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Resumen

La zona en que se creó Barrancabermeja fue abandonada desde que los 
conquistadores entraron por el sitio que llamaron la Tora y/o Barrancas 
Bermejas el 12 de octubre de 1536, conducidos por Gonzalo Jiménez de 
Quesada. Se hicieron intentos de construir caminos desde Bucaramanga 
y Socorro para llegar al Río Magdalena hasta Barrancabermeja, 
como los del Opón, Carare, Paturia, Chucurí, Cañaveral, Sogamoso y 
Lengerke. El descubrimiento del petróleo comenzó a dar vida a la zona 
y a partir de 1916 comienza a arribar gente, cuando  llegó la Tropical Oil 
Company y los trabajos de exploración, operación y puesta en marcha 
del complejo petrolero avanzaron, lo que dio lugar a la creación del 
municipio de Barrancabermeja el 26 de abril de 1922, en lo que antes era 
un corregimiento.

Palabras clave:

Río Magdalena, petróleo, carreteras

Abstract

The region in which Barrancabermeja was created was abandoned 
since the Spaniards conquerors entered the zone called La Tora and/or 
Barrancas Bermejas in October 12Th of 1536, led by Gonzalo Jiménez de 
Quesada. Several attemps were tried to build roads from Bucaramanga and 
Socorro towards the Magdalena River and Barrancabermeja, such as the 
Opón, Paturia, Sogamoso, Carare, Ca;avel, Cuchurí and Lengerke. The 
discovery of petroleum started to give new life to the region and beginning 
1916 started to arrive people to the region, when the Tropical Oil Company 
started the works of exploration, explotation and operation advanced, 
which gave place to the foundation of the town of Barrancabermeja in 
April 26th of 1922, in what before was a township.

Key words

Magdalena River, oil, roads
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HISTORIA DE LA FUNDACIÓN DE 
BARRANCABERMEJA Y EL PAPEL 

DEL PETRÓLEO

E l presente documento describe la historia de la 
creación del municipio de Barrancabermeja y el 
papel que tuvo el petróleo en esta decisión del 
Departamento de Santander. La investigación 
comprende diez capítulos, que van desde el 
descubrimiento de la zona por Gonzalo Jiménez 
de Quesada en 1536 hasta su desarrollo en los 
siguientes siglos, los proyectos de construcción de 
vías para llegar al Magdalena, el descubrimiento 
del petróleo y su creación oficial el 26 de abril de 
1922.

1. El descubrimiento de la zona por 
Gonzalo Jiménez de Quesada

Barrancabermeja fue descubierto por la expedición 
del conquistador Gonzalo Jiménez de Quesada el 
12 de octubre de 1536, quien venía remontando el 
río Magdalena y encontró un caserío llamado La 
Tora por los indios Yariguíes, descendientes de los 
Caribes y gobernados por el cacique Pipatón y su 
esposa, la bella Yarimas, sitio que los españoles 
bautizaron ese mismo día como Barrancas 
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Bermejas. Según Núñez (1997, p. 25), el verdadero nombre era 
Latocca, que significa “lugar de la fortaleza que domina el río”. 

Gonzalo Jiménez de Quesada era natural de Granada, España, 
licenciado, hijo de honestos padres, cuyo padre era también 
licenciado en letras y bien conocido en su profesión. Quesada fue 
de los pocos conquistadores que tenía formación profesional, lo 
cual no lo eximió de ser tan brutal con nuestros aborígenes. 

Sobre el sitio de La Tora y el nombre de Barrancas Bermejas 
no hay mucha claridad: ¿Estaba La Tora localizada donde hoy 
es Barrancabermeja o en la confluencia del río Opón con el 
Magdalena? y ¿Los españoles llamaron al lugar, Barrancas 
Bermejas? No parece existir ninguna certeza en estos puntos, ni 
en muchos otros de la historia de la zona desde 1536 hasta finales 
del siglo XX. Tal es la opinión del investigador Aprile-Gniset (1997), 
quien estudió la historia de Barrancabermeja hasta el decenio 
veinte del siglo XX.. Según este historiador La Tora mencionada 
por los españoles quedaba en la entrada del río Opón al Magdalena 
y  muchos puntos a lo largo del río tenían el aspecto de barrancas 
bermejas. De acuerdo con Aprile-Gniset (1994), el nombre de 
Barrancabermeja apareció después en un dibujo cartográfico de 
1793 que él tuvo oportunidad de ver en el Archivo Nacional de la 
Historia de Colombia, donde figura el trazado de un camino de 
Vélez hacia un sitio en el río Magdalena con denominaciones de 
Barrancas Coloradas y Barrancas Bermejas, para lo que hoy es el 
puerto de Barrancabermeja.

El primero en divisar la aldea o caserío de chozas fue Diego 
Hernández de Gallego, jefe de la flota española. Así describió este 
momento Don Juan de Castellanos en Elegías de Varones Ilustres:

En este tiempo de rigor horrendo, Gallegos, el valiente licenciado, 
andaba con los barcos descubriendo por las orillas de uno y otro 
lado; y andando de esta suerte discurriendo, vio cierto pueblo bien 
acomodado: bajose, si hacer guerrera prueba, a dar al general 
aquesta nueva.

El cual recibió no poco contento, y era tanta la gana que tenía de 
poder descubrir mantenimiento para la fatigada compañía, que por 
dar a deseo cumplimiento mudó la discreción en osadía: quiso por 
agua ir de los primeros, con solo seis o siete compañeros.

Su hermano Hernán Pérez de Quesada, Antonio de Lebrija 
Maldonado, el alférez Olalla, cuya espada pone contrarias gentes 
en cuidado, y Vanegas, persona señalada, y el Domingo de Aguirre, 
también Pedro Velasco, cuya mano, el peligro mayor halla liviano.

En tres leños se meten mal seguros, todos los canaletes en las 
manos, cuando cubrían ya velos oscuros los árboles de montes 
comarcanos; con un indio y un negro palinuro, de la familia de estos 
dos hermanos: con tanto riesgo van, que se me jura no ser tan tanto 
valor cuanto locura. 

Aunque cercanos van a la ribera, por ser aquél menor inconveniente, 
con gran trabajo pasan la carrera, por no faltar raudales y corriente; 
más el valor y fuerza persevera hasta poder del indio ver la frente, y 
andaría tres leguas de camino antes de ver el rayo matutino.

Tras una punta vieron la barranca, y el pueblo pareció que se desea 
en enjuto lugar y parte exenta, y sus caneyes eran como treinta.

Dentro del agua hacen su parada, puesto que nuestra gente los 
convida, mas como tienen intención dañada, con flechas hacen una 
arremetida; y no fue tan veloce su llegada cuanto hicieron presta la 
huida, según interpretación ciertas lenguas.

Los sanos, de nuestros peregrinos, determinaron de hacer salidas, 
a fin de buscar sendas y caminos, que los guíen a tierras proveídas; 
pero de tanto bien no fueron dinos, que todas son montañas 
extendidas, tan lluviosas, tan tristes, tan oscuras, que no pueden 
romper sus espesuras. (De Castellanos).

Los indios de la Tora, descendientes de los Caribes, eran 
guerreros belicosos, por lo tanto era apenas lógico que la zona fuera 
un reducto de indígenas fieros, quienes pusieron en dificultades a 
los extraños por muchos años, siendo el más célebre el cacique 
Pipatón, con cuyo nombre se conoce en varios establecimientos 
del municipio.

La Tora era el puerto más importante sobre el Río Grande de la 
Magdalena, como lo llamó Rodrigo de Bastidas. Era un punto donde 
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confluían indígenas de las zonas caribe y andina con el objeto de 
realizar ferias donde se intercambiaban diferentes productos.

Entonces, de acuerdo con don Juan de Castellanos, en el sitio 
donde llegaron Quesada y sus compañeros había un caserío de 
treinta chozas de paja, rodeado de sembrados de maíz, pero vacío, 
puesto que los indígenas huyeron despavoridos ante la presencia 
de visitantes extrañamente vestidos con yelmos y con pesadas 
espadas en cruz. 

Quesada salió de Santa Marta el 5 de abril de 1536 con ocho 
compañías de infantería, compuestas por 620 infantes, 200 
marinos y 85 caballos; más un grupo de indios de carga. Eran 
capitanes, los españoles Juan de Céspedes, Pedro Fernández de 
Valenzuela, Lázaro Fonte, Juan de San Martín, Antonio de Lebrija, 
Juan del Junco, Gonzalo Suárez y Juan de Madrid. Partieron cinco 
bergantines y dos carabelas. Dos sacerdotes acompañaron la 
expedición: Antonio de Lezcano, de la orden de San Pedro Claver, 
y Fray Domingo de las Casas, de la orden de Santo Domingo. 
Quesada fue enviado por el adelantado don Pedro Fernández de 
Lugo, gobernador de Santa Marta, para que descubriera alguna 
tierra que fuese útil y provechosa ya que la situación en Santa 
Marta era muy difícil -La relación que se hace del viaje de Quesada 
utiliza principalmente las versiones de los libros de Fray Aguado, 
P. Recopilación Histórica; Castellanos, J. de. Elegías de Varones 
ilustres; Fernández, L. Noticia historial de las conquistas del Nuevo 
Reino de Granada; Aprile-Gniset, J. Génesis de Barrancabermeja y 
Ayala O. Caminos reales de Colombia-.

La expedición se dividió en dos grupos: unos por tierra y otros 
por el río. La Armada fue diezmada por una borrasca al entrar 
a la desembocadura del río Magdalena, desaparecieron tres 
bergantines y las dos carabelas. El gobernador de Santa Marta 
envió, entonces, otros bergantines. La nueva Armada fue confiada al 
licenciado Gallegos, profesor de leyes como Quesada, quien entró 
al río grande y se juntó en Malambo con los dos bergantines que 
salieron ilesos y se dirigieron todos, con 180 hombres repartidos en 

las diferentes embarcaciones, al encuentro de Quesada en el sitio 
de Tamalameque. La expedición continuó por tierra y por el río, los 
conquistadores sufrieron penalidades inmensas por los mosquitos, 
animales y el acoso de los indios (Aguado, p.p. 215-216).

La llegada a un sitio llamado la Tora por los naturales (que los 
españoles llamaron Barrancas Bermejas) fue una verdadera proeza. 
Por el camino murieron muchos españoles por enfermedades, por 
hambre, comidos por tigres y lagartos y asesinados por las flechas 
de los indígenas. Los sobrevivientes se alimentaban de culebras, 
sapos y carne de los caballos y de los muertos. El trabajo de avance 
era terrible: había que desmontar la selva, apenas se avanzaba dos 
leguas por día. El licenciado Quesada, una vez en tierra, clavó en el 
rojizo suelo el estandarte del Emperador Carlos V. Inmediatamente 
comenzaron las expediciones por los alrededores: por el río Opón y 
por el río Carare. Pero no faltaron problemas adicionales. La tropa 
restante estaba cansada y quería regresar a Santa Marta ya que no 
veía resultados concretos en su expedición y cundía el pesimismo. 
Quesada actuó inteligentemente para evitar un motín y convencer 
poco a poco a los soldados que debían seguir y que los esperaban 
mejores días (Aguado, p.p. 223-225). 

Pedro de Aguado (p.129) dice que estando en el sitio de La Tora, 
Quesada envió dos bergantines aguas arriba para investigar qué 
había, pero que la travesía por el río fue muy difícil y al no encontrar 
población ni chozas, se devolvieron a La Tora e informaron al 
general que era imposible continuar por el río. Como volver atrás 
no era factible, decidieron atravesar la serranía que estaba sobre la 
mano izquierda del río en busca de un camino y de las poblaciones 
que hacían los panes de sal que habían tomado en su recorrido, 
que por sus características no provenían de las provincias del mar 
sino de alguna región que tenía que ser del interior. 

La expedición por el Carare la dirigió el capitán San Martín, 
con doce hombres, quienes se embarcaron en tres canoas por 
el río, en cuya boca se estableció un presidio para la defensa de 
la navegación. A los tres días de andanzas encontraron un bohío 
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desocupado; posteriormente dieron en el río con dos indios en una 
canoa, quienes huyeron despavoridos, dejando mantas de algodón 
y panes de sal. Los soldados continuaron la marcha y descubrieron 
sobre las barrancas del río, dos bohíos grandes que servían de sitio 
de encuentro de los indios del interior y de la Costa, para hacer sus 
trueques (Aguado, p.p. 215-216). 

El mismo capitán San Martín capturó a un indio a quien denominó 
Pericón, quien fue de ayuda para llegar meses más tarde al territorio 
de los chibchas, porque él les informó que por allá arriba, por las 
sierras, había muchas gentes. 

La expedición por el Opón fue la vía de Quesada para encontrar 
otra cultura, cuya existencia fue resultado de las andanzas de los 
conquistadores por el Carare. La avanzada por el Opón estuvo 
dirigida por Juan de Céspedes y Lázaro Fuentes y veinte españoles 
más. Fuentes fue célebre por sus amores con la hermosa india 
Zuratema, de la raza de los chibchas (Aguado, p.235).

Mientras Quesada y parte de su gente anduvo por los alrededores 
de la Tora investigando el terreno, el General Gallego, encargado 
de la Armada, cansado de esperar muchos días, sin noticias y qué 
hacer, encargado de cerca de ochenta enfermos, dio vuelta a Santa 
Marta y quedó el Adelantado solamente con el resto de sus hombres 
de tierra. El 28 de diciembre de 1536, dos meses y medio después 
de haber llegado a la zona, reiniciaron la marcha 170 hombres: 
setenta jinetes, arcabuceros y rodeleros (escudanos), de un total 
de ochocientos hombres que partió por tierra y agua de Santa 
Marta, más los ochenta enfermos y los marinos que volvieron con 
el General Gallegos.  Las adversidades siempre los acompañaron: 
al dormir tenían que subirse a los árboles para defenderse de los 
animales y de las tierras anegadizas; se alimentaban con pedazos 
de carne de los caballos que morían, de los perros y los gatos; y se 
mantenían con granos de maíz como ración. Cuentan los cronistas 
que uno de los soldados, llamado Juan Duarte, para resolver el 
hambre enorme que padecía se comió un sapo, y desde este 
momento perdió el juicio. 

Corrían los meses de enero y febrero de 1537, los conquistadores 
se internaron en las selvas del Opón por la ruta construida por los 
indígenas. Arribaron a la Sierra del Atún (Hoy la Rochela, escenario 
de una matanza en la década de los noventa). De allí pasaron al 
Valle del Opón, donde hoy está la zona urbana del municipio de 
Santa Helena del Opón. Guiados por el indio Pericón, llegaron al río 
Opón, llamado así por los naturales. Los conquistadores nombraron 
Sierras del Opón a todas las tierras que encontraron en su camino 
hasta la ciudad de Vélez. En esta zona los españoles capturaron al 
cacique de los opones quien se encontraba de fiesta celebrando al 
calor de la chicha, su casamiento. 

Pasada la serranía llegaron al valle que llamaron del Alférez por 
haberlo descubierto el alférez Antonio de Olalla, valle en el cual 
encontraron naturales (Aguado, p.239). Continuando su viaje, los 
españoles arribaron al Valle de las Turmas (o papas), nombrado 
después de la Grita, por los muchos gritos y voces con que los 
indios recibieron al general y su gente (Aguado, p.p. 250-251). 

El 2 de marzo de 1537 entraron a lo que hoy es el municipio de 
Chipatá; el día seis continuaron la marcha, pasando por Vélez y 
Barbosa; el 24 de marzo llegaron a Chía; el 5 de abril a Suba y el 
20 a Funza, completando una correría de 1117 kilómetros de un 
año y quince días desde que salieron de Santa Marta. Antes de 
llegar a fundar Bogotá el 6 de agosto de 1537, en el sitio llamado 
Teusaquillo por los chibchas, los conquistadores estuvieron por 
diversos pueblos de Cundinamarca y Boyacá donde sometieron a 
los indígenas. Y así terminó la odisea del español Quesada en su 
búsqueda de conquistar nuevos territorios para el rey Carlos V, de 
España, en compañía de Domingo de Las Casas, quien más tarde, 
después de presenciar y tener conocimiento de las atrocidades 
cometidas por los españoles, se convertiría en el defensor de los 
indios. 

Entre los compañeros de la expedición de Quesada figuran 
soldados, quienes después fueron actores de acciones importantes 
en la conquista de estos nuevos territorios. Sobresalen: Hernán 
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Pérez de Quesada, Alguacil Mayor del Ejército; Juan del Junco, 
capitán; el capitán Gonzalo Suárez Rendón, fundador de Vélez 
y marido de doña Mencía de Figueroa; los capitanes Juan de 
Céspedes, Juan de San Martín, Lázaro Fonte, Gonzalo García 
Zorro, Antonio de Lebrija y Jerónimo de Inza; el alférez Antón de 
Olalla; y los oficiales Hernán Venegas Carillo; Martín Galeano; Juan 
Tafur; Hernán Gómez Castillejo, Encomendero de Suesca y Pedro 
Núñez de Cabrera. (Fernández de Piedrahita, 1973, p. 200-202). 

2. La zona de Barrancabermeja durante la colonia

Antes de la instalación del complejo petrolero en el siglo XX, 
Barrancabermeja fue un punto de tránsito, primero de la costa 
a la altiplanicie y, posteriormente, punto obligado de transporte 
y comercio de diferentes zonas de Santander (Socorro, San Gil, 
Bucaramanga, San Vicente y Zapatoca). 

En los primeros tres siglos después de su descubrimiento por los 
españoles, la región situada entre el Carare y el Opón, donde se 
encuentra Barrancabermeja, estuvo prácticamente bajo el dominio 
de los indios y de extraños. 

En el siglo XVI, por un período corto de tiempo, hasta 1543, los 
conquistadores Jerónimo Lebrón en 1540 y Alonso Luis de Lugo 
en 1543, utilizaron a Barrancabermeja como un punto de tránsito 
para llegar al interior del país por el río Opón, pero por lo penoso de 
la vía terrestre y el peligro por las incursiones de los indígenas, se 
abandonó el sitio y se optó por la solución del camino del Carare, 
que resultó igualmente difícil, entonces, se cambió por la vía del 
Ríonegro hasta que finalmente se siguió directamente a Honda por 
el río Magdalena; y de ahí a la parte central de la Nueva Granada 
por un camino empedrado. (Valbuena, p.33)

Posteriormente, en 1551, el capitán Bartolomé Hernández 
de León partió de Vélez y fundó la ciudad de Franca de León, 
en la Provincia de los Yariguíes, donde pensaba consolidar una 
colonización utilizando la mano de obra indígena, intento de 

poblamiento que fracasó porque Hernández procedió sin permiso 
de la Real Audiencia, por lo que tuvo que abandonar su proyecto. 
(TERPEL, 1996, p. 132)

Se cuenta por la crónica publicada por TERPEL (1996, p. 132), 
que un vecino de Vélez, el viejo Juan Vizcaíno, quien llegó a la 
zona después de Bartolomé Hernández, se convirtió en el primer 
colono que se quedó en el sitio. 

Las noticias sobre el siglo XVI son muy fragmentarias, pero las 
pocas informaciones permiten confirmar que la región no fue objeto 
de poblamiento en la segunda mitad del siglo.

Durante el siglo XVI el problema para las autoridades coloniales 
fue el de mantener seguro el tránsito por los ríos Grande de la 
Magdalena y el Opón, para lo cual se enviaron varias expediciones 
contra los indios Yariguíes. Es de anotar que la resistencia de los 
indígenas fue una reacción contra los saqueos de los conquistadores 
y los malos tratos y muertes que infligían a los naturales de la zona. 
Había una política de conquista colonial, ante la cual los indígenas 
se opusieron con tenacidad (TERPEL, 1996, p.132).

La presencia de los indios Yariguíes hizo difícil el tránsito 
por el río Magdalena, de ello dan fe los numerosos asaltos que 
efectuaron a las embarcaciones, causa de gran preocupación para 
los conquistadores. El “vaso se desbordó” cuando a finales del siglo 
XVI un convoy de 170 pasajeros, bogas y soldados fue asaltado 
y murieron casi todos los tripulantes, entre ellos el alguacil mayor 
de la Real Audiencia, Pedro Jiménez de Bohórquez, hecho que 
suscitó justo dolor y rabia en Santa Fe, que obligó a organizar una 
expedición contra los indios, la cual se encomendó al oidor don Luis 
Enrique Hernández. (Valbuena, p.34) 

La expedición partió el 3 de enero de 1601 y al llegar a su destino, 
Barrancabermeja, se dedicó a la construcción de un poblado, con 
una iglesia pajiza, nombrada San Luis de Beltrán, cuya fundación 
ocurrió el 2 de febrero; y el establecimiento de una guarnición, 
construida de grandes troncos de árboles con sus respectivos 
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almacenes para provisiones, con el fin de defender el paso de las 
embarcaciones de los indios, quienes no dejaban de asediar a los 
intrusos desde su aparición en 1536 (Valbuena, p.p. 34-35). Este 
día se recuerda en Barrancabermeja, pero no puede considerarse 
como la fecha de la fundación del municipio. 

Una vez erigida la guarnición, el oidor Gutiérrez inició una guerra 
sin cuartel contra los aborígenes, cuyo producto fue la derrota de 
los indígenas y el apresamiento de su líder, el celebre cacique 
Pipatón y de sus mujeres, especialmente de Yarima, su favorita. La 
operación comprendió 200 soldados, quienes en combinación con 
fuerzas provenientes de Vélez, comandadas por el capitán Benito 
Franco; de Pamplona, que entraron por los Valles de Sogamoso, 
dirigidas por el capitán Pedro de Arévalo y por Muzo, bajo el mando 
del capitán Núñez de Solís, se enfrentaron a más de 2000 indígenas. 
(Valbuena, p.p. 35-36) 

Pipatón fue enviado a la ciudad de Pamplona, de donde logró 
escaparse, a pesar que como castigo se le habían cortado los 
talones de los pies, y, una vez entre los suyos, renovó la guerra 
contra los blancos, a quienes obligó a abandonar Barrancabermeja 
y tuvieron que establecerse aguas abajo, en la ribera opuesta del 
río Magdalena, para protegerse de los indios (Valbuena, p.36).

Habiendo terminado el oidor Gutiérrez su misión, dejó encargado 
del sitio al capitán Juan de Campos, quien decidió, por miedo, 
mudarse con la población a una zona de menor peligro; y se trasladó 
inicialmente hacia la boca del río Carare, pero finalmente se asentó 
en la ribera opuesta del río Magdalena. Allí fundó San Bartolomé, 
llamado el Presidio del Carare durante los años de su existencia.

Después de esta experiencia se abandonó el sitio de 
Barrancabermeja y no se volvió a saber nada hasta cuando llegó 
allí José Celestino Mutis el 17 de enero de 1761, quien venía de 
España, y recogió muestras de peces y plantas para sus estudios 
posteriores de flora y fauna. (Valbuena, p.37). 

3. Barrancabermeja durante el siglo XIX

El sitio de Barrancabermeja, y la región de Carare-Opón que lo 
incluye, permaneció, como se ha dicho, despoblado por blancos 
desde 1536 hasta comienzos del siglo XX. Barrancabermeja era un 
simple punto de tránsito y posteriormente puerto de abastecimiento 
de leñas para los vapores hasta que la explotación del petróleo 
cambió la situación a partir de 1916, convirtiéndola en una 
ciudad productiva-extractiva, que desarrolló un sector terciario 
distorsionado.

Recién a comienzos del siglo XIX, en su travesía hacia Santa 
Fe de Bogotá, en el mes de abril de 1801, el barón Alejandro 
Von Humboldt pasó por Barrancabermeja, acompañado de Aimé 
Bonpland, y de Luis de Rieux, Comisionado de quinas (Días, 2000).

Con la independencia de la Nueva Granada de España, la zona 
de Barrancabermeja fue, por su situación geográfica, vinculada a 
la Provincia del Socorro, con capital la ciudad del mismo nombre.

En 1820 (Galvis, 1963, p. 49) Barrancabermeja estaba 
conformada por un caserío de chozas, cuyos habitantes vivían en 
una situación difícil por la constante amenaza de los indios. Era tan 
reducida la población que el poblado no alcanzaba a clasificarse en 
la categoría de parroquia, la división territorial más pequeña de la 
época. La mayoría de los habitantes procedían de Bolívar, Cesar y 
Antioquia y muy pocos de Santander. 

Por medio del Decreto del 28 de julio de 1823, el territorio 
quedó subordinado al nuevo cantón de Zapatoca, que no tenía 
comunicación terrestre. El Decreto Legislativo del 1° de mayo 
de 1826 lo adscribió al Distrito de San Pablo pero el Libertador, 
por el Decreto del 22 de diciembre de 1828, determinó que 
Barrancabermeja volviera a depender del municipio de Zapatoca 
(Galvis, 1963, p. 48).

El movimiento de pasajeros y de comercio por el puerto inducido 
por las vías del Socorro y Zapatota motivó la expedición de la 
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Ley del 22 de mayo de 1847 (Galvis, 1963, p. 53) que elevó a 
Barrancabermeja a la categoría de parroquia y ordenó establecer 
un punto de correos. En 1857 se determinó que dependiera del 
municipio de Betulia (Galvis, 1963, p. 54).

El 7 de enero de 1850 partió de Bogotá Agustín Codazzi, 
coordinador de la Comisión Corográfica de Colombia, formado en 
la Academia de Guerra de Pavia, Italia, en un recorrido que lo llevó 
a Chiquinquirá, Saboyá y a Vélez, a donde llegó el 20 de enero. 
Cuenta su biógrafo, Hermann A. Schumaher que “guiados por José 
Landázuri cruzaron la inhospitalaria cordillera del Carare hasta el 
pueblo indígena de Cimitarra, donde, al parecer, empezaba el valle. 
Tanto Codazzi como Ancízar pagaron esta hazaña con casi tres 
semanas de enfermedad, de la cual se curaron en Vélez, en casa 
de Joseph Holding” (Schumacher, 1988, p. 136).

En el siglo XIX la actual Barrancabermeja se convirtió en punto 
de comunicaciones y de transporte hacia el Socorro, por el curso 
del río Opón, hasta llegar a San Vicente de Chucurí y Zapatoca, 
utilizando los ríos La Colorada y Oponcito; además, como lugar de 
establecimiento de bodegas y embarques para el movimiento de 
carga y pasajeros a lo largo del río Magdalena. 

Es muy difícil determinar la fecha en que se pueda afirmar que 
se tenía una concentración de gentes, un núcleo de población 
en Barrancabermeja. Sin embargo, podría decirse que hasta 
la terminación del camino de Lengerke y la construcción de una 
bodega en el sitio, los habitantes eran muy pocos, menos de 50 
personas, dispersos o establecidos a lo largo del río.

En el informe de Miguel Silva de la Comisión de la Asamblea del 
Estado de Santander para estudiar la propuesta de Lengerke de 
construir un camino entre Zapatota y Barrancabermeja, se decía 
que:

Afortunadamente el sitio de Barrancabermeja reúne por su buen 
clima y brillante situación muchas condiciones para ser el puerto 
de Santander en el Magdalena: tal vez no muy tarde nos veamos 
en el caso de establecer una aduana, y si la Asamblea adoptara 

el proyecto que tuve el honor de presentarle sobre la fundación 
de la Casa de Penitencia, haríamos de Barrancabermeja un lugar 
notabilísimo y de gran porvenir para el Estado (Gaceta de Santander, 
octubre 1° de 1863).

El informe del director de Caminos de Santander del 8 de agosto 
de 1867 habla de Barrancabermeja,

…como de un bello punto, elevado sobre el Magdalena, 
completamente seco y sano, de una extensión considerable, con 
agua potable en abundancia y con todas las condiciones necesarias 
para el asiento de una población importante, que sin duda alguna 
se fundará dentro de pocos años. Ya empieza a haber algunas 
casas; existe una bodega cubierta de teja, de veintiocho metros 
de larga y once de ancha, con corredores laterales espaciosos; y 
hay también otra bodega pajiza de menores dimensiones, fuera 
del acopio de materiales que se está haciendo para construir otra 
bodega semejante (Gaceta de Santander, septiembre 28 de 1867).

Además, se recomendó al gobierno erigir en aldea el caserío 
de Barrancabermeja, impedir la adjudicación de baldíos en el sitio 
donde habría de edificarse la ciudad y darle el nombre de Puerto 
Santander, porque sería el primero que comunicara a Santander 
desde el Magdalena con la costa Atlántica. Así, en 1868 la Ley 
XXVI del 9 de noviembre de la Asamblea Legislativa que sesionó 
en Socorro dispuso que Barrancabermeja se llamara Puerto 
Santander.

En la segunda mitad del siglo XIX comenzó a crearse un 
núcleo de personas, relacionadas con el camino, el comercio y el 
suministro de leña a los vapores. Las estadísticas de Santander 
de 1870 (Zambrano, 1979, p.p. 63-75) señalan ya un movimiento 
de mercancías de exportación e importación y comienzan a 
establecerse compañías comerciales al final del siglo, pero aún así, 
la población no pasa de más de 100 habitantes en 1900. 

La navegación a vapor por el río Magdalena se inició en enero de 1824 
con el barco Fidelidad introducido por Juan Bernardo Elbers, de acuerdo 
con contrato que obtuvo en 1823 del gobierno nacional. La empresa de 
Elbers no prosperó y el Libertador le quitó el monopolio en 1829. Solo a 
partir de 1848 comenzó a funcionar regularmente la navegación a vapor 
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por el río. El combustible era la leña, de ahí la importancia de sitios como 
Barrancabermeja para abastecerse esta fuente de energía. (Zambrano, 
1979, p.p. 63-75). 

En 1873 el Estado Soberano de Santander, mediante la Ley 
11 (Galvis, 1963, p. 56) dispuso que el sitio se llamara Puerto 
Santander, lo convirtió en un corregimiento de la Provincia de García 
Rovira y estableció un puesto de policía. Ya existía un mínimo de 
concentración de habitantes y de actividad económica para que se 
pudiera hablar de un poblado, pero solo a partir de 1916, con la 
explotación petrolera, el sitio adquirió dinámica. 

Sin embargo, en razón al escaso desarrollo de la región, por la 
Ley 42 de 1876 se suprimió el corregimiento y su territorio se anexó 
al de San Vicente de Chucurí que dependía del Distrito de Betulia. 
Pero en 1881 el General Solón Wilches, Presidente del Estado 
de Santander de acuerdo con la Ley 111 del 22 de abril de 1880 
restituyó a Puerto Santander su carácter de corregimiento (Galvis, 
1963, p. 57).

En 1904 Puerto Santander se integra al municipio de Lebrija, 
para depender de Puerto Wilches y se vuelve a reintegrar a San 
Vicente en 1911 (Aprile-Gniset, 1997, p.p. 47-48). Finalmente, el 26 
de abril de 1922 se crea el municipio de Barrancabermeja.

Figura 1 
Evolución histórica de Barrancabermeja

Fuente: Texto.
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4. Los caminos de Barrancabermeja y Santander

Las vías promueven el movimiento de personas y mercancías y el 
desarrollo de las regiones. En el siglo XVI las vías en la región del 
Carare-Opón tenían como objetivo comunicar la Costa Atlántica, 
Cartagena y Santa Marta, con la Sabana de Bogotá y, en ninguna 
forma, la de conquistar y poblar lo que hoy se conoce como el 
Valle del Magdalena Medio. Los caminos se abandonaron por las 
dificultades de su mantenimiento, los peligros de los ataques de los 
indígenas y las enfermedades de la selva, y no se volvió a hablar de 
ellas hasta el siglo XIX. Además, como la presencia de pobladores 
era mínima no existía presión para construir caminos. Solo vivían 
en el puerto aquellos colonos arriesgados, dispuestos a soportar la 
inclemencia del clima, los desbordamientos del río Magdalena y los 
ataques de los indios yariguíes (Figura 1). 

Con la época de los gobiernos radicales en la segunda mitad 
del siglo XIX viene la implantación del libre comercio y los Tratados 
sobre Navegación, Amistad y Comercio que dan lugar a pequeños 
movimientos de población de Antioquia hacia el río Magdalena 
y del oriente de Santander hacia el occidente y el norte. Existía 
un embotellamiento en la parte oriental para mover personas y 
mercancías, lo que presionó la necesidad de construir caminos 
para conectar el eje Vélez-Socorro-San Gil-Bucaramanga con 
Barrancabermeja; ello convirtió al puerto en un punto para el 
comercio de importación y exportación de bienes. Además, se hizo 
apremiante por la apertura económica, buscar un punto de contacto 
con el mundo exterior y se vio que Barrancabermeja podía cumplir 
este objetivo. Los habitantes de Santander buscaban contactos 
directos con los mercados exteriores, pues no se contentaban con 
las transacciones únicamente con Bogotá. 

Varias rutas fueron consideradas por las autoridades coloniales 
y luego, con la independencia, por el Ejecutivo Nacional y el 
Departamento de Santander, para conectar Bucaramanga, 
San Vicente de Chucurí, Zapatoca, Socorro y San Gil, con 
Barrancabermeja, y llegar así a Bogotá y los puertos sobre el 

Atlántico. Entre los trayectos contemplados se destacan: el Camino 
del Opón, el Camino del Carare, el Camino de Chucurí, el Camino 
de Codazzi, el Camino de Paturia y el Camino de Geo Von Lengerke. 

Hubo otras rutas como la de Bucaramanga hasta Puerto Botijas 
sobre el río Sogamoso, la de Salazar hasta Ocaña por las Palmas 
y a través de la Sierra del Cachirí hasta el río Zulia para terminar 
en Venezuela, pero ninguna tenía a Barrancabermeja como punto 
de llegada.

La construcción de caminos en Santander fue pronunciada en 
la segunda mitad del siglo XIX, lo que dio lugar a la creación del 
cargo de Director de Vías en 1867 (Church, 1984, p. 204) y a una 
serie de medidas con el fin de facilitar la oferta de mano de obra 
para los trabajos. Se vive la época de los gobiernos radicales, con 
su exagerado énfasis en el laissez- faire, que dejaba a la iniciativa 
privada la construcción de caminos, sin la ayuda financiera de los 
estados, según el supuesto de que la imposición de peajes era 
suficiente aliciente, lo que en la práctica fue un fracaso, reflejado 
en el pésimo estado de las carreteras en 1862. 

En 1864 la política cambió (Gaceta de Santander, 29 de octubre 
1864, p.337) y el Estado Soberano de Santander empezó a 
financiar carreteras y a dar concesiones de tierras baldías a los 
contratistas; así como a garantizar la libertad de tránsito y a velar 
por la seguridad en ellas, punto clave dados los ataques de los 
indios y los asaltos de los forajidos. 

Para ayudar en la construcción de las carreteras, en 1866 se 
decidió que el Estado podía asignar los prisioneros para trabajar en 
ellas y en 1868 se instituyó el trabajo personal y subsidiado: “toda 
persona debía trabajar tres días al año gratis o pagar el equivalente 
a tres jornales” (Gaceta de Santander, noviembre de 1868, p.383).

Con el fin de estimular el poblamiento, mediante la Ley XIII 
del 27 de octubre de 1867, artículo 3° (Gaceta de Santander, 3 
de septiembre de 1868) el Estado asigna diez hectáreas de tierras 
baldías a cada familia que se estableciera a lo largo de las vías 
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que concluyeran en un río navegable, tierra que estaba exenta 
de impuestos durante diez años, medida que se complementó en 
1877, con el pago de 80 pesos a cada familia (Estrada, 1878, p.66). 

Como estímulo a la construcción de los caminos, el Estado 
Soberano de Santander expidió desde 1857 varias leyes, entre 
ellas, las primeras se referían a las rutas de Bucaramanga al río 
Sogamoso y de Vélez al Carare. Igualmente, decretó leyes que 
eximían de impuestos de aduanas a los implementos para la 
construcción de caminos y de puentes; por ejemplo, la Ley del 3 de 
mayo de mayo de 1864 sobre la ruta de Zapatota a Barrancabermeja. 
Otra medida fue la de establecer estafetas de correos en el Carare 
y Barrancabermeja, como consta en comunicación del 20 de marzo 
de 1864 a Robert August Joy, publicada en la Gaceta de Santander; 
o la política de fundar colonias, como la del puerto de Navajas en el 
camino del Carare. (Resolución del 23 de enero de 1870 publicada 
en la Gaceta de Santander )

Dos personajes extranjeros tuvieron un papel predominante en 
la construcción de caminos y puentes, navegación por los ríos y 
hasta el negocio de los ferrocarriles: el alemán Geo Von Lengerke 
y el inglés Joy.

Mapa 1 
Caminos de Santander

Fuente: Aprille- Gmiset (1997, p. 24)

Carreño (2010 p.p. 7 y 9)

Camino de Sogamoso desde Bucaramanga hasta los puertos de Marta
Camino de Lebrija desde Girón hasta el puerto de Botijas
Caminos de Lengerke
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4.1 El Camino del Opón

Fue el primer camino que utilizaron los conquistadores para llegar a 
Bogotá. Se llamó del Opón por el río que sirvió de marco, la serranía 
que cruzaba y el cacique que reinaba allí de nombre Opón. Como 
se mencionó atrás, el primero que lo recorrió fue Quesada.

El camino iba de Santa Marta a la Tora; y de allí se continuaba 
hasta la desembocadura del río Opón, para proseguir por la Serranía 
del Opón hasta llegar a las tierras de la Serranía del Atún y de allí 
se continuaba por el Valle del Opón. Se seguía después por el Valle 
del Alférez y luego por el de la Grita para llegar finalmente a Vélez 
(Velandia, 1955, p.p.132-134).

La segunda persona que cruzó el camino fue el gobernador de 
Santa Marta, Jerónimo de Lebrón, en 1540, quien llegó al sitio donde 
se fundó Mompox, continuó luego hasta la desembocadura del río 
Carare y finalmente se dirigió a Vélez, Tunja y Bogotá. El tercero 
fue el adelantado Alonso Luis de Lugo, quien partió el 3 de mayo 
de 1542 de Santa Marta y arribó a Vélez el 3 de mayo de 1543, con 
75 hombres, 30 caballos, unas cuantas vacas y un toro; también 
entró trigo y cebada, las primeras mujeres y esclavas, herramientas 
de trabajo y mercancía de Castilla. El cuarto y último gobernante 
que lo transitó fue el visitador Miguel Díaz de Armendáriz en 1546. 
(Velandia, 1955, p.p. 142-143)

El Camino del Opón fue abandonado por los españoles en 1547 
en razón de lo difícil del trayecto y para reemplazarlo se buscó 
otra ruta: la del Carare. No se volvió a hablar de esta vía hasta 
que después de lograda la Independencia de España se planteó 
precisamente la necesidad de comunicar la región de Santander 
del Sur con el río Magdalena, lo que puso en movimiento presiones 
ante el gobierno central para abrir vías de comunicación. Se vivía 
una situación inusitada puesto que Barrancabermeja dependía de 
Zapatoca y no existía ninguna comunicación entre ambos puntos. 

Para superar estos inconvenientes el Congreso aprobó por 
Decreto Ley del 25 de abril de 1834 una partida presupuestal de 4.000 

pesos para abrir un camino que iba del Socorro a Simacota, luego 
atravesar la cordillera Oriental y llegar hasta un punto navegable 
del río Opón que se denominó La Carolina; y de ahí continuar por 
el curso del mismo río hasta encontrar el río Magdalena y de aquí 
al Puerto de Barrancabermeja, donde se construyó una bodega 
denominada Bodega del Socorro, camino que se inauguró el 29 de 
julio de 1837.

El proyecto fue desarrollado por la Compañía de Agricultura y 
Comercio del Opón, constituida el 7 de julio de 1836, cuyos socios 
eran Vicente Azuero Plata, Joaquín Plata, Rafael Azuero Plata, 
Evaristo Azuero, Alberto Plata Obregón, Dámaso y Jacinto Uribe, 
Pedro González, Domingo y Antonio Flórez, Antonio Uribe Silva, 
Juan Ramón y José María Durán. Dentro de los objetivos, además 
de la construcción del camino se incluía colonizar una extensa 
zona a ambos lados del camino, construir en el poblado de Nueva 
Socorro del Opón, ubicado en el sitio de Bermejales, la iglesia, casa 
cural y cárcel. El proyecto fracasó por la revolución de 1840, dado 
que varios de los socios fueron encarcelados y las pérdidas sufridas 
obligaron a abandonarlo (Martínez y Rueda, 1996, p.p. 39-40).

 4.2 El Camino del Carare

Vélez fue fundada en 1539 por el capitán Martín Galeano, con 
el objetivo de controlar a los indios y establecer una ruta de 
comunicación hacia el Magdalena para reemplazar a la del Opón 
que era sumamente difícil. Manuel Ancízar comenta en su obra 
Peregrinación de Alfa de 1853 “que la causa principal de la parálisis 
(de Vélez) es la falta de un buen camino que ponga en comunicación 
el centro de la Provincia con el Magdalena” (Ancízar, 1853, p.p. 99-
106)

En 1543 el capitán Luis Lancheros fue comisionado para buscar 
una ruta diferente a la del Opón para llegar a Vélez. Guiado por 
indígenas exploró las riberas del río Carare hasta encontrar el 
viejo camino utilizado por los indios, pero no se hizo nada hasta 
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que en l547 se encargó a Pedro de Ursuá, la empresa de buscar, 
de nuevo, el camino. Se le comisionó con 85 hombres para tal fin 
y se le advirtió buscar un puerto, que se decía existía cerca de 
Vélez. Ursuá realizó su excursión entre febrero y marzo de 1548 
y descubrió el puerto en la desembocadura del Carare, que era 
él mismo encontrado por el capitán Luis Lanchero en 1544 y que 
llamaron de Carare. (Velandia, 1955, p.143-144). 

La adaptación del camino comenzó en 1548 y terminó en 1549. La 
ruta iba de Santa Marta hasta la desembocadura del río Carare y de 
allí continuaba por el río entre seis y siete leguas, arriba de su boca, 
que era hasta donde podían llegar los barcos, y se continuaba por 
tierra hasta Vélez, por un camino que era una ruta simple, superior 
a la del Opón, pero inadaptada para el tránsito de animales. Este 
camino acortaba el del Opón en unas veinte leguas. Desde Vélez 
la ruta principiaba por el oriente de la ciudad, subía a la cumbre 
de Peña de Vélez y de allí continuaba en la dirección sur-norte 19 
leguas hasta el puerto de Carare, y del puerto al Magdalena 14 
leguas granadinas. En febrero de 1556 se ordenó su cierre, pero 
se reabrió el 15 de septiembre ante la presión de los habitantes 
de Vélez. Sin embargo, las dificultades de la vía, igual que la del 
Opón, la substituyeron por la ruta a través de Honda, más fácil y 
con menos problemas. (Ancízar, 1853, p.p. 99 –106).

Las noticias vuelven en el siglo XVIII. En 1776 el virrey Flórez 
hizo su entrada a Bogotá por el Camino del Carare, que se utilizaba 
para la exportación de productos de las Provincias de Socorro 
(algodones y manufacturas de San Gil y Socorro) y Tunja (azúcares 
de Vélez y harinas de Leiva). El virrey Ezpeleta dijo en su Memoria 
de Mando de 1976-1982: 

Es tan importante este camino que por él se evitan los riesgos 
del río Magdalena desde el estrecho del Carare hasta Honda, se 
abrevia la conducción de cargamento al interior del país y se facilita 
la exportación de harinas de Leiva, de azúcares y dulces de Vélez 
y de algodones y manufacturas de Socorro y San Gil que son los 
lugares más poblados y más abundantes de frutas. (Ezpeleta, 1976-
1982. Citado por Parra, 1872, p. 42). 

En la época del reconquistador Murillo, patriotas de Vélez 
fueron obligados a trabajar en el camino, dedicados a empedrar 
las primeras seis leguas; sin embargo, el camino fue abandonado 
de nuevo hasta que en 1835 (Parra, 1872, p, 27) se restableció el 
comercio en esta ruta y se enviaron artículos a Mompós a través 
de ella. El general Francisco de Paula Santander se interesó 
por la vía como adjudicatario de tierras baldías en la zona del 
Carare y propietario de plantaciones de café y algodón en el sitio 
denominado Cabeceras. Precisamente allí se fundó la Colonia de 
Navajas, futuro casco urbano del municipio de Landázuri. Por esa 
época se destinaron reos a trabajar en las obras del camino y los 
pocos que lograron sobrevivir se establecieron allí y se dedicaron 
a la agricultura. También participó en las labores el señor José 
Landázuri, quien estableció plantaciones de cacao a orillas de 
los ríos Guayabito y Carare, que después de ocho años fueron 
arrasadas por fuertes corrientes de estos ríos (Parra, 1872, p. 28). 
La labor titánica de Landázuri por el desarrollo de la zona le valió 
que se recordara su apellido cuando años más tarde se creó el 
municipio de Landázuri. 

Entre 1849 y 1850 el doctor José María Zaldúa ejecutó un 
contrato de 10000 pesos firmado en 1849 con el gobierno nacional 
del general Tomás Cipriano Mosquera (1845-1849) (Parra, 1872, 
p. 44) para el mejoramiento y conservación del camino, pero 
abandonó el contrato desilusionado por dificultades de todo género 
que se le presentaron. 

En la Gaceta de Santander aparece una carta del 15 de mayo de 
1858 del señor Ulpiano Ayala del Estado Soberano de Santander 
dirigida al señor Zaldúa donde el primero manifestaba que el tramo 
a su cargo de Cincinati a Puerto Carare estaba en mal estado e 
indicaba que entre el 15 y el 30 de junio de 1858 comenzaría los 
trabajos de mejoramiento para dar cumplimiento al contrato firmado 
el 22 de mayo de 1855. En la misma comunicación se habla de un 
contrato con los señores Díaz y la Compañía del camino de Vélez a 
Cincinati, que sí se encontraba en buenas condiciones de tránsito. 
(Gaceta de Santander. 15 de mayo de 1858, p.185).



32 33

En 1852 la Legislatura de Vélez asignó 2000 pesos para la 
compra de mulas que hicieran el servicio de transporte, trabajo que 
se prestó hasta 1854 cuando estalló la guerra civil en el país. Poco 
tiempo después, se organizó una compañía para la reapertura y 
conservación del camino durante ocho años, al cabo de los cuales 
se disolvió, para dar lugar en 1864 a la Compañía del Carare. Esta 
compañía fue creada por Aquileo Parra, elegido en el año de 1870 
Presidente de la República; Casimiro Díaz, Domingo Téllez Caro 
y Eusebio Morales, con un capital social hasta de 30000 pesos, 
dividido en 1200 acciones, 640 comprometidas para los fundadores 
y el resto para inversionistas de la zona. Fue constituida para la 
mejora y conservación del Camino del Carare. Se comprometió con 
el Estado Soberano de Santander para: mantener el tráfico entre 
el Puerto de San Fernando y el sitio de Cincinati y el resto hasta 
la cabecera del Distrito de Flórez; establecer la navegación por el 
río Carare y la construcción de una bodega en la boca del río. El 
gobierno auxilió a la compañía con 16000 pesos y le otorgó títulos 
de propiedad de 4000 hectáreas de tierras baldías. Esta compañía 
fracasó después de catorce años y tuvo que devolver las tierras 
baldías que había recibido al departamento de Santander, cuando 
el Presidente era el general Solón Wilches. (Gaceta de Santander, 
abril 12 de 1964).  Así mismo, el camino se abandonó por un buen 
tiempo, y se perdió todo lo invertido.

El problema fundamental del camino era la inexistencia de 
tráfico. La esperanza se centró en la exportación de café ya que 
de importaciones se esperaba poco y la factibilidad del camino 
no venía dada por la quina, el caucho, la tagua y la ipecacuana, 
productos entonces en auge.

Un asunto muy complicado era los ataques de los indígenas a los 
habitantes y transeúntes del Camino del Carare, como ocurría en los 
demás caminos de Santander con destino Barrancabermeja. Hasta 
el decenio de los setenta las crónicas hablan de las incursiones de 
los indios.

Aquileo Parra siempre pensó en el Camino del Carare y en la 
ciudad de Vélez. En 1868 creó la Compañía de Fomento de la 

Agricultura y Exportación con sede en Vélez (Parra, 1872). En sus 
memorias habla de la cercanía de Vélez a un río navegable, El 
Carare, por el cual se podían enviar mercancías a Barranquilla en 
doce días a un costo de 7,60 pesos la carga, costo que se podía 
bajar si se hacían mejoras al Camino del Carare y entraban buques 
de vapor al río. Aquileo Parra comprendió muy bien la necesidad de 
tráfico para justificar el proyecto y con la promoción del cultivo del 
café. De ahí que su compañía tuviera el propósito de fomentar la 
producción de café y otros productos exportables, pero la empresa 
fracasó porque no hubo empresarios agrícolas decididos. Para 
interesar a los potenciales agricultores, la empresa estaba diseñada 
para prestar dinero y recuperarlo con las ventas del café, pero aún 
así el sueño de Aquileo Parra se vio truncado. Solamente un vecino 
de Vélez, el señor Ricardo Lesmes, fundó una plantación de café, 
además de Aquileo sus hermanos. Como no hubo recursos para 
sostener el mantenimiento del camino, la idea se fue desvaneciendo 
con el tiempo.

Aquileo hizo un último intento en 1870 (Parra, 1872), cuando 
promovió la creación del Territorio Nacional de Bolívar, con capital 
Landázuri, que el Congreso aprobó en 1876, y tenía como propósito 
apoyar la zona y el camino, pero también esta idea fracasó y en 
1880 se suprimió el Territorio (Parra, 1872, p.31).

Dentro del propósito de abrir el camino del Carare, el Estado 
Soberano de Santander abrió el 20 de julio de 1870 invitación a 
personas o compañías para darles el privilegio durante 25 años, 
para efectuar la navegación a vapor por el río Carare desde su 
confluencia en el Magdalena hasta el remolino Los Botes o hasta 
el puerto de San Fernando. Según la resolución del 6 de octubre 
de 1870 este privilegio se le concedió a August Joy. (Gaceta de 
Santander, 1870).

En 1890 los veleños intentaron, de nuevo, con el apoyo de 
partidas anuales del presupuesto nacional, la empresa de construir 
un camino de 22 leguas desde Vélez hasta el río Carare, para lo cual 
se constituyó la Compañía Empresaria del Camino de Herradura de 
Vélez al Río Carare. (Ayala, 1999, p.81)
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Por solicitud del Ministro de Hacienda, entre finales de 1895 
y comienzos de 1896 (Aprile-Gnisset, 1997, p. 25), el ingeniero 
George Brisson realizó una inspección del camino e informó que 
apenas existían tres leguas mal construidas y que no se había 
cumplido con el compromiso de establecer tres colonias agrícolas. 
En definitiva, los dineros públicos fueron mal utilizados y se 
esfumaron. 

El camino del Carare dio lugar a uno de los litigios más largos y 
fabulosos en la historia petrolera de Colombia. Todo comenzó en 
1879 con la aprobación por el congreso de la Ley 21 del 30 de abril 
ese año, por medio del cual se autorizó a contratar con particulares la 
construcción de un camino de herradura entre Vélez y el río Carare. 
Con base en esa Ley, en 1890, el gobierno de Holguín contrató 
con los veleños Wenceslao Camacho y Nepomuceno Merchán la 
empresa de construir un camino de 22 leguas desde Vélez hasta 
el río Carare, así como fundar colonias agrícolas para cultivar 
productos de exportación (Aprile-Gnisset, 1997, p. 25). Según el 
contrato firmado el 19 de marzo de 1890, los concesionarios se 
comprometieron a construir la obra en 7 años contados a partir de 
de la aprobación del contrato por el Presidente de la República y 
como retribución se les concedió la explotación del camino y la 
exploración y explotación de los minerales y vegetales durante 50 
años en la zona del Territorio Nacional de Bolívar, que comprendía 
una extensa zona entre los ríos Carare y Opón, así como un pago 
de $50.000 destinados por la Ley 21 de 1879 para la apertura 
del camino de Vélez al Carare (Recopilación de Documentos del 
Camino del Carare, 1897).

El 9 de diciembre de 1892, por Contrato Número 99 de este 
año, firmado por el Ministro de Fomento José Manuel Goenaga, 
se aprobó la cesión del contrato firmado en 1890 a la Compañía 
Empresarial del Camino de Carare, constituida en Vélez el día 15 
de agosto de 1991 (Recopilación de Documentos del Camino del 
Carare, 1897)

De acuerdo con las condiciones establecidas en los contratos, 
este terminaba en 1945, pero una modificación que se realizó años 

más tarde amplió el período de construcción en dos años, por lo 
cual la fecha de terminación quedó en 1947. También se acordó 
que cualquier modificación estatutaria de la Compañía tendría que 
contar con la previa aprobación del gobierno. Como en la época 
cuando se firmó el contrato no se conocía la existencia del petróleo, 
el Estado solamente se reservó la exploración y explotación del 
petróleo que quedara situado a ambos lados de la vía; y ahí estuvo 
el problema. 	

En los años 1944 y 1946 los accionistas se reunieron y modifi-
caron los estatutos y ampliaron la vida de la Compañía del Carare 
más allá del año 1947, reforma que no tuvo la aprobación del 
gobierno nacional. En 1951 el gerente de la Compañía, el señor 
Eduardo Dreyer, con la asesoría del profesional Víctor Cock for-
muló ante la Corte Suprema de Justicia dos demandas: una contra 
la Nación y la otra contra la Texas Petroleum Company, bajo la 
acusación de que tanto la Nación como las entidades extranjeras 
estaban usufructuando las riquezas del suelo y del subsuelo en un 
territorio que le correspondía usufructuar a la Compañía del Carare 
y solicitaba que respondieran por los perjuicios ocasionados. La 
situación fue delicada porque la demanda puso en peligro los trá-
mites de solicitudes de explotación de hidrocarburos pendientes de 
decisión, que obligaron al gobierno a dictar en 1955 la Resolución 
Ejecutiva número 16 por la cual se declaró resuelto el Contrato con 
la Compañía del Carare, aunque la demanda prosiguió su curso en 
el Consejo de Estado. A las demandas originales se fueron agre-
gando otras similares contra todas las compañías petroleras, inclui-
da ECOPETROL, que explotaban en los territorios que disputaba la 
Compañía demanda. Si lo anterior hubiera prosperado, ello habría 
significado para la Nación un costo de varios billones de pesos y 
habría parado la explotación petrolera en una extensa zona del te-
rritorio nacional. Después de 32 años, de un proceso que acumuló 
30,000 folios, el Consejo de Estado falló a favor de la Nación en 
octubre de 1982, con lo cual terminó el famoso litigio millonario del 
Camino del Carare.
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En el año 2001 la comunicación con Landázuri era todavía 
muy precaria tanto desde Barrancabermeja como desde Vélez, lo 
cual es otra muestra más del abandono de siglos de la zona del 
Magdalena Medio.

A la par del Camino del Carare, a finales del siglo XIX se habló 
del Ferrocarril del Carare, cuya construcción fue ordenada por la 
Ley 43 de 1914. Por la Ley 46 de 1920 se creó la Junta Directiva 
del Ferrocarril de Carare. Tenía dos secciones: una en Boyacá y 
la otra en Santander. La ruta proyectada se iniciaba en Saboyá, 
departamento de Boyacá, pasando luego por Florián y la Quita; a 
continuación se seguía a lo largo de los ríos Pesquero, Torobo y 
Guayabito hasta llegar a la Estación Carare en Puerto Mulas, para 
finalmente empatar con el Ferrocarril del Atlántico. 

La obra se inició en 1924 con el levantamiento de planos en el 
trayecto de Tunja a Moniquirá y se dio inicio a los trabajos el 20 de 
agosto. En 1927 las obras en la zona de Boyacá se habían limitado 
a la explanación por la demora y las grandes dificultades para el 
transporte de materiales. A finales del año estaban enrielados 7 
kilómetros, establecida la banca en 20 kilómetros más y trabajos 
de construcción que se extendían hasta el kilómetro 33 de un total 
de 104. En el trayecto de Santander lo único que existía eran unos 
campamentos. En el Informe del año 1930 del Ministro de Industrias 
al Congreso se habla de 12 kilómetros de banca en Santander. 
Los trabajos sufrieron muchos inconvenientes entre 1926 y 1929 
y, aunque continuaron, se suspendieron definitivamente por falta 
de recursos. El Ferrocarril del Carare fue objeto de muchas críticas 
desde el comienzo ya que no se veía su utilidad, teniendo en cuenta 
que estaba en construcción el Ferrocarril de Bogotá a Santa Marta, 
y la opinión era que se trataba de una duplicación innecesaria. 
La idea persistió durante todo el siglo XX. A partir de los sesenta 
se justificó por la necesidad de sacar el carbón de Boyacá hacia 
el río Magdalena para su embarque hacia la Costa Atlántica y 
correspondiente exportación, pero el proyecto nunca prosperó. 
(Ministerio de Obras Públicas, 1927 y 1930).

4.3 El Camino de Chucurí

Desde comienzos del siglo XIX los comerciantes de Zapatoca 
estaban interesados en comunicarse con San Vicente de Chucurí 
para llegar al río Magdalena con el fin de enviar sus mercancías a 
Mompox y a otras zonas.

El ejército de Pablo Murillo, en la época de la Reconquista 
Española, encargó a Pascual Enrile en 1816 la reapertura de la 
vía de Barichara y Zapatoca hasta llegar al río Chucurí, donde 
se asentaría una nueva parroquia bajo la administración de San 
Vicente de Chucurí, proyecto que se suspendió al producirse la 
independencia de España. (Martínez, 1996, p.40).

En el año de 1835 el gobierno central bajo el mando del general 
Santander dispuso un auxilio de 500 pesos para construir otra vía 
que tenía punto de partida Zapatoca. Con el tiempo se hicieron 
nuevas inversiones (en 1845 el gobierno central asignó otros 500 
pesos) para completar esta vía que partía de Zapatoca hasta San 
Vicente de Chucurí por tierra y seguía después por el río Oponcito 
hasta desembocar al río la Colorada, para finalmente encontrar al 
río Magdalena con destino Barrancabermeja. 

El padre Isaías Ardila Díaz cuenta en su Historia de Zapatoca 
que los habitantes emprendieron la empresa de arreglar el 
camino a San Vicente abierto por el gobierno español, ya que era 
necesario para dar salida a sus mercancías y dar vida al pueblo. 
En el año 1835 cuatro comerciantes se atrevieron a viajar por 
la trocha existente, con 36 cargas para llevarlas al mercado de 
Mompós (Ardila, 1988, p. 162). El viaje fue una aventura por el 
recorrido a través de la selva, el encuentro de osos y serpientes, 
las dificultades de la navegación por los ríos, el descanso en las 
noches frías y la duración del trayecto de varios meses. El regreso 
de los aventureros y el relato de su viaje dio lugar a una reunión el 8 
de noviembre de 1835, día cuando se organizó una Junta Patriótica 
integrada por ciudadanos escogidos por la Asamblea de Vecinos, 
con el propósito de organizar la reapertura de la vía, que incluía 
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construir puentes en las quebradas Zapatoca, el Ramo y el Medio 
y bodegas y viviendas. Se acordó que los habitantes colaboraran 
con dinero, víveres y herramientas. Tres años duraron los trabajos 
hasta que el 10 de agosto de 1838 se dio feliz término a la odisea 
(Ardila, 1988, pp. 193-164). 

La visita de la Comisión Corográfica en 1850 a Zapatoca fue 
motivo para discutir sobre la mejor vía para llegar al río Magdalena 
y Agustín Codazzi recomendó una nueva ruta que consistía en 
llegar al río Sogamoso y por este al Magdalena.

4.4 El Camino de Codazzi 

Dentro de las propuestas para comunicarse con Barrancabermeja, 
se encuentra la llamada ruta de Codazzi para unir a Zapatoca con 
la Serranía de la Paz por la falda occidental de la Cuchilla del Ramo 
hasta dar con las aguas del río Sogamoso, ruta de interés para los 
habitantes del Socorro, lo cual motivó la firma de un contrato entre 
la gobernación y el señor José María Ortiz el 13 de enero de 1855, 
de acuerdo con la Ordenanza del 14 de noviembre de 1853. El 
contratista Ortiz se obligaba a 

…abrir el trazado del camino hacia el Magdalena, desde el punto en 
que se encuentren los trabajos que él mismo Ortiz está siguiendo 
por contrato provisional celebrado el 26 del mes de noviembre 
citado, hasta Barrancabermeja, a la banda oriental del Magdalena, 
siguiendo el rumbo marcado y desarrollado en el plano respectivo 
por el ingeniero Agustín Codazzi, hasta el punto culminante del 
cerro de La Paz, donde termina la exploración verificada por dicho 
ingeniero. De allí hasta Barrancabermeja desarrolla el camino, 
siguiendo la pica marcada por él (Ortiz), o cualquiera que conduzca 
al término indicado. 

Toda la obra debía terminarse en tres años y el contratista 
recibiría en compensación ocho décimos de peso por cada vara 
de camino y el derecho a recibir 2000 fanegadas de tierras baldías, 
costumbre muy extendida en la época postcolonial para financiar 
obras de carácter nacional y regional. 

Ancízar, describe así la ruta propuesta por Codazzi:

La casualidad la situó (a Zapatota) en el único punto desde donde 
puede abrirse un buen camino para bajar al Sogamoso y de ahí al 
Magdalena evitando los escarpados estribos de la cordillera, que 
en cualquiera otra parte cortaría la línea del camino con eminencia 
y precipicios sucesivos, como acontece en las actuales sendas 
de Simacota y Chucurí. Con efecto, poco más allá de Betulia 
se encuentra la cuchilla de Ramos, como un punte echado por 
la naturaleza para unir la explanada de Zapatota con la distante 
serranía de La Paz permite atravesarlos bajando siempre el camino 
con el 7 por 100, y finalmente, continuar flanqueando por el oriente 
dichos ceros hasta llegar, con la inclinación del 5 por 100, a las 
aguas del Sogamoso, profundas y mansas en aquel punto. Trazado 
este camino con las curvas multiplicadas que le impondrían los 
cerros, mediría 13 leguas granadinas; distancia que andarían las 
recuas en dos días por un plano suavemente inclinado, sin pasar 
atascaderos ni pantanos insalubres. El descubrimiento de esta ruta 
se debe al señor Codazzi, quien trazará y nivelará en breve la línea 
del nuevo camino en cuya ejecución está vivamente interesada la 
provincia. Asegurada de esta manera una salida cómoda y barata, el 
Socorro aumentará la producción de tantos y tan variados artículos 
exportables con que cuenta, sus moradores hallarán multiplicados 
modos de emplear con provecho el activo espíritu de empresa 
que hoy le impele a emigrar, por hallarse estrechos dentro de los 
reducidos límites del tráfico interior, y aquella provincia, singular por 
la índole y valor de sus habitantes, subirá con rapidez a un grado 
de prosperidad que ellos mismos no pueden calcular hoy (Ancízar, 
1855, p.165).

4.5 El Camino de Paturia

Otra vía de comunicación de Bucaramanga con Barrancabermeja 
fue la de Paturia, a través del río Lebrija, cuyo primer contrato 
se firmó el 28 de marzo de 1864 con Francisco Grellet y Enrique 
Coop, con el objeto de “Abrir dentro de tres años contados desde 
esta fecha un camino de herradura desde el puerto de El Naranjo 
(hoy caserío de Lebrija) en el distrito de Girón hasta la Ciénaga 
de Paturia” (Gaceta de Santander, 28 de marzo de 1864). El 
contratista se comprometía, además, a construir dos bodegas: una 
a orillas de la Ciénaga de Paturia y la otra en la boca del Brazuelo. 
A cambio recibiría 4000 hectáreas de tierras baldías, administración 
del camino por 25 años y el derecho a cobrar peajes de ochenta 
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centavos por la carga que se importaba y cincuenta centavos por 
la que se exportaba. Seis meses más tarde Grellet informó que ya 
estaba lista la apertura de la trocha, lo cual fue confirmado por una 
comisión del Estado que practicó una exploración del camino en los 
meses de febrero y abril de 1865 y que recomendó abrir una vía de 
Girón a la Ciénaga de Paturia (Gaceta de Santander, marzo 28 de 
1864).

En 1867 el Estado de Santander encargó al ingeniero Rafael 
Nieto París una segunda exploración de la trocha, en cuyo informe 
recomendó además, la construcción de un buen camino entre 
Bucaramanga y la Ciénaga de Paturia. El mismo ingeniero elaboró 
un diseño del camino con su presupuesto correspondiente, que fue 
la base para el concurso que abrió el departamento. (Bayona  y 
Niño, 2002, p.p. 28-37)

La obra fue adjudicada en 1867 al ingeniero británico Robert 
August Joy, contrato que se reformó el 9 de marzo de 1870, 
prorrogado por cinco años y que le permitía evitar el cerro de La 
Paz, haciendo pasar el camino de Girón a Paturia por el Boquerón 
del río Riosucio. El Estado se comprometió con los empresarios 
a darles en propiedad 10,000 hectáreas de terrenos baldíos, un 
auxilio por la suma de treinta mil pesos, exención a los trabajadores 
que prestasen servicios en la obra de reclutamiento militar u otro 
servicio público y exención de cualquier contribución pública sobre 
los predios que adquiriesen allí y el derecho al contratista a cobrar 
peaje y bodegaje por veinte años (Gaceta de Santander, 1870). 
Los trabajos concluyeron el 10 de julio de 1872, y fueron recibidos 
por el Presidente del Estado de Santander, general Solón Wilches. 
La ruta iba de Bucaramanga al río Lebrija para llegar a la ciénaga 
de Paturia, en cuya orilla oriental estaba el punto denominado de 
Pericles, donde podían abordar las embarcaciones para llegar a 
Puerto Paredes, en donde existía una bodega de almacenamiento 
de mercancías, y de ahí partir con destino Barrancabermeja y 
Barranquilla. La empresa estableció diez tambos o casas a lo largo 
de la vía. Por esta ruta se desarrolló buena parte del comercio de 
importación y exportación hasta que el ferrocarril de Puerto Wilches 

la dejó sin uso. Se exportaban alpargatas, añil, arroz, bocadillos, 
café, tabaco, cueros, panela, lazos y sombreros de jipijapa. 

4.6 El Camino de Geo Von Lengerke hacia Barrancabermeja

Geo Von Lengerke nació en la ciudad alemana de Dohnsen en 
1827, de familia noble y acomodada; estudió ingeniería; dominaba 
el inglés, el francés y el italiano; la muerte que causó a un alemán 
lo obligó a emigrar y llegó a Bucaramanga en 1852. Con él vinieron 
después varios alemanes a trabajar en sus negocios de comercio 
y construcción de caminos. Construyó su conocida hacienda 
Montebello cerca de Zapatoca. Mucho le debe Santander por su 
actividad empresarial y su empeño de toda su estancia en Colombia 
de encontrar una salida hacia Barrancabermeja. Murió en 1881 
(Ortiz, 2008).

El súbdito alemán Geo Von Lengerke, de grata recordación en 
la historia del departamento de Santander, estuvo muy relacionado 
con la construcción y mantenimiento de diversos caminos en 
Santander. Entre sus actividades en la región tuvo participación 
especial en la conexión entre Bucaramanga y Barrancabermeja. 
Hay que reconocer que Lengerke estaba sumamente interesado 
en la conexión con el Magdalena para poder desarrollar su trabajo 
de exportador e importador de mercancías, que era su actividad 
principal.

El 2 de enero de 1860 contrató con el ayuntamiento de Zapatoca 
el trabajo de refaccionar el camino de herradura que conducía 
desde el cerro de Omir hasta Barrancabermeja por una suma de 
1500 pesos iniciales y un auxilio adicional de 150 pesos pero no 
cumplió y le pidieron devolver el dinero recibido por la Resolución 
del 1° de enero de 1864. (Gaceta de Santander, junio 1° de1864).

El 27 de diciembre de 1863 firmó otro contrato con el Estado 
Soberano de Santander para la construcción del llamado Camino 
de Sogamoso y así abrir en cinco años, un camino de herradura 
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de Girón a La Ceiba por la banda oriental del río Sogamoso; 
además de construir una bodega segura en el Puerto de la Ceiba. 
Por el contrato Lengerke recibía 10000 hectáreas de tierras 
baldías en propiedad, “los créditos activos y cantidades que 
existan correspondientes a los fondos del camino” y 12000 pesos 
pagaderos por partidas mensuales desde el primero de enero de 
1864 hasta el 31 de diciembre de 1865. Terminada la construcción 
tenía licencia durante 25 años para cobrar un peso por cada carga. 
(Gaceta de Santander, diciembre 27 de1863). Años más tarde, por 
Decreto XVIII del primero de enero de 1866 se autorizó a Lengerke 
a construir un puente de alambres sobre el río Sogamoso en el 
punto denominado El Tablazo, con período de entrega dos años, 
explotación del mismo por 20 años y concesión de un auxilio de 
4000 pesos. (Gaceta de Santander, enero 1° de1866). 

Para dar continuidad por la vía fluvial, la Ley del 7 de octubre de 
1870 autorizó la concesión para la navegación por el río Sogamoso 
desde El Pedal, río arriba, hasta la confluencia con el Chucurí. 
(Gaceta de Santander, 1870). 

Una de las obras más interesantes para Lengerke fue la conexión 
con Barrancabermeja. El gobierno nacional como el Estado de 
Santander estuvieron muy interesados en la ruta desde Zapatoca. 
Sin embargo, por Decreto del 14 de noviembre de 1857 el Estado 
de Santander declaró que no tomaba más por su cuenta el camino 
de Zapatota a Barrancabermeja, por lo que encargaba al Cabildo 
del distrito de Zapatota encargarse del mismo y ordenaba que el 
Tesorero de rentas de la extinguida Provincia del Socorro entregara 
a disposición del cabildo de Zapatoca por formal inventario todos los 
bienes, rentas, derechos y acciones donadas a favor de la empresa 
del camino de Zapatota. (Gaceta de Santander, 1857). 

Con esta responsabilidad el Ayuntamiento de Zapatota abrió 
el 26 de septiembre de 1859 un concurso para perfeccionar la 
parte que faltaba del camino desde el punto del Consuelo, en la 
falda occidental del cerro de La Paz, hasta la banda oriental del 
Magdalena, siguiendo el rumbo marcado por la trocha que se hizo 

en 1856. Ofrecía 2000 pesos por cada miriámetro, 2000 hectáreas 
de tierras baldías y a los que se establecieran a las orillas del 
camino 10 hectáreas por familia y ayuda económica. (Gaceta de 
Santander, 1859). 

El 31 de septiembre de 1863 Geo Von Lengerke envió al Presidente 
de la Asamblea del Estado de Santander una comunicación en la 
que proponía la construcción de un camino de herradura hacia el 
río Magdalena, propuesta que fue estudiada por una comisión de 
la Asamblea, que dio una opinión favorable. El 31 de diciembre de 
1863 Geo firmó un contrato con el Estado Federal de Santander, 
en Zapatoca, para abrir “dentro de cuatro años un camino de 
herradura que conduzca de la cabecera de este distrito (Zapatoca) 
al puerto de Barrancabermeja, sobre la rivera del río Magdalena”. 
Por el contrato Lengerke se obligaba a establecer bodega bodegas 
en el puerto y tambos en el camino para el uso de los transeúntes 
y los cargueros así como poteros suficientes para las recuas, y 
a mantener en buen estado el camino. A cambio, el gobierno del 
Estado le concedía por veinticinco años el privilegio para cobrar un 
peaje hasta por 2 pesos por toda carga que se importara y hasta 
1peso por cada carga que se exportara por el camino. Asimismo, el 
Estado se comprometía con suministrar un monto de 8000 pesos y 
daba en propiedad 12000 hectáreas de tierras baldías a lo largo del 
trayecto. (Gaceta de Santander, diciembre 31 de1863). 

Geo ofreció por carta del 27 de diciembre de 1863 publicada en 
Bucaramanga 100 acciones de cien pesos cada una (10000 pesos 
en total), equivalente al 50 por ciento del capital que se requería 
invertir, con la condición de que si la empresa fallaba devolvía el 
capital con un interés anual del 10 por ciento desde el 15 de abril 
de 1864 hasta el 15 de abril de 1866. (Gaceta de Santander, enero 
1° de1864). 

La Gaceta de Santander publicó un informe de David Granados 
del primero de junio de 1864 sobre los avances del camino a 
Barrancabermeja, en el cual comenta que salió de Naranjito 
(Montebello) a Omir, distante seis leguas, recorrido que hizo de 7 
a.m. a 3 p.m. y que encontró en buen estado. Informó Granados 
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que encontró en Omir 10.000 matas de plátano y plantas de maíz 
y yuca. El informe de Granados entusiasmó a la gente de Zapatota 
deseosa de reemplazar a Honda como centro de exportación e 
importación de mercancías. (Gaceta de Santander, junio 1° de 
1864). 

El 8 de agosto de 1867 el Director de Caminos de Santander, 
César Gómez Plata, envió un informe de los trabajos del camino 
al Secretario General del Estado, que daba una descripción del 
camino hacia Barrancabermeja. Informó que el camino tiene 
una extensión de 28 a 29 leguas granadinas; que de Zapatoca 
a Montebello hay cuatro buenas posadas: Cuchilla del Ramo, 
Montecitos, López y Sardinas y un tambo, el de Chucurí, que 
queda a una legua de Montebello. De este sitio a Barrancabermeja 
existían cuatro tambos de veinte metros de largo por siete metros 
de ancho, con corredores laterales, que prestaban cómodamente 
el servicio necesario, distribuidos a distancias entre cuatro y cinco 
leguas, que eran los de Salgar, La Mesa del Caballero, Villamizar o 
La Brea y Santa Isabel o Paredes.

El 31 de diciembre 1867 Lengerke dio al servicio el camino 
que tenía como origen la hacienda de Montebello, del súbdito 
alemán, situada en el sitio de El Naranjito, y que terminaba en 
Barrancabermeja, con ramificación para unirse con el camino a San 
Vicente. El camino comprendía un tramo que iba de Zapatoca a 
Bucaramanga y que mejoró la comunicación entre estos dos puntos 
(Ortiz, 2008, p. 109).

El informe de la comisión encargada de recibir el camino, 
entregado el 19 de febrero de 1867, de Ramón Angarita, quien en 
asocio del comisionado por Lengerke, el señor Jorge Goelkel, y 
acompañados por Roberto Augusto Joy, el señor Cristian Goelkel, 
de la señora Ana Mc Gregor de Paredes y sus hijas, manifiesta 
que en el recorrido que hicieron del trayecto entre Zapatota y 
Barrancabermeja gastaron cuatro días. En su descripción refiere 
como de Zapatota a Montebello pasaron por varias propiedades, 
con casas muy bien construidas, y producción agropecuaria de 
café, frutales y pastales. Pasaron por la hacienda de Montebello, 

que “se halla situada, sobre una colina, la hermosa casa de campo 
del señor Lengerke, cuya hacienda es hoy una de las más valiosas 
que aquí se conocen, por la abundancia de pastos, caña de azúcar, 
legumbres y café; por las máquinas centrífugas de vapor que hay 
para moler caña y fabricar el azúcar, y por una sencilla y productiva 
destilación de aguardientes”. (Gaceta de Santander, febrero 28 
de1867).

Continúa el informe con una descripción de cada uno de los 
sitios del camino, de las posadas y los tambos, del paisaje y de 
la construcción del camino y se expone que cumple con las 
estipulaciones del contrato firmado en 1863. De la descripción del 
viaje se deduce que si los caminantes hubieran recorrido sin parar, 
el tiempo gastado habría sido de 37 3/4 horas en lugar de los cuatro 
días relatados. Estas horas se distribuyen así:

Tabla 1
Tiempo en Horas por Trayecto

Fuente: Angarita, (19 de febrero de 1867).
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Infortunadamente, los transeúntes y los trabajadores de Lengerke 
fueron objeto de los ataques de los indígenas, lo que obligó a 
abandonar el camino el primero de enero de 1878, situación que 
dio lugar a un conflicto de intereses entre el gobierno del Estado 
de Santander y Lengerke. Este, por carta del 25 de julio de 1878 
renunció al privilegio sobre el camino justificando su decisión en 
la falta de garantías del gobierno, en este caso, defensa ante los 
ataques indígenas, para cumplir con el contrato. Una situación que 
según Lengerke venía ocurriendo desde 1869, pero el gobierno del 
Estado se había mostrado incapaz de asegurar la defensa de la 
vida de las personas que utilizaban el camino, que según el alemán 
en comunicación del 18 de octubre de 1869 a la Asamblea tuvo un 
tráfico de 6000 cargas en los doce últimos meses. 

4.7 El Camino de Botijas o de Cañaveral 

Lengerke también intervino en la ruta de Botijas. El 27 de diciembre 
de 1863 firmó con el Presidente Eustorgio Salgar del Estado 
Soberano de Santander un contrato para: “Refaccionar, o abrir de 
nuevo en los trayectos que sea necesario, y mantener en perfecto 
estado de tráfico el camino de Cañaveral, desde el puerto que se 
separa del que va de Bucaramanga por Ríonegro hasta Botijas”; y 
a construir en el puerto de Botijas dos bodegas, obras que debían 
concluirse en el año 1864. Como compensación Lengerke recibiría 
200 hectáreas y los terrenos necesarios para construir las bodegas 
y el privilegio exclusivo por diez años para cobrar peaje o bodegaje 
de cuarenta centavos por cada carga de sal y sesenta centavos por 
cada una de frutas o mercancías que transitaran por la expresada 
vía. (Gaceta de Santander diciembre 27 de1863). 

En carta de Geo del 7 de noviembre de 1870 publicada en la 
Gaceta de Santander informa al Secretario General del Estado 
que el tráfico sigue por el camino pero que el invierno ha causado 
estragos y recuerda que el contrato termina este año.

4.8 El camino de Sogamoso

La actividad sorprendente de Lengerke en la construcción de 
caminos lo llevó a interesarse en el llamado camino de Sogamoso, 
para lo cual firmó un contrato con el Estado de Santander el 27 
de septiembre de 1863, cuyas cláusulas más importantes eran las 
siguientes:

1º Abrir dentro de cinco años, un camino de herradura que conduzca 
de Girón a la Ceiba por la banda Oriental del río Sogamoso,

2º A construir en el punto de La Ceiba una bodega segura y capaz 
para contener hasta 2000 cargas de tabaco, con techo de teja, 
depósito de toda clase de cargamentos; a establecer en el tránsito 
los tambos necesarios para el uso de los transeúntes y sus cargas, 
así como los potreros suficientes para las recuas; y 

3º A mantener el camino en perfecto estado de tránsito por todo el 
tiempo del privilegio que por el presente se le concede. 

En contraprestación Lengerke recibiría 10000 hectáreas de 
tierras baldías y los créditos activos y cantidades que existan 
correspondientes a los fondos del camino y un subsidio de 12000 
pesos. 

5. El ferrocarril de Puerto Wilches

El ferrocarril de Bucaramanga a Puerto Wilches sobre el lado oriental 
del río Magdalena está unido a la historia de Barrancabermeja así 
como el ferrocarril de Bogotá a Santa Marta. (Rangel, 1998; Bayona 
y Niño, 2002).

La idea de construir una conexión férrea de Bucaramanga al río 
Magdalena nació en septiembre de 1869 por el ingeniero Robert 
August Joy, el mismo que contrató el camino de Paturia. El 26 
de noviembre de 1870 se celebró con el ingeniero inglés Joy el 
contrato para la construcción del ferrocarril de tracción animal o de 
vapor desde el puerto de Banderas o Paredes sobre la orilla del 
lago Paturia hasta Girón, Piedecuesta o Bucaramanga como punto 
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final siguiendo la vía de Paturia, por un período de explotación 
de ochenta años. El plazo para comenzar la construcción era de 
cuatro años y debía concluirlo 24 años contados desde la fecha 
del contrato. El empresario recibiría 20,000 hectáreas de tierras 
baldías en forma alternada a ambos lados de la línea y gozaría de 
exenciones de impuestos y de prestación de servicios personales, 
civiles o militares a que estuvieran obligados o quienes participaran 
en el proyecto. El contrato original fue modificado dos veces: el 24 
de enero de 1873 y el 27 de junio de 1874, Finalmente se rescindió 
en 1875 porque Joy no cumplió con el compromiso de depositar 
Ben un banco nacional o extranjero la suma de 100,000 pesos 
como prenda de cumplimiento. (Gaceta de Santander, 1870) 

El 29 de noviembre de 1879 el Presidente del Estado Soberano de 
Santander, solicitó a los ingenieros propuestas para la exploración, 
trazado y construcción del Ferrocarril de Soto al Magdalena. El 
11 de septiembre de 1880 la Secretaría de Hacienda contrató 
con el ingeniero Abelardo Ríos, quien visitó la zona, determinó 
el sitio escogido como punto de arranque del ferrocarril sobre el 
río Magdalena el puerto donde hoy está Puerto Wilches y fijó un 
trazado preliminar. El proyecto de construcción tomó vida en 1881 
bajo responsabilidad del Estado de Santander, por iniciativa de su 
presidente, el general Solón Wilches. En este intento, la organización 
corrió a cargo del Estado de Santander, para lo cual determinó una 
serie de prebendas para todos los que participaran en la obra, que 
se inició el 14 de julio de 1881 con doce hombres (Bayona y Niño, 
2002, p. 65). En 1882 las labores de desmonte y limpieza iban por 
el kilómetro 28 y se habían tendido 300 metros de rieles. Hacia 
mediados del año 1882 la trocha abierta llegó a Sabana de Torres y 
allí se unió con el antiguo camino de Paturia, de tal manera que fue 
posible establecer una comunicación directa entre la Provincia de 
Soto y Puerto Wilches sobre el río Magdalena. Se había logrado el 
tan anhelado propósito de los santandereanos de conectarse con 
el Magdalena por otra vía. El 29 de septiembre de 1882 ocurrió otro 
hecho importante: se concluyó la postura de los rieles del primer 
kilómetro y la primera locomotora denominada General Wilches fue 

puesta al servicio (Bayona y Niño, 2002, p. 66). A finales de 1882, 
el enrielado había sobrepasado el segundo kilómetro y la trocha 
abierta hasta Sabana de Torres llegaba al kilómetro 42. Como en 
los trabajos de la explotación petrolera en la Concesión de Mares, 
las condiciones climáticas eran duras y la infraestructura escasa. 
Simultáneo al desarrollo del ferrocarril fue creciendo la llegada de 
gente a Puerto Wilches. Para el 30 de abril de 1883 el número de 
construcciones se elevaba allí a 22. (Bayona y Niño, 2002, p. 68)

En homenaje al General, la Asamblea del Estado del año 1882 
denominó al puerto sobre el río Magdalena Puerto Wilches. 

Para impulsar las obras, el 2 de septiembre de 1883 el presidente 
Solón Wilches decretó la constitución de una sociedad mixta, la 
Compañía Empresarial del Ferrocarril de Santander, integrada 
por el Estado de Santander y los socios particulares que así lo 
expresaran (Gaceta de Santander, 1677, IX-11,1883, p.1267) 
Esta sociedad se oficializó el 22 de septiembre de 1884, con la 
participación de accionistas privados, entre ellos Solón Wilches. 
La Compañía contrató con Manuel Cortissoz, el rival de Lengerke 
en el negocio de la quina, la instalación de los rieles hasta el sitio 
de Sabana de Torres, la construcción de la línea telefónica y de 
un camino de herradura paralelos a la línea férrea en un plazo no 
mayor a dos años. La guerra de 1884, las dificultades económicas 
y los conflictos con los trabajadores suspendieron las obras, por lo 
cual se declaró caducado el contrato celebrado con Cortissoz en 
mayo de 1886 (Bayona y Niño, 2002, p. 71). 

Siguieron varios años de parálisis y de intentos de reiniciar las 
obras. El 18 de octubre de 1890 el Gobierno Nacional y la firma 
Enrique Cortes y Cía. de Londres suscribieron un contrato para 
terminar la obra en seis años, acuerdo que se canceló a mediados 
de 1892 por incumplimiento de los contratistas (Bayona y Niño, 
2002, p. 76).

El 26 de diciembre de 1892 el gobierno seccional firmó un contrato 
con la Casa Punchard, Mc. Taggart Lowther y Cía. de Londres, 
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para llevar a cabo la construcción del ferrocarril y conseguir un 
préstamo de 1,500,000 libras para su financiación. Sin embargo, 
la imposibilidad de conseguir la financiación para la vía, obligó al 
Estado de Santander a declarar finalizado el contrato, no sin antes 
haber cancelado una indemnización a los ingleses por trabajos que 
apenas sí se podían ver. (Bayona y Niño, 2002, p. 77).

Vino la guerra civil de 1895 que paralizó los pocos trabajos 
que había continuado el departamento de Santander. Terminado 
el conflicto, el gobernador del departamento, el señor Aurelio 
Mutis suscribió a mediados de 1897 un nuevo contrato con el 
norteamericano James Edward Buckley, quien se comprometió a 
terminar las obras en un plazo máximo de seis años y tuvo como 
garante al Banco Nacional de Kansas City. Como en ocasiones 
anteriores, el incumplimiento a hacer un depósito de garantía y el no 
haber iniciado las obras en la fecha estipulada obligó al gobernador 
a declarar caduco el contrato el día 20 de enero de 1899 (Bayona 
y Niño, 2002, p.p. 81-82). La Guerra de los Mil Días, de graves 
consecuencias para Santander, paralizó todas las actividades 
de la región, con abandono y graves daños a las edificaciones, 
maquinaria y materiales del ferrocarril. Definitivamente pareciera 
que todo jugaba en contra del Ferrocarril de Puerto Wilches

En el quinquenio del dictador Rafael Reyes tomó vida la idea del 
ferrocarril. El gobierno celebró un contrato el 4 de julio de 1906 con la 
compañía inglesa The Great Northern Central Railway of Colombia 
que a partir del 5 de julio de 1908 rehizo los kilómetros construidos 
y escogió como puerto el sitio de Montecristi por la carencia de 
aguas en Puerto Wilches. La compañía fue creada en Londres el 18 
de mayo de 1906. Para llevar a cabo los trabajos preparatorios, el 
4 de marzo de 1908, emitió 192,000 libras esterlinas para financiar 
las obras. En verdad, la Compañía había logrado un traspaso de 
todos los derechos que el Gobierno de Colombia había firmado 
en 1906 con el barón Raoul de Schmatzer y Julio Patiño, quienes 
en las disputas futuras se manifestaron en contra de la compañía 
inglesa. A fines de 1908 estaban trabajando 736 colombianos y 

españoles, de los cuales 236 españoles (Bayona y Niño, 2002, 
p.p. 87-89). Para el año de 1909 se encontraban terminados 
11 kilómetros en tramos no contiguos que se convirtieron en 20 
kilómetros en 1910, los cuales entraron en servicio en 1914. El 18 
de agosto de ese año, la compañía abandonó los trabajos sin dar 
aviso y alegó como causa la guerra europea. El encargado de la 
obra, el señor A.H. Garraway, en un acto claro de irresponsabilidad 
y de desprecio, abandonó el país el 27de agosto de 1914, sin dejar 
a nadie encargado de la conservación y custodia de los trabajos. 
(Bayona y Niño, 2002, p. 98)

El contrato con los ingleses para la construcción del ferrocarril, 
como los de las Concesiones de Mares y Barco, firmados en la 
administración de Rafael Reyes, dieron lugar a problemas con el 
gobierno nacional de 1911 a 1918, ya que, además de cobrar altas 
sumas, lo dejaron sin terminar y sus vigencias eran un obstáculo 
para continuar su construcción, situación que solo se resolvió en 
el gobierno de Marco Fidel Suárez. El contrato se rescindió por 
las leyes 92 del 24 de noviembre de 1914 y 72 de 1915 después 
de pagar 300,000 libras esterlinas de compensación. La cesión a 
la Nación se efectuó el 18 de abril de 1919 y se perfeccionó por 
escritura pública el 13 de febrero de 1922. En esta oportunidad, 
el imperialismo inglés se impuso sobre los intereses de los 
colombianos puesto que por la misma época, ya se hacían sentir 
las presiones de los norteamericanos sobre el petróleo. (Ministerio 
de Obras Públicas, 1930).

Este contrato fue considerado leonino para los intereses de la 
Nación. La discusión se centró en la emisión de bonos y las garantías 
concedidas por el Gobierno de Colombia, consistentes en pagar 
un interés y un fondo de amortización anuales, con pignoración 
específica de la renta de aduanas a una tasa de 5% anual. El 
Ministro de Obras Públicas de 1912 expresó que el contrato era el 
“más inconsulto, trascendental y escandaloso contrato que se haya 
celebrado en Colombia, cuyas gravosas consecuencias pesarán 
sobre muchas generaciones futuras” (Bayona y Niño, 2002, p.91). 
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Ante los hechos, el departamento de Santander se posesionó 
de los trabajos en 1914, inició obras de reparación de lo dejado y 
empezó la construcción de un camino de herradura entre Puerto 
Santos, en la margen izquierda del río Lebrija, hasta el kilómetro 
20. En esta forma, en enero de 1916 se tuvo una ruta directa con 
el río Magdalena primero utilizando el camino de Botijas hasta 
Puerto Santos, de allí al kilómetro 20 por la ruta referida y luego 
a Puerto Wilches por el ferrocarril. El 6 de enero de 1916 entró a 
Puerto Wilches el primer cargamento de exportación procedente 
de Bucaramanga. El anhelo por llegar al mundo exterior, que tanto 
había perjudicado a la región, se hizo realidad, aunque en forma no 
muy eficiente (Bayona y Niño, 2002, p.p. 99-101).

La administración de la empresa del ferrocarril le fue cedida 
oficialmente por el Gobierno Nacional al Departamento de 
Santander el 20 de julio de 1919. El gobernador, el señor José María 
Hernández, quiso continuar la obra pero contaba con recursos muy 
escasos del erario nacional. Posteriormente, en la gobernación 
de Emilio Pradilla, los santandereanos se movilizaron en un 
movimiento cívico, y conformaron en 1922 con una composición 
paritaria de liberales y conservadores, el Comité Ferrowilches con 
el fin de presionar al gobierno nacional para que se preocupara por 
la terminación de la obra. El comité estuvo integrado por los ilustres 
santandereanos Lázaro F. Soto, Manuel Serrano Blanco, Alejandro 
Galvis Galvis, Juan Cristóbal Martínez, Ambrosio Peña Puyana, 
Tobías Valenzuela, Carlos Julio Ardila y Julio Ernesto Vargas. Esta 
segunda oportunidad mostró, como la que se conformó para crear 
el municipio de Barrancabermeja, que cuando los santandereanos 
se unen logran sus propósitos. Infortunadamente son contados 
hechos similares en las siguientes décadas. La clase política prefirió 
dedicarse a sus prebendas particulares y la clase dirigente perdió 
vigor (Serrano, 1987, p. 63-64). 

Por la indemnización de los 25 millones de dólares recibidos de 
Estados Unidos como compensación por la pérdida de Panamá, en 
cuya separación tuvo que ver el gobierno del país de la “Estrella 
Polar”, como lo llamaba el Presidente Suárez, la Nación asignó 

2,840,317 dólares y en el año de 1923 por la Ley 60 de ese año, 
reasumió su construcción de lo que desde 1882 se llamaba el 
Ferrocarril de Santander, pero que en adelante se denominó el 
Ferrocarril Central del Norte Sección Primera. Cuando la obra se 
entregó en 1924 se dio servicio hasta el kilómetro 29 (Cristalina). 
(Ministro de Obras Públicas al Congreso, 1930).

En los siguientes años las obras se aceleraron. En julio de 
1925 se inauguró el trayecto de 50 kilómetros de Puerto Wilches 
a Sabana de Torres, kilómetros que se fundaron con la presencia 
del Presidente de la República doctor Pedro Nel Ospina. El 14 de 
julio de 1926 se llegó hasta el kilómetro 62 (Puerto Santander); a 
finales del año se terminaron los trabajos de explanación entre los 
kilómetros 68 y 96 y entre los kilómetros 90 a 116 y el 21 de julio 
de 1930 se dio al servicio el tramo final a la Estación de Bocas 
donde los usuarios hacían trasbordo a la carretera que los llevaba 
a Bucaramanga. Faltaba el tramo a Bucaramanga, cuyos trabajos 
se iniciaron en 1937 y se terminaron el 8 de abril de 1940 cuando se 
inauguró la Estación Bucaramanga o Café Madrid, con asistencia 
del Presidente de la República doctor Eduardo Santos. (Ministro de 
Obras Públicas al Congreso, 1930).

La construcción del tramo entre el kilómetro 20 y Puerto Santos 
sustituyó la utilización del río Lebrija como vía fluvial. El ferrocarril 
de Puerto Wilches empató con el ferrocarril del Norte, otro proyecto 
planteado en el decenio de los setenta del siglo XIX para conectar 
a Bucaramanga con Bogotá.

El ferrocarril demandó una buena cantidad de mano de obra. 
Pasó de un promedio de 250 personas en el período 1919-1923 
a un máximo de 2000 en 1924. Es interesante observar que en la 
misma época se estaba en el pico de los trabajos en la Concesión 
de Mares y en el oleoducto de la Andian. Es decir, en esa década 
de los veinte, Santander estaba en movimiento, pero la falta de 
previsión de las autoridades y la idea de dejar todo a las fuerzas del 
mercado, cuando se requería una acción estatal que aprovechara 
las inversiones millonarias en la zona e impulsar un modelo de 
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crecimiento hacia adentro, para crear industria y servicios. Mas 
hicieron los gobernantes de la segunda mitad del siglo XIX, quienes 
llegaron influenciados por el laissez faire y terminaron con una 
acción pública más activa porque la experiencia les mostró que una 
cosa era la teoría y otra la realidad. 

Si Barrancabermeja se creó por el desarrollo del petróleo, 
Puerto Wilches lo fue por el tendido del ferrocarril. La aldea que era 
Wilches fue elevada a la condición de municipio en 1887(Bayona 
y Niño, 202, p.73), pero el cese de la construcción del ferrocarril le 
hizo perder tal calidad, y se anexó su territorio al de Lebrija, hasta 
que en 1908 el General Rafael Reyes, Presidente-Dictador de la 
República, firmó el Decreto 1090 que constituyó a Puerto Wilches 
nuevamente en Municipio (Martínez, p.92). 

El ferrocarril de Puerto Wilches comenzó a deteriorarse a 
comienzos de los años 70 dl siglo XX. Esta circunstancia más 
los transportadores terrestres, quienes presionaron para que el 
municipio de Gamarra fuera escogido como punto de embarque 
fluvial y férreo de primer orden, le quitaron la importancia a Puerto 
Wilches hasta que en el año 1983 dejó de funcionar el tren. 

6. La evolución institucional de la zona

Con la Construcción de las dos vías, la del Opón y la de Chucurí, 
Barrancabermeja adquirió importancia, al convertirse el caserío en 
un punto de tráfico, lo que llevó al Gobierno Granadino, por la Ley 
26 de mayo de 1847, a elevar el puerto a la categoría de parroquia, 
y ordenó establecer allí una estación de correos. En esa época la 
quina y el correo mantuvieron en actividad al lugar por un tiempo.

El primero de abril de 1848 el Ejecutivo Nacional concedió 
8000 fanegadas para que se fomentara el poblamiento de 
Barrancabermeja, distribuidas entre los colonos ya establecidos 
y quienes llegaran posteriormente, salvo 100 fanegadas que se 

utilizarían para el trazado del poblado. Cada uno de los colonos 
podía recibir hasta 60 fanegadas. (Martínez, 1996, p.96)

Al crearse el Estado Federal de Santander en mayo de 1857, 
la parroquia quedó en la jurisdicción de la nueva Provincia de 
Zapatoca, pero dependiente administrativamente del municipio de 
Betulia (Galvis, 1963, p. 54).

Según censo realizado en la población de Barrancabermeja el 
30 de noviembre de 1864, la población estaba constituida como se 
muestra en la Tabla 2.

Tabla 2 
Censo de la Población de Barrancabermeja 30 de noviembre de 1864

En 1868, por la ley 26 del 9 de noviembre de la Asamblea 
Legislativa en Socorro se dispuso en el artículo primero “El puerto 
de Barrancabermeja situado sobre el río Magdalena se denominará 
en adelante Puerto Santander“. (Havens y Romieux, 1966, p. 24).

En 1873, el Estado Soberano de Santander, mediante la Ley 
11, dispuso que el sitio se llamara Puerto Santander y que se 
considerara un corregimiento de la Provincia de García Rovira. 
Hasta ese año el puerto era todavía un simple atracadero, adonde 

Fuente: Aprile-Gniset, 1997, p. 51
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arrimaban los barcos a proveerse de leña y en razón al escaso 
desarrollo de la región, por la Ley 42 de 1876 se suprimió el 
corregimiento y su territorio se anexó a San Vicente de Chucurí, que 
dependía entonces del distrito de Betulia. Pero en 1881 el general 
Solón Wilches, por la Ley 112 volvió a crear el corregimiento, y 
se llamó otra vez, Puerto Santander; y el 13 de febrero de 1882 
se aclaró que estaba sujeto a San Vicente de Chucurí (Havens y 
Romieux, 1966, p.24). En 1983 Puerto Santander contaba con 100 
habitantes mientras en San Vicente vivían 1000 personas. (Aprile-
Gniset, 1997, p. 55).

Desde inicios de los setenta se explotaba la quina en las selvas 
del Sogamoso, del Lebrija, del Opón y del Carare. Ya para 1881 
Santander era la principal zona productora. La explotación a gran 
escala se llevó a cabo por las compañías de Geo Von Lengerke 
y más tarde por Manuel Cortissoz. La necesidad de impulsar 
el cultivo de la quina llevó al gobierno de Santander a otorgar 
numerosas tierras baldías en la época 1860-1880. Hasta el año 
de 1881 el negocio de la quina había sido el producto dinamizador 
de Santander, lo que dio lugar a un comercio también importante 
por el puerto de Barrancabermeja, y se aprovechó el camino del 
Socorro que pasaba por el río Opón. A partir de 1882 el negocio 
de la quina se extinguió, debido a la competencia con las islas de 
Java y Sumatra; y se disminuyó la actividad en el corregimiento, 
por lo cual los caminos hacia San Vicente y Zapatoca comenzaron 
a ser poco transitados. Para 1884 las vías estaban abandonadas y 
la actividad del caserío decayó. (Sandoval, y Echandía, 1979, p.p. 
153-187) 

Los moradores que llegaron a la zona atraídos por las perspectivas 
pasadas, y que resolvieron quedarse, se dedicaron a la explotación 
de la tagua, el caucho, el ámbar y los productos vegetales. Uno de 
ellos era el canadiense Benjamín McMuller, administrador de los 
negocios que dejó Von Lengerke en manos de su coterráneo Pablo 
G. Lorent. 

7. Barrancabermeja en el Siglo XX

En 1901 el corregimiento se componía de 32 viviendas, 32 bodegas 
y un edificio público para una población cercana a 200 habitantes, 
distribuidos a lo largo de la única calle que existía en la época y que 
hoy forma parte de la calle 5ª (Galvis, 1963, p. 60).

Supuestamente, Barrancabermeja dependía de San Vicente 
de Chucurí, pero por ordenanza nº. 4 de 1904 se dispuso su 
desvinculación del municipio de Lebrija y su traspaso al municipio 
de Puerto Wilches. (Valbuena, 1947).

A partir de 1902 se inició una nueva etapa por intermedio del 
señor Evaristo Jiménez Soto. Jiménez era un coronel de las fuerzas 
del gobierno, quien se encontraba en la zona desde 1899, pero se 
supone que solo en febrero de 1902 se estableció en el poblado 
de Barrancabermeja. El coronel trató de restablecer el comercio 
y el transporte desde la región de Barrancabermeja hacia el resto 
del país, bajando café, cacao y otros productos de San Vicente y 
Zapatoca y subiendo mercancías. Para ello se creó la Empresa 
de Transportes Jiménez Soto & Compañía, que reestableció 
inicialmente el transporte por la vía de los ríos La Colorada y el 
Oponcito hasta un punto llamado Puerto de Oro, desde donde se 
continuaba por tierra hasta San Vicente de Chucurí a lomo de mula. 
Trescientas canoas llegaron a utilizarse para movilizar la carga. 
Un cargamento de petróleo fue precisamente uno de los primeros 
artículos que envió la empresa en agosto de 1902 hacia San Vicente 
con destino al interior (Galvis, 1963, p.p. 62- 63).

Pero tampoco el comercio fructificó debido a la competencia de 
otras empresas comerciales situadas en puntos más estratégicos 
del departamento de Santander a lo largo de los ríos Lebrija 
y Sogamoso; y, de esta forma, a partir de 1905, la actividad en 
el puerto se redujo a la provisión de leña para los buques y a la 
extracción de caucho, brea y tagua, con la consiguiente liquidación 
en 1905 de la Empresa de Transportes Gutiérrez, Soto & Cía 
(Galvis, 1963, p. 65).
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En el año de 1902 llegó a Barrancabermeja el general Rafael 
Uribe Uribe, después de ser derrotado en agosto de este año 
en la batalla de Palonegro. El General buscaba salir por el río 
Magdalena para llegar a Panamá. En 1903 tomó residencia en el 
lugar, el coronel José Joaquín Bohórquez, quien como el general 
Rafael Reyes, tendría mucho que ver con los sucesos petroleros en 
Barrancabermeja. (Galvis, 1963, p.64).

El coronel Bohórquez fundó Bodegas del Socorro, empresa de 
transporte para movilizar mercancía de exportación e importación 
de los municipios de Zapatoca, Socorro, San Gil, Barichara y San 
Vicente de Chucurí, por los ríos Opón, La Colorada y el Oponcito 
y mediante el transporte por mulas, hasta una bodega situada a 
la orilla del río Magdalena, distante unos trescientos metros del 
caserío que entonces se llamaba Puerto Santander. La conexión 
con el exterior se hacía por el río Magdalena, con viajes hacia la 
población de El Banco, el punto de contacto. (Galvis, 1963, p. 64).

A fines de 1904 la empresa quebró, lo que llevó a Bohórquez a 
cambiar de actividad, y se dedicó a la extracción de la tagua y el 
caucho de las selvas de la zona, para lo cual instaló un campamento 
en el sitio de las Infantas, donde según él, un día encontró petróleo 
y lo mandó recoger en tres latas. (Galvis, 1963).

La tagua se convirtió, otra vez, en la base de la nueva actividad, 
cuando en 1906 la East Magdalena Explotation abrió sucursal en 
Barrancabermeja para dedicarse a la compra de los productos 
vegetales, en especial al de la tagua, y a la explotación de productos 
forestales para la exportación. La compañía se constituyó en un 
verdadero monopolio por la concesión que le dio el gobierno del 
general Reyes según Decreto del 9 de febrero de 1905, que creó 
malestar entre los habitantes por la exclusividad que obtuvo la 
empresa en el negocio forestal. En el año 1909 las actividades de la 
East Magdalena se suspendieron y sus bodegas pasaron a manos 
del señor Esteban Robles. (Galvis, 1963, p. 66).

Como no podría faltar en ninguna zona del país, en 1906 se 
levantó la primera iglesia del sitio, que comenzó a ofrecer misa 

en diciembre. Se construyó con techo de paja y se llamó de San 
Luis de Beltrán (Barba, 2012 p.136); el lugar era un cementerio 
indígena, llamado en los comienzos de la vida municipal Plaza 
Once de Noviembre, hoy Plaza de Bolívar. La Tropical Oil 
Company-TROCO cambió su techo de paja por zinc en 1920 y se 
encargó posteriormente de hacerle una cúpula. A su lado izquierdo 
se construyó la primera casa de la gerencia de la compañía (Yunis, 
1986).

En 1907 se levantó un censo que produjo como resultado una 
población de 415 habitantes, de los cuales 60 niños, y 44 casas 
localizadas en la cabecera del corregimiento. Para el mes de 
agosto de 1908 se levantó un nuevo censo que dio 555 habitantes 
y 67 casas de habitación (Galvis, 1963, p. 73). Dos años más tarde, 
en 1910, el número de casas había aumentado a 78. (Galvis, 1963, 
p.76). En 1918, ya se tenían 1450 habitantes (Galvis, 1947, p.3).

Por interés del gobierno nacional, en 1908 se trabajó en la 
reconstrucción del camino de herradura abierto por Geo Von 
Lengerke desde Barrancabermeja hasta San Vicente, que se había 
abandonado, especialmente el trayecto entre esta población y El 
Reposo, obra que se culminó en diciembre del mismo año y que 
permitió de nuevo el tráfico en la zona. (Galvis, 1963, p. 71).

En marzo de 1911 la Asamblea Departamental aprobó la 
Ordenanza nº. 29, por la cual se legalizó la jurisdicción de San 
Vicente de Chucurí sobre el corregimiento de Barrancabermeja 
(Galvis,, 1963, p.p. 77-78), que desde 1904 estaba vinculado con 
Puerto Wilches, y se creó la primera escuela primaria, que tuvo 
inicialmente 27 alumnos en la sección de varones y 22 niñas en la 
de mujeres. 

En 1913 tuvo lugar la visita a la zona del señor Roberto de Mares 
para inspeccionar los depósitos de petróleo. Mientras tanto, el 
comercio de la tagua quedó paralizado por la primera guerra mundial 
y esto dejó de nuevo a sus pobladores en dificultades (Galvis, 
1963, p.81). Todas las esperanzas se centraron en el petróleo y en 
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1915 llegó en el vapor Robert Fulton la primera comisión americana 
con personal y maquinaria. Gracias a ello, el personal dedicado 
anteriormente a la tagua y a los productos vegetales encontró 
trabajo en las primeras operaciones de limpieza del río La Colorada, 
obra necesaria para llevar los materiales y trabajadores a los pozos 
de Infantas y San Antonio. Con la aparición del petróleo, el puerto 
de Barrancabermeja dejó de ser un sitio de tránsito, como lo fue 
desde 1536 hasta 1915; y a partir de este año, la vida de la región 
comenzó a girar alrededor del petróleo (Galvis, 1963, p.p. 84-85.). 

En 1919 se dotó a la población de una línea telegráfica con 
San Vicente de Chucurí, necesaria para la comunicación de los 
habitantes y de la Tropical, empresa que construyó el edificio del 
telégrafo en forma gratuita, estableciéndose así la comunicación 
telegráfica de Barrancabermeja con el país (Galvis, 1963, p.93).

Ya estamos en la época cuando el petróleo es el tema candente 
del momento y las intrigas van y vienen. Los acontecimientos se 
suceden con rapidez. Se construyen carreteras, campamentos, 
bodegas, talleres y la gente comienza a llegar a la zona. Es tal la 
importancia que produce el líquido que se inician las gestiones para 
la creación del municipio, para lo cual la TROCO colaboró en el año 
de 1919 con un mapa de la región. (Galvis, 1963, p. 100).

Mientras tanto, la población creció aceleradamente: 900 
habitantes en 1914, 1450 en 1918 y por lo menos 3000 en el año 
de conformación del municipio en 1922 (Aprile-Gniset, 1997, p.57). 
En la fecha de creación del nuevo municipio hay 36 almacenes, 
43 cantinas, 18 carros tirados por mulas, el impuesto predial se 
cobraba a 164 propietarios y se consumían 23 reses mensualmente. 
De ahí en adelante los acontecimientos se aceleran y la vida de la 
zona dependerá en todo momento del oro negro (Valbuena, 1963, 
p.124).  

8. La Concesión de Mares

Con base en el Decreto No. 34 de 1905, el 30 de noviembre de 
1905, el Consejo de Ministros, en cabeza del General Rafael 
Reyes, padrino de matrimonio del señor Roberto de Mares, le 
concedió a este la concesión para la explotación del petróleo, en lo 
que se conoce como la Concesión de Mares, con la obligación de 
comenzar los trabajos 18 meses contados a partir de la fecha de 
aprobación del contrato por el Poder Ejecutivo (el 6 de diciembre de 
1905), es decir el 6 de junio de 1907 (Mendoza, 1939, p. 1).

Según el contrato celebrado con Roberto de Mares, la concesión 
tendría una duración de treinta años y se establecía una obligación 
de dar al gobierno nacional el 15 por ciento del producto neto de 
toda la producción por semestre vencido.

A partir de abril 1913 se iniciaron los trabajos de la puesta en 
marcha de la concesión con la llegada a Barrancabermeja de 
Roberto de Mares y varios geólogos con el fin de explorar el sitio y 
ordenar los primeros trabajos de desmonte y limpieza del terreno. 
En 1914 se construyó un campamento en Infantas por orden de 
De Mares, quien dejó al señor Honorio A. Campo encargado de 
inspeccionar los trabajos.

Ya en firme la concesión en 1915, en mayo de este año llegó 
al puerto de Barrancabermeja el vapor Robert Fulton con diversos 
materiales y con la presencia del ingeniero colombiano Luciano 
Restrepo y del geólogo John W. Leonard, con lo cual se dio inicio a 
los trabajos de exploración (Galvis, 1965, p. 151).

Como Roberto de Mares no contaba con los recursos necesarios 
tuvo que pedir varias veces aplazamientos para iniciar las obras. 
La última se le concedió el 29 de julio de 1915, dándose como 
fecha de iniciación de los trabajos de explotación el 25 de junio 
de 1916, en lo que se conoce como el Acta de San Vicente de 
Chucurí, firmada por Luis Francisco Pinilla, Inspector de Policía de 
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Barrancabermeja, Cupertino Jiménez, secretario ad-hoc, Honorio 
A. Campo, representante de Roberto de Mares, Juan Jiménez, ad 
ministrador del campo, y la presencia de tres testigos, se comprueba 
que en la mina de petróleo denominada Infanta, situada en la 
coonfluencoia de los ríos La Colorada y Oponcito sobre la margen 
derecha, bajando de dicho río, la Colorada, “se hizo una visita a los 
trabajos de exploración ejecutados en nestas minas por cuenta del 
señor Roberto de Mares, concesionario de los terrenos baldíos que 
contengan fuentes de petróleo comprendidos dentro de los linderos 
que se;ala el contrato celebrado entre el Gobierno Nacional y el 
referido se;or ded Mares, de fecha 28 de noviembre de 1905, 
publicado en el Diario Oficial, número 12.589 correspondiente al 7 
de marzo de 1906, para los efectos que estipula el mismo contrato, 
estando estas minas comprendidas dentro de tales linderos y siendo 
baldíos terrenos en que han sido descubiertos según es público y 
notorio en esta región, de los cual damos fe los suscritos”(Galvis, 
1965 p. 159).

Mientras tanto de Mares se dedicó a buscar inversionistas 
extranjeros para entusiasmarlos con la concesión. Contactó 
en 1914 a los capitalistas estadunidenses Joe Trees, Michael 
Benedum y George Craford y firmó con ellos un contrato de 
traspaso de la concesión. Hizo el 29 de febrero de 1916 la solicitud 
al Consejo de Ministros para ceder la concesión pero este lo negó 
por inconveniente (Reyes, 1986, p.23).

Frente a la negativa del gobierno de acceder al traspaso 
de la concesión, el 20 de marzo de 1916 se constituyó en el 
Estado de Delaware la Sociedad Tropical Oil Company, conocida 
posteriormente como la TROCO, a la cual de Mares y su socio 
de La Espriella le cedieron privadamente sus derechos sin que el 
gobierno se hubiera enterado y bajo su dirección se adelantaron los 
trabajos iniciales. El verdadero propósito era vender la concesión 
a la Standard Oil of New Jersey, la empresa de los Rockefeller. El 
negocio se hizo con la Imperial Oil Company Limited, con sede en 
Canadá, controlada, a su turno, por la compañía de Rockefeller, 

que no podía aparecer como el verdadero propietario ante los 
colombianos.

El 9 de abril de 1919, Roberto de Mares, en su nombre propio y 
como representante de Justo M. De la Espriella & Compañía, y el 
doctor Antonio José Cadavid, apoderado de la Tropical Oil Company, 
solicitaron permiso para traspasar a la Tropical el contrato de la 
Concesión de Mares. En respuesta a esta solicitud, el Ministerio 
de Obras Públicas dictó una providencia el 20 de junio de 1919, 
en la cual colocaba una serie de condiciones, las cuales fueron 
inmediatamente aceptadas (Galvis, 1965, p.p. 166-167).

Finalmente, el 23 de agosto de 1919 se aprobó legalmente por 
el gobierno el traspaso de la concesión a la Tropical, aceptando el 
reclamo sobre la extensión de la concesión a un área de 512.000 
hectáreas. El Congreso determinó que las regalías se repartirían 
55% para el municipio, 15% para el departamento y el resto para 
la nación. La legalización del contrato se realizó el 25 de agosto de 
1919 (Mendoza, 1939).
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9. La Creación del Municipio de Barrancabermeja

La creación del municipio de Barrancabermeja no estuvo exenta 
de problemas, como lo ha sido su historia desde que comenzó el 
desarrollo petrolero.

En 1919 se instaló una Junta Patriótica Pro Municipio de 
Barrancabermeja para presionar ante la Asamblea Departamental 
de Santander, la ordenanza que diera aprobación a la creación del 
nuevo municipio. Formaban parte de la Junta, los señores: Honorio A. 
Campo como presidente, Víctor M. Camacho, Juan Pablo Jiménez, 
Eustorgio Reyes y otros más. Se levantó un censo de personas y 
habitaciones, un estimativo de los posibles recursos, de los locales 
que podían servir para oficinas y de los diferentes documentos para 
acreditar que el corregimiento podría llenar las condiciones legales 
para convertirse en municipio. La Tropical colaboró en todo sentido 
para este propósito; suministró los mapas y la cartografía y financió 
viajes a Bucaramanga (Galvis, 1963, p. 100).

Con la información recogida en 1921, el Presidente de la Junta se 
dirigió a fines del año a Bucaramanga para presionar al Gobernador 
del Departamento, el señor José M. García Hernández, para que 
presentara ante el gobierno nacional y la Asamblea, la petición 
de los habitantes de Barrancabermeja (Galvis, 1963, p. 100). La 
gobernación presionó, a su vez, al gobierno nacional en enero de 
1922 para que el corregimiento se elevara a municipio ya que era 
necesaria una nueva ley, puesto que no existían las condiciones 
requeridas por la Ley 71 de 1916 para constituir el nuevo municipio. 
(Galvis, 1963, p. 104).

El acto precursor de la creación del nuevo municipio fue la Ley 5ª 
de enero 27 de 1922 presentada por los parlamentarios costeños 
Diógenes Arrieta y Ulises Osorio, quienes habían estado en el 
puerto petrolero en el vapor Hércules, en su paso hacia Bogotá, y 
allí se enteraron de la situación y los deseos de la población, cuyo 
único artículo decía: 

Por la cual se confiere una autorización a la Asamblea de 
Santander.

El Congreso de Colombia

Decreta:

Artículo Único- “Autorizase a la Asamblea del Departamento 
de Santander para erigir en municipio el corregimiento de 
Barrancabermeja, perteneciente en la actualidad al municipio 
de San Vicente de Chucurí de dicho Departamento, aunque tal 
Corregimiento no reúne todos los requisitos que previene la Ley, 
en razón de la excepcional importancia que hoy tiene la expresada 
localidad”.

El presidente de la Cámara de Representantes, Hernando Uribe 
Cualla.

El presidente del Senado, Florentino Manjarrés.

Poder Ejecutivo, Bogotá enero 27 de 1922

Publíquese y ejecútase.

El Ministro de Gobierno, Víctor M. Salazar.

(Colombia. Congreso de la República, 1922)

9.1 El viaje de Manuel Serrano Blanco y Ernesto Azuero a la 
zona

Manuel Serrano Blanco, uno de los impulsores de la creación del 
nuevo municipio, relata en su libro de 1953 La Vida es así, las 
vicisitudes pasadas en su viaje al puerto petrolero. Serrano Blanco 
no era ignorante de la explotación de los hidrocarburos ya que en 
su tesis de grado para optar por el título de abogado “La Evolución 
del Derecho de Propiedad en Colombia”, trata el tema de la 
propiedad en lo referente al petróleo. En 1922 el joven abogado fue 
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electo a la Asamblea de Santander y propuso con otros diputados 
que se nombrara una comisión que fuera al puerto, estudiara sus 
problemas, su situación, sus menesteres e informara sobre lo que 
debía hacerse. La Asamblea integró la Comisión con Serrano 
Blanco y su colega Ernesto Azuero, quienes la que cumplieron con 
gran diligencia. Serrano cuenta en su libro la odisea que padecieron 
para llegar al sitio. Extractamos a continuación algunas de las frases 
de ese viaje para que se tenga idea de las dificultades en transporte 
e infraestructura:

- Amanecía un lunes de 1922 cuando los dos ciudadanos tomaron 
sus acémilas en plena plaza de García Rovira, para encaminarse 
a Barrancabermeja. Emociona y conturba recordar esos tiempos, 
cuando todo se hacía en forma primitiva de coloniaje, sin la más 
elemental comodidad, bajo el resistero asolador del trópico por vías 
absurdas, sin alimentos adecuados, pernoctando en posadas de 
vara en tierra, entre el vaho de las enjalmas y los vizcaínos rotundos 
de los arrieros.

- Así se iniciaba el camino, entre soledades y silencios, para tomar la 
vía hacia el vecino río, buscar las sendas que iban al escueto “Llano 
de Palmas”, para cuando el sol trasponía su jornada, vislumbrar 
la hacienda de “El Tambor”, que era como oasis en el desierto, 
como la tierra prometida del peregrino exhausto. Era la vieja casona 
solariega de la familia Puyana, que al amparo de muchas hazañas 
labró aquella finca, edificó su amplia habitación y desarrolló riqueza 
en medio de la crueldad de la selva y del ambiente.

- Al día siguiente se emprendería la jornada muy al amanecer, 
cuando “apriesa cantan los gallos”, que dijo el clásico, para dominar 
terrenos aún más bravíos, resistir soles aún más ardientes, pisar 
tierras insalubres y tocar ya a media tarde, en “Puerto Santos”, 
sobre el río Lebrija, la tierra que nuca sintió el plañidero acento de 
un infante ni conoció las sonrisas de ningún nacido en sus lares, 
porque el clima, la malaria, la ferocidad de ese trópico dramático 
no permitieron que bajo su cielo y sobre su suelo perviviera unas 
mañanas la ternura del que acaba de nacer.

- Ya la nueva noche caería, escudados inútilmente de la fiereza del 
monte y sus habitantes salvajes, en aquella posada que llegó a ser 
clásica y que se llamaba “El Jazmín”, por una rara paradoja, ya que 
ese arbusto maravilloso despide fragancias y tiene suavidades de 
caricia, y allí solo habitaba la selva, la “selva que camina…

- Todavía era necesario continuar esa odisea. Se llegaría, si los 
hados eran propicios, y aquel San Cristóbal, el gigante abogado del 
caminante, mostraba la faz generosa, hasta donde tocaba el llamado 
ferrocarril de Puerto Wilches, en el desolado Kilómetro Veinte. Así 
ocurrió, y ya perfilada la silueta de las sombras nocturnas, se avizoró 
ese primitivo trayecto de vía férrea, que acezaba de cansancio y de 
inquina y que más tarde habría de conducirnos, a horcajadas sobre 
una plataforma de antigualla, hasta el caserío de Puerto Wilches.

- Es repetición insulsa decir cómo se vivía en Wilches y cómo eran 
atendidos los viajantes que hasta allí llegaban, por azares inevitables 
del sino que los guiaba y conducía. Para quien de la vida apenas 
conocía halagos y quereres del hogar, satisfacción glorificada de 
los claustros universitarios y una visión confusa de la existencia, 
vista con los vidrios de aumento del ensueño, aquello constituía una 
verdadera pesadilla. La fatiga del camino, la violencia del clima, la 
ausencia de todo halago, el lugar en que toda incomodidad tenía 
su asiento y todo triste ruido su habitación, formaban como una 
alucinación, como aquel dominio de lo cruel y de lo desconocido.

- Llegan los viajeros al río Magdalena. “Y sobre sus aguas habíamos 
de cabalgar al día siguiente, en una cáscara de nuez, en una de 
aquellas típicas canoas, que la musculatura de un atleta negro 
conducía con poderoso y rítmico bamboleo. Aguas arriba del extenso 
río fuimos devorando millas y millas, al amparo de Dios y al conjuro 
de las aguas, que unas veces acarician y otras veces asesinan. Para 
al fin llegar a Barrancabermeja, cuando sobre los ocres peñascos la 
luz deslumbraba la fatigada pupila y en el horizonte vespertino que 
alonga las figuras, las primeras torres de los pozos del petróleo se 
perfilaban gigantes, como escoltando las riquezas patrias o como 
defendiéndose de ellas, por mandato de la voracidad mundial de los 
pueblos imperiales, que se alimentan del aceite, que según la fábula 
grosera, es como el “estiércol del diablo”. 

- Después de varios días de permanecer la comisión en el 
puerto, regresaron a Bucaramanga a través de la selva que de 
Barrancabermeja va a San Vicente de Chucurí, “en largas jornadas, 
por trochas absurdas, pasando los días de turbio en turbio y las 
noches de claro en claro, en medio de aquella manigua en la cual 
el orfeón zoológico era perfecto, cuando la quietud de las sombras 
hacía que todas las fieras de la impenetrable selva desataran su 
lenguaje bronco y amenazador”. Llegan a la capital, muy cansados 
y con el rostro amarillo por la malaria, pero alegres porque sabían 
el significado que iba tener su tarea. Resultado de ese viaje fue la 
ordenanza que presentó e hizo aprobar Serrano Blanco, en virtud 
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de la cual se creaba el municipio de Barrancabermeja. (Serrano, 
1987, p.p. 498-501)

Surgieron numerosas dificultades por los intereses encontrados, 
ya que la creación del nuevo municipio implicaba el cercenamiento 
de San Vicente de Chucurí, mas teniendo en cuenta que estaba 
presente la distribución de la renta petrolera municipal, ya que 
Barrancabermeja era un corregimiento de San Vicente, municipio 
desde 1883, y la Ley 120 de 1919 había determinado que las 
regalías del petróleo se dividirían entre la Nación, el Departamento 
y los municipios y señalaba que a estos últimos correspondía un 
5%. Es decir, se presentó un problema de límites, que no solamente 
afectaba a San Vicente sino también a Zapatoca, Galán y Betulia. 
Finalmente predominó el criterio de darle al nuevo municipio dominios 
que comprendieran y alcanzaran la concesión petrolífera de Mares. 
San Vicente protestó pero la presión por crear el municipio era muy 
fuerte, comenzando por la Tropical, ya que a esta le convenía tal 
denominación por las ventajas administrativas que ofrecía para su 
operación y porque podría influir más directamente en la vida del 
nuevo municipio, como efectivamente ocurrió. 

9.2 Las Ordenanzas de la Asamblea Departamental

Los tropiezos continuaron, porque la Asamblea Departamental 
aprobó el 12 de abril de 1922, con base en la Ley 5ª, la Ordenanza 
nº. 13 que condicionaba la creación del nuevo municipio hasta 
el 16 de marzo de 1923, siempre que en el poblado se tuvieran 
locales adecuados para casa municipal, la escuela y la cárcel. La 
Ordenanza era como sigue:

ORDENANZA NO. 13 DE 1922

Por la cual se crea un Municipio (Barrancabermeja)

La Asamblea de Santander

En uso de la facultad conferida por la Ley 5ª de 1922

Ordena:

ARTÍCULO 1º- Elévase a municipio el Corregimiento de 
Barrancabermeja y señalase para reintegrarlo una parte del territorio 
que por decreto expedido por el Presidente del Estado Soberano de 
Santander el 22 de abril de 1881, se asignó el mismo Corregimiento.

ARTÍCULO 2º- Señálense como límites del nuevo Municipio los 
siguientes: desde la confluencia de la quebrada Putana en el 
río Sogamoso, línea recta hacia la casa La María; de esta línea 
perpendicular, hasta dar al río Oponcito; este abajo hasta encontrar 
el río de La Colorada, en el punto conocido con el nombre de 
Infantas, río de La Colorada abajo, hasta donde se reúne con el río 
Opón, este abajo hasta su desembocadura en el río Magdalena, 
este abajo hasta donde le entra el Sogamoso, y este arriba hasta 
donde confluye la quebrada Putana.

ARTÍCULO 3º El Municipio establecido por la presente Ordenanza 
se denominará Barrancabermeja, tendrá por cabecera el caserío del 
mismo nombra y forma parte de la Provincia de Zapatoca.

ARTÍCULO 4º- La Gobernación del Departamento procederá a 
dictar de acuerdo con las disposiciones legales, las providencias 
necesarias para organizar oportunamente el Municipio en referencia.

ARTÍCULO 5º- El Municipio de Barrancabermeja hará parte del 
Circuito de Notaría y Registro de Zapatoca.

ARTÍCULO 6º- Dicho Municipio empezará a funcionar como tal el 
16 de marzo de 1923 siempre que en aquella época existan en el 
caserío del mismo nombre locales adecuados para casa Municipal, 
escuelas y cárcel. Si no los hubiere en dicha época, el Gobernador 
señalará el día en que debe principiar a funcionar, y siempre que se 
haya cumplido la condición señalada en el presente artículo.

ARTÍCULO 7º- Señálense como asignaciones mensuales del 
Alcalde Municipal de Barrancabermeja y de su Secretario las 
cantidades de cien pesos y cincuenta pesos respectivamente.

Dada en Bucaramanga a 12 de abril de 1922.

El Presidente, Luis F. Arenas

El Secretario de Gobierno, Gonzalo Carrizosa S.

(Asamblea de Santander, 1922)
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Simultáneamente a lo ocurrido en la Asamblea Departamental, 
pendiente de lo que allí se decidiera, y dado que el Congreso 
Nacional había autorizado a la Asamblea para crear el municipio de 
Barrancabermeja, con el fin de conocer la situación de la zona, el 
Congreso determinó en marzo de 1922, que la Comisión que partía 
para Coveñas se hiciera presente en Barrancabermeja y entregara 
un informe de su visita. La Comisión arribó el día 12 de abril de 
1922 al puerto para inspeccionar la zona y estaba integrada por 
el representante Nemesio Camacho, Presidente de la Comisión, y 
los doctores Angulo, Arguello, Mariño Ariza, López Pumarejo, Uribe 
Cualla, Ceballos, Ulises Osorio y Restrepo Briceño junto con el 
Secretario revisaron las instalaciones de la Compañía en la refinería 
y se constató en el informe que “la Tropical Oil Company, cesionaria 
hoy del primitivo contrato, mantiene perfectamente cercada con 
alambre y sin permitir acceso al público, una considerable área 
de terreno en la que ha construido varios tanques para recibir el 
petróleo crudo que un oleoducto conduce desde Infantas, tanques 
de diferentes capacidades, siendo el mayor de cincuenta y cinco 
mil barriles”. (Valbuena, 1947, p.114).

La Comisión constató, igualmente, la situación de desamparo 
del municipio con relación al cuartel de policía, que era una simple 
casa pajiza de dos habitaciones, como la Oficina de Correos, 
atiborrada de trabajo por el gran movimiento de una población que 
aumentó aceleradamente, y la ausencia de autoridades nacionales 
y departamentales, hechos que sorprendieron a la Comisión.

Causó fuerte alarma la declaración del representante Nemesio 
Camacho, del día 13 de abril a su regreso de la primera Comisión, 
y parece que compartidas por el Ministro de Agricultura y Comercio 
y transmitidas al señor Gobernador del Departamento por el señor 
Demetrio A. Cruz, en el sentido de que dado que la Asamblea 
estaba dilatando la creación del municipio, lo mejor era proponer 
la nacionalización del corregimiento petrolero con la creación de 
un Distrito Nacional Petrolero, que de haber avanzado habría 

significado quitarle territorio al departamento de Santander así 
como las rentas del petróleo. Es decir, que en esta primera visita de 
la comisión al puerto la idea de crear un municipio no era favorable 
(Valbuena, 1947, p.118).

Ante esta situación la Asamblea Departamental actuó 
rápidamente y nombró una comisión compuesta por los diputados 
Manuel Serrano Blanco, Alejandro Galvis Galvis y el Presidente de 
la Corporación, Luis Fernando Arenas Rueda, que se pronunció 
contra la idea de la nacionalización del corregimiento y propuso 
modificar la Ordenanza número 13, para enmendar el error 
cometido que estaba dando argumentos al Congreso Nacional, y 
se dio lugar a la Ordenanza nº. 25 del día 21 de abril de 1922, 
que manifestaba que el municipio empezaría a funcionar en la 
fecha que señalara el Gobernador del Departamento. Entonces se 
aprobaron las asignaciones para las autoridades municipales y se 
destinó la suma de 10000 pesos para la construcción de locales 
de las oficinas públicas, la cárcel y escuelas. La Ordenanza decía:
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En su viaje de regreso de Coveñas, la Comisión desembarcó 
de nuevo en el puerto el 22 de abril y en la mañana del 23 partió 
para Infantas con el objetivo de inspeccionar las condiciones de 
explotación en los campos. Con esta nueva visita la Comisión 
cambió de opinión y llegó a Bogotá con un concepto favorable, 
aunque el municipio a constituir no cumpliera con los requisitos 
de la Ley 71. Igualmente, accedieron a los requerimientos de la 
Tropical de obtener mejor seguridad, para lo cual los comisionados 
presentaron un proyecto de ley para la creación del Circuito judicial 
de Barrancabermeja. 

9.3 Inauguración oficial del municipio de Barrancabermeja

Con base en la última ordenanza del 21 de abril de 1922 el gobernador 
fijó por decreto la fecha del 26 de abril para la protocolización de 
la creación del municipio y nombró a los señores Bautista Reyes, 
Edmundo Vilar y Rafael Campo para alcalde principal, primero y 
segundo suplentes respectivamente. (Núñez, 1987, p. 88).

Sorprende la rapidez con que actuaron los gobiernos nacional 
y departamental y dieron todas las aprobaciones necesarias en un 
tiempo muy corto para dar forma al nuevo municipio.

El traslado de la comitiva a Barrancabermeja para realizar la 
ceremonia oficial de creación del municipio en ese año de 1922 
fue tortuoso ya que no existía comunicación directa con el puerto. 
La delegación estaba integrada por el gobernador, don José María 
García Hernández, a quien acompañaban los diputados Manuel 
Serrano Blanco y Alejandro Galvis Galvis, junto con los señores 
Manuel Enrique Puyana, Carlos J. Delgado, Alejandro Castillo 
Reyes, Roberto Carreño, Roberto Parra Franco, Alberto García 
Benítez y el general Antonio Picón, secretario accidental del 
gobernador. La comitiva salió de Bucaramanga en mula y caballo 
hasta llegar al puerto llamado de Marta sobre la orilla derecha del 
río Sogamoso después de atravesar empinados cerros. De allí 

ORDENANZA No. 25 DE 1922

(Abril 21)

 
	 Adicional y reformatoria de la 213 de 1922

LA ASAMBLEA DE SANTANDER

Ordena

Artículo 1º- El Municipio de Barrancabermeja creado por la 
Ordenanza 13 de 1922 empezará a funcionar en la fecha que 
señale el gobernador del Departamento, a partir de la sanción de 
la presente Ordenanza.

Artículo 2º- Señálense como asignaciones mensuales del Alcalde 
y de su Secretario las cantidades de $200 y $120 respectivamente. 
El Juez Municipal de Barrancabermeja y su Secretario, así como el 
personal devengarán durante un año, un sobresueldo mensual de 
$50, $20 y $30 en su orden.

Artículo 3º- Los maestros de escuela del Municipio de 
Barrancabermeja devengarán sueldos de $100 mensuales cada 
uno.

Artículo 4º- El Cuerpo de Policía Departamental de las riberas del 
Magdalena constará en lo sucesivo de 27 agentes de 2ª clase y 
3 de 1ª, con sueldos de $50 y $ 70 respectivamente; dependerán 
directamente de la Gobernación y estarán al mando del Comisario 
de las riberas, quien reglamentará el servicio con la aprobación 
del Gobierno del Departamento. Los sueldos de la Policía serán 
cubiertos en la Recaudación de Rentas Departamentales de las 
riberas del río Magdalena.

Artículo 5º- Destínase la cantidad de $10,000 para la construcción 
de los locales para las oficinas públicas, cárcel y escuelas en 
Barrancabermeja, y adquisición de los terrenos necesarios, 
quedando autorizado el Gobernador para hacerlos construir en 
el terreno 	 que en la cabecera de dicho municipio 
posee el Departamento. Dichos locales quedarán de propiedad 
departamental, destinados gratuitamente al objeto indicado, hasta 
por cuatro años.

Artículo 6º- Las partidas necesarias para dar cumplimiento a esta 
ordenanza se consideran incluidas en los presupuestos estos de la 
actual vigencia y de las siguientes.

Artículo 7º- Quedan derogados los artículos 6º y 70 de la ordenanza 
13 de 1922.

El Presidente, Luis F. Arenas

El Secretario de Gobierno, Gonzalo Carrizosa

(Asamblea de Santander, 1922)
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siguieron en canoas hasta encontrar el río Magdalena, auxiliados 
por dos lanchas de gasolina de la Tropical. Así, el día 25 de abril 
arribaron a Barrancabermeja, donde la Compañía les ofreció 
habitaciones y comida que no todos aceptaron por las prevenciones 
que existían sobre la empresa extranjera. (Galvis, 1965, p.p. 116-
117.)

Al día siguiente, el 26 de abril, en la casa del señor Bonifacio 
Jaramillo O. se reunieron el Gobernador y las comisiones nombradas 
por la Asamblea y otras entidades y procedieron a la inauguración 
oficial del municipio y firmaron el acta correspondiente. Igualmente, 
se dieron a conocer públicamente los nombramientos de las 
siguientes autoridades con sus respectivos sueldos: Alcalde, el 
señor Bautista Reyes, con una asignación de 200 pesos; el señor 
Honorio Campo, el testigo en 1916 del comienzo de los trabajos en 
la Concesión, recaudador de rentas departamentales, con funciones 
provisionales de tesorero municipal, con un sueldo de 120 pesos y 
los señores Ciro A. Lineros y Paulina Lineros para maestros de 
las escuela urbanas, con un sueldo de 100 pesos. Terminada la 
ceremonia, la comitiva se trasladó a la Superintendencia de Infantas 
a una recepción ofrecida por el gerente de la Tropical, el señor Scott. 
En esta forma nació a la vida el municipio de Barrancabermeja, la 
ciudad del Oro Negro y combativa de Colombia (Valbuena, 1947, 
p.p. 134-135).

El 2 de agosto de 1922 se reunió el primer Concejo Municipal, 
elegido en las elecciones del 23 de julio que dictó varios acuerdos 
referentes a la construcción de la cárcel, el matadero público y 
el hospital, sistema de aseo y otras materias; y aprobó el primer 
presupuesto de ingresos y gastos para el año 1923 por la suma de 
10,090.02 pesos (Galvis, 1965, p. 121 y Valbuena, 1947, p.141).

El primer cabildo estuvo conformado por dos concejales liberales 
y tres conservadores principales con sus suplentes. (Tabla 3).

Tabla 3
Composición del Cabildo de Barrancabermeja en 1922

Fuente: (Galvis, 1963, p. 120-121):

Este primer Concejo sesionó hasta el 31 de octubre de 1922, 
ya que en el primer domingo de octubre se efectuaron en todo el 
país, las elecciones nacionales para Concejos Municipales cuyas 
sesiones comenzaron el 1º de noviembre. Este segundo concejo 
mantuvo la distribución política aunque se presentaron cambios en 
los concejales elegidos. 

Para reconocer el trabajo pionero de José Joaquín Bohórquez, 
este Concejo aprobó la siguiente proposición:

El Concejo Municipal de Barrancabermeja, intérprete fiel de los 
sentimientos del pueblo, al inaugurar sus sesiones, envía un cordial 
saludo y un voto de gratitud al señor Don José Joaquín Bohórquez 
quien, mediante una asidua labor exploradora de muchos años, 
llevada a cabo con paciencia y consagración digna de encomio, 
cimentó la prosperidad de esta región, descubriendo y haciendo 
conocer la existencia de ricos yacimientos petrolíferos que en ella 
se encierran, al propio tiempo que fomentando la explotación de 
tales riquezas, todo lo cual ha traído el engrandecimiento de esta 
comarca, la creación del municipio que hoy nace a la vida, y la 
formación de este Cabildo (Concejo Municipal de Barrancabermeja, 
1º de noviembre de 1922).

Esta moción que le fue presentada al interesado el 4 de septiembre 
de 1922 por el Presidente del Cabildo, el señor don Juan de Dios 
Serrano Otero. Justo reconocimiento moral a este hombre, ya que 
quienes se beneficiaron al final con la riqueza de la zona, fueron los 
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intermediarios colombianos y la multinacional petrolera Standard 
Oil of New Yersey (hoy Exxon), no lo tuvieron en cuenta. 

El segundo Concejo aprobó para 1924 un presupuesto de 
40,78.48 pesos y para 1925 uno de 58,406.00 pesos (Galvis, 1963, 
p. 126).

Apenas se creó el municipio e iniciada la producción de petróleo 
aparecieron los primeros activistas políticos: Raúl Edmundo 
Mahecha en septiembre de 1922 y los líderes socialistas Carlos 
Melguizo y Alberto Castillo en 1923, quienes habrían de jugar un 
papel muy importante en los movimientos sociales y obreros del 
puerto en los siguientes años.

El reto para las nuevas autoridades civiles municipales era 
inmenso: crear de la nada un municipio que carecía de infraestructura 
física y social y de reglamentaciones de todo tipo, como normas 
para el trazado de las calles y la nomenclatura; planeación urbana; 
trámites; controles para el ejercicio de las diferentes profesiones, 
medidas técnicas para los establecimientos; construcción de 
oficinas públicas; provisión de servicios públicos, organización del 
catastro y de los archivos del municipio.

Las diferentes referencias que se han utilizado sobre la vida del 
municipio siempre se refieren a que la evolución en los primeros 
años a una ciudad compleja, llena de problemas, invadida por todo 
tipo de personajes en busca de fortuna, una ciudad insegura, no 
preparada para atender esa marejada humana necesitada de todo, 
con unas autoridades inexpertas, sin recursos. 

El periodista José Rafael Muñoz, en la edición de Vanguardia Liberal 
del día 29 de abril de 1933, habla de una Babilonia colombiana. La 
ciudad maldita, espanto de padres timoratos, de madres católicas 
y de noviecitas inútiles. El imán de todos los vagabundos. Eso 
era Barrancabermeja, asesinos y rateros, adúlteras de alto bordo 
y hetairas de menor cuantía, apaches de fama internacional y 
ladronzuelos de escuela primaria, chantajistas y estafadores, 
toda la larva innumerable y terriblemente amorfa que crece en los 
subsuelos y envenena el ambiente, todos los homúnculos, todas 
las mujerzuelas podridas de pathos físicos y síquicos, acudían a 

Barrancabermeja como mosca al panal. Allí fluía el petróleo. Allí 
chorreaba el oro fácil (Muñoz, 1933).

La prostitución fue un tema al cual el Concejo de los primeros 
años dedicó varias sesiones. La Calle de la Campana era. el centro 
de las casas de prostitución en el período 1910-1917, antes del 
boom petrolero. En 1918, a medida que el número de obreros 
crecía en el centro extractivo Infantas, así ocurría con las casas de 
prostitución, las cantinas y las casas de juego. El sábado era el día 
cuando los trabajadores de los campos llegaban en bandadas al 
puerto a gastar sus jornales en mujeres, trago y juegos; y con estos 
escenarios, comenzaron a aparecer las enfermedades venéreas. 
(Aprile-Gniset, 1997, p.p. 213-218.)

Era tal el tamaño de la prostitución y las enfermedades, que 
este asunto se convirtió en prioridad en las discusiones del recién 
constituido cabildo; e incluso se vio obligado a crear un Dispensario 
de Salud a cargo de un médico; y a determinar cuáles eran las zonas 
de tolerancia. Se decretó un impuesto por prostituta, diferenciando 
entre las de primera y segunda clase, las primeras estaban obligadas 
a pagar un impuesto de dos pesos por semana y las segundas, un 
peso. En septiembre de 1923, tenían 57 burdeles y cantinas, de un 
total de 95 edificaciones comerciales (Aprile-Gniset, 1997, p. 210). 
Impresionantemente, la prostitución fue una fuente importante de 
ingresos del municipio en sus primeros años de fundación. Así, en 
los presupuestos de esos años iniciales, el monto del Impuesto por 
Dispensario era individualmente el de mayor valor. Si al impuesto 
pagado directamente por las prostitutas se agregaban aquellos que 
tenían que ver con los bailes, rifas, juegos, espectáculos y otros, 
muy ligados a la vida alegre y a la actividad de la prostitución; ello 
fue el origen de una proporción muy importante del presupuesto 
de Barrancabermeja de 1922 a 1926, situación que se modificó 
cuando comenzó a llegar la plata de las regalías del petróleo en 
1925 (Aprile-Gniset, 1997, p. 159)

Otro cronista de la época, el señor Luis Ordóñez, en la revista 
Rumbos del 4 de junio de 1939, refiere que la política en los primeros 
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años de vida del municipio se caracterizaba por la convivencia cordial 
entre liberales y conservadores pero que la lucha se vislumbrada 
dura con los elementos socialistas encabezados por Benedicto 
Uribe y Raúl Mahecha. Como el periodista José Rafael Muñoz, 
Ordóñez pinta una ciudad difícil: “Barrancabermeja convertida 
en la meca de todo aventurero, en donde había representantes 
de cada uno de los municipios de la república y de las naciones 
europeas y suramericanas, era el caos verdadero. A excepción de 
los empleados de la Troco y de un grupo de comerciantes sanos, lo 
demás era un grupo heterogéneo de malos instintos, crímenes, de 
robos y de prostitución”. (Ordóñez, 1939).

Continúa Muñoz (1933), 
La alcaldía funcionaba en un rancho viejo, destartalado, en lo que 
se llamaba Puerto Real; el juzgado municipal, que lo desempeñaba 
Nepomuceno Gómez, del Socorro, laboraba dentro de la misma 
alcaldía, que a la vez servía de cárcel; era algo espantoso, lúgubre 
y grotesco. La policía a cargo del coronel Martiniano Valbuena 
(autor de una historia sobre el puerto), la integraban jóvenes de 
distinguidas familias, que ilusionados por el sueldo y locos por la 
aventura llegaron en busca de éxito. Y era dura la faena policiva: 
había días de recoger 6 y hasta 10 muertos: unos de bala, otros de 
barbera y puñal; víctimas del revoto y de la perniciosa; intoxicados 
por el alcohol y diezmados por la disentería, fallecían en cantidades 
alarmantes, sin que muchas veces se supiera el nombre ni el origen 
del desaparecido. 

Con el tiempo la situación fue cambiando: la seguridad mejoró, 
los servicios públicos se ampliaron y la convivencia reemplazó a la 
discordia. Ya por los años treinta el municipio tenía otra cara más 
amable y de empuje. 

10. Comentario Final

Si no fuera por el petróleo la ciudad de Barrancabermeja 
no habría nacido el 26 de abril de 1922 y no habría adquirido 
las características que tiene en 2014: un municipio de más de 
300.000, centro de la refinería más grande del país y de importante 
industria petroquímica, así como cruce de oleoductos, poliductos y 
gasoductos.

Pasaron 530 años desde que Cristóbal Colón descubrió el 
continente americano para que el día se declarara formalmente 
establecido el nuevo municipio por el gobernador José María 
García Hernández. Los años previos fueron de alta actividad por 
los trabajos de exploración, operación y puesta en marcha del 
complejo petrolero por la Tropical Oil Company. El caserío de 900 
habitantes en 1914, había aumentado en 1922 a 3000 habitantes.

Para llegar a Barrancabermeja de Bucaramanga o de cual-
quier sitio del país, en 1922 no existían vías. Los caminos al Río 
Magdalena no habían logrado ser una realidad. Solo quedaba la 
conexión por el río Magdalena y la vía aérea. 

Con la fundación de Barrancabermeja y la creación del 
Complejo Petrolero se esperaba un nuevo polo de desarrollo que 
beneficiaría al nuevo municipio y a Santander, pero la historia ha 
mostrado que no se pudo aprovechar todo el potencial de este 
nuevo sector económico en Colombia, ya que los beneficios se 
fueron fundamentalmente para el extranjero y el centro del país. El 
estado falló porque nunca supo utilizar el gran papel del petróleo 
para aprovechar su demanda de bienes y servicios para impulsar 
la industria colombiana. En la época predominaba el laissez-faire, 
el rol intervencionista del estado no existía, las clases dirigentes 
brillaban por una perspectiva nacionalista e industrializadora, algo 
que todavía falta en 2015.
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