus compafias este personaje gozoé de
beneficios sociales e institucionales que coadyuvaron al control local e
incluso nacional del sector transporte, lo cual infiere un creciente acapa-
ramiento de rutas o zonas de servicio por parte de las compaiflias donde
este hombre de negocios mantenia vinculos y acciones; situacién que
finalmente explica por qué la bancarrota paulatina de pequefias compa-
filas durante el periodo estudiado, y la expansion de un conjunto de ta-
lleres de repuestos que conformo desde la capital del pais en conexién a
puntos de comercio ubicados en Duitama.

ARB, Archivo Regional de Boyaca, Tunja, Colombia.

ACB, Archivo Central de Sogamoso, Boyaca, Colombia.

APEFD, Archivo Privado de la empresa Flotax Duitama, Boyaca, Colombia.

NPSR, Notaria Primera del Circuito de Santa Rosa de Viterbo, Boyacd, Co-
lombia.

NSSR, Notaria Segunda del Circuito de Santa Rosa de Viterbo, Boyaca, Co-
lombia.

ADT, Archivo Digital Periodico el Tiempo, Bogota, Colombia.
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Informativo Boyacense.

Entrevista con Segundo Torres, socio-fundador Cooperativa Flotax Duita-
ma, realizada el 20 de diciembre de 2013.

Entrevista con Gabriel Tobito, socio-fundador Cooperativa Flotax Duita-
ma, realizada el 10 de enero de 2014.

Entrevista con Cesar Guacheneche, socio-fundador de Cooperativa de
Transportes Rapido Chicamocha, realizada 10 de enero de 2014.

Entrevista con José Iguavita, afiliado TransBolivar desde finales de los
afnos setenta, realizada el 20 de enero de 2014.

Entrevista Segundo Mesa, socio de Cooperativa de Transportes Rapido
Chicamocha, realizada 22 de enero de 2014.
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