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Resumen Abstract
El ferrocarril fue para el antiguo For the old Department of Caldas, today

departamento de Caldas, hoy llamado Eje
Cafetero, la solucion para la exportacion del café,
base de su desarrollo, e importante soporte para
la economia colombiana, por ser Caldas el
primer productor nacional. La aventura de
construir un ferrocarril en la zona més montafiosa
de Colombia, en las primeras dos décadas del
siglo 20, para llevar el grano hasta un puerto
maritimo, fue un reto técnico, econémico y
humano para la regién. Esta cronica presenta la
historia de la primera de las cuatro lineas férreas
gue cruzaron a Caldas, y transcurre entre 1911 y
1927.

Palabras claves:
Colombia, Caldas, Historia, ferrocarril,
café, economia, transporte.

called Eje Cafetero, the railroad was the solution
for the coffee exportation, the basis of its
development, and important support for the
Colombian economy. Caldas was the first
national producer. The adventure of building a
railway in the most mountainous region of
Colombia, in the first two decades of the 20th
century, to carry coffee grain to a seaport, was a
human, economic and technical challenge for the
region. This chronicle presents the story of the
first of the four railway lines that crossed trough
Caldas between 1911 and 1927.

Keywords:
Colombia, Caldas, History, railways,
coffee, economy, transport.
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Presentacion

gual que Colombia salté de la mula al tren, el Eje Cafetero pasé de la trocha por entre
tragadales, a los rieles sobre traviesas. Las carreteras llegarian después.

Por tal motivo, debe adelantarse que la llegada del tren fue el evento econémico
mas importante de la historia regional, ya que, merced a la solucién férrea, Caldas pudo
posicionarse en el escenario nacional como potencia econdmica y social, manteniendo
durante casi cuarenta afios, el tercer lugar entre los departamentos colombianos, y sus
ciudades, sobre todo Manizales, Pereira y Armenia, un puesto preponderante entre las
poblaciones del pais.

Y ademaés de ello, el empefio en sacar adelante los rieles, una solucion ideada para
paises de topografia plana, en la regién mas quebrada de Colombia, dejo de ser solamente un
suceso econdmico, para convertirse en una epopeya historica, donde los caldenses de la
primera mitad del siglo 20, mostraron toda la decision de su “raza”. Entonces la narracion
que sigue no es solamente la historia de unas maquinas y de dos cintas de acero, sino la
historia de un pueblo que triunfa ante las dificultades que le plantean la Naturaleza y las
circunstancias.

Una realidad histérica para explicar

En la historia del Departamento de Caldas, el de antes, o sea los actuales Caldas,
Risaralda y Quindio, ahora popularmente reintegrados en la denominacion Eje Cafetero,
existe un evento historico, la construccién y puesta en operacion del ferrocarril, entre los afios
1911y 1927, que transformd y dio solidez, durante cerca de medio siglo, a la economia y al
desarrollo social regionales. Existe simultineamente otro hecho innegable, la aparente
imposibilidad que representaba la construccién de tal sistema de transporte, teniendo en
cuenta la realidad topografica de la region y la limitacion de recursos tecnoldgicos con los
cuales desarrollar la obra, en la época en que se construy0. Y existe, por Gltimo, otro hecho
protuberante, dificil de cuantificar, pero visible, la manera como tal proyecto de transporte
resultd siendo factor importante en la conformacién de la entidad regional caldense.

La presente investigacion pretende encontrar una explicacion a la coexistencia de
estas tres realidades, no obligatoriamente relacionables, mediante la presentacion de una
pregunta, que serd respondida con una hipétesis, la validez de la cual debe ser serd
demostrada a lo largo del desarrollo del trabajo.

La pregunta, eje de la investigacion, ser& entonces la siguiente: ;Por qué una solucion
de transporte, como el ferrocarril, fue motor del desarrollo de Caldas y por qué su
construccion, ademas de vencer dificultades tecnoldgicas y topogréficas, ayudd a conformar
la identidad regional y social del Departamento?

Una Hipdtesis para responder la pregunta

Tan importante como fue para el mundo, el pequefio convoy que, a la asombrosa
velocidad de treinta kildbmetros por hora y sin depender del esfuerzo fisico animal, recorrid
el 27 de Septiembre de 1825, la distancia entre las localidades inglesas de Darlington y
Stockon, igualmente importante fue, para el departamento de Caldas, el primer ferrocarril
cargado con café, que sali6 de Pereira, el 8 de Agosto de 1921, rumbo al puerto de
Buenaventura, desplazamiento que, cinco afios antes, habria exigido cerca de mil mulas en
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un largo viaje de mes y medio hasta el Pacifico. Porque, para la historia del Eje Cafetero, y
por mas de treinta afios, el ferrocarril fue el simbolo del desarrollo, ya que, al permitir el
aumento de la exportacién del café, favorecio el incremento de la produccién, lo que trajo
riqueza, aumento de poblacion y progreso, suficientes para mantener al Departamento de
Caldas, el Eje Cafetero de entonces, como una de las secciones mas avanzadas e importantes
de Colombia. Y comunidades regionales un tanto disimiles, que llevaban pocos afios de haber
sido integradas en un departamento, encontraron en el esfuerzo comin de la realizacion de
la obra, una herramienta para unificar intereses en torno a un proposito, el cual, al resultar
exitoso, consolido los vinculos interregionales y fue contribuyendo a la sutil conformacién
de una nueva entidad, una “nacion” de regiones diferentes, Caldas, diferente, ella también,
de las grandes secciones nacionales que aportaron territorios para su conformacion.

Un seguimiento atento a la gestacion y al desarrollo de la gran obra ird demostrando
la veracidad de lo supuesto en la Hipotesis.

Vision bibliografica

Es amplia la bibliografia sobre la historia e importancia econémica, técnica y social
del ferrocarril en Colombia. Las obras histérico-descriptivas mas importantes, han sido,
quizés, las clasicas de Alfredo Ortega, Alfredo Bateman y Jorge Arias de Greiff.

Los estudios econdémicos han sido numerosos ya que, necesariamente, todos los
autores que han tratado el café, han tenido que pasar por el desarrollo ferroviario, debido a la
simbiosis historica y econdmica que existio entre ambos. Por eso Marco Palacios, Mariano
Arango, Paul Mc Greevy, Alvaro Tirado, Francisco Posada, Luis Eduardo Nieto Arteta, la
Mision Currie y varios mas, refiriendose a los autores clasicos; y modernamente Maria
Teresa Ramirez, Adolfo Meisel, Juliana Jaramillo y otros, han dedicado importantes paginas
al sistema ferroviario y su relacion con el desarrollo nacional, para aproximarse a la sentencia
de Frank Safford de que “El problema de los transportes puede ser el mas fundamental en la
historia econdmica del pais”.

Con respecto a la bibliografia ferroviaria regional, todos los sistemas locales han
tenido cronistas y estudiosos, destacandose el Ferrocarril de Antioquia como el mas prolifico.
Y sobre el Ferrocarril de Caldas, tema presente, existe abundancia de fuentes primarias en
los periddicos de Manizales, Pereira, Armenia y Cartago, fuentes documentales en la
Asamblea de Caldas y fuentes secundarias contemporaneas a los hechos, en el libro clasico
de Néstor Echeverri, que llegd a ser Director del Ferrocarril, y en la Historia de Manizales
del Padre Fabo de Maria, quien hace el importante aporte de citar las actas de la Junta del
Ferrocarril, desaparecidas, muchas, en los incendios de la década siguiente. También han
tocado el tema histdrico del Ferrocarril de Caldas, Gabriel Poveda Ramos y algunos cronistas
locales. Y en cuanto al impacto econdmico regional del ferrocarril son importantes los
aportes de Antonio Garcia, antes de mitad del siglo XX, y modernamente el de Luis Fernando
Giraldo. Todo ello por aparte de la infaltable mencion histérica de la llegada del ferrocarril
al pueblo, por parte de cada uno de los cronistas municipales caldenses.

Se buscard, entonces, que el desarrollo del presente trabajo, con el soporte de las
fuentes regionales para el detalle histérico y de las nacionales para la interpretacion
econdmica, conduzca a la demostracion de la realidad de la Hipétesis planteada.
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1. UN FERROCARRIL DE MONTANA PARA EL CAFE
1.1.  Elferrocarril, reto para un joven Departamento

El 1° de enero de 1913 habia quedado, por fin, conformado el Departamento de
Caldas, después de un proceso de ocho afios que habia iniciado el Presidente Rafael Reyes,
el 11 de abril de 1905. El ensamble de siete provincias o partes de ellas, tomadas de cuatro
entidades politico-administrativas diferentes, mediante ocho decisiones presidenciales, habia
dado origen a Caldas, el Departamento madre del Eje Cafetero, casi a modo de una colcha
de retazos, regada sobre una extension de algo mas de trece mil kilometros cuadrados de
orografia montafiosa y arisca, llena de paisajes y de problemas, pero con un pueblo joveny
emprendedor, decidido a salir adelante.

Para ese 1913, Caldas ya era el primer productor nacional del grano, con 199.000 de
los 1.106.250 sacos que producia el pais, cantidad que debia ser exportada casi toda, ya que
el consumo interno no se contabilizaba en la préctica.

Y debe recordarse que bien dificiles eran las condiciones para hacer llegar el grano a
los puertos, porque sélo se disponia de trochas camineras, por lo cual la exportacion cafetera
debia salir de Manizales rumbo a Honda, en mulas o bueyes, por dificil camino de méas de
dos semanas, para ser embarcada por el rio Magdalena hasta Barranquilla, seguir en tren
hasta Puerto Colombia, y luego a los barcos del Atlantico. O por trochas desde Manizales,
Pereira y Armenia hasta La Virginia, para embarque, en lenta navegacion contra corriente,
por el rio Cauca hasta Cali, desde donde, parte por caminos, parte por rieles, deberia llegar
hasta los rudimentarios muelles de Buenaventura, en el Pacifico. Entonces, si Caldas
producia anualmente 199.000 sacos, ellos significaban 99.500 mulas cargadas, cerca de 300
por dia, para llegar a Honda o a La Virginia, lo que implicaba un lento esfuerzo arriero y un
alto costo del transporte dentro del valor de produccion del grano. De todo lo anterior surgid,
de manera ldgica, la necesidad de un ferrocarril que uniera las tres ciudades mayores de
Caldas con el océano Pacifico, en Buenaventura.

1.2. Y, ¢por qué ferrocarril?

La colombiana de ahora es una cultura de carreteras, por lo cual parece extrafio al
observador actual, que los primeros intentos nacionales por modernizar el transporte hubieran
apuntado hacia los ferrocarriles. Alberto Mayor diagnostica, de manera dramaética, la decision
nacional de buscar soluciones de transporte en el ferrocarril.

La joven nacion colombiana se lanz6 temerariamente a la aclimatacién en suelo patrio
de la compleja tecnologia del ferrocarril a vapor, sin contar con dos condiciones inexcusables
para pensar en un posible éxito, a saber, una industria siderdrgica que la proveyera de rieles,
repuestos y equipos, de una parte, y un cuerpo de ingenieros que calculara los trazados y
dirigiera las obras... Colombia entr6 atada de pies y manos a depender de la tecnologia y
pericia extranjeras.

La velada acusacién del parrafo anterior, merece una explicacion: En el pais, el
ferrocarril llegé como una solucidn para comunicarse con el exterior, ya que la tierra estaba
cruzada de caminos o vias fluviales que bastaban, o al menos eso creia Colombia, para el
movimiento nacional. Y como al mundo exterior que interesaba, Europa y Estados Unidos,
se llegaba por mar y a éste por via fluvial, entonces las soluciones férreas buscaron comunicar
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los centros de produccion agricola o minera con el mar, de manera directa, o con los rios
navegables, Magdalena, Cauca y Catatumbo principalmente.

En consecuencia, excepto el primero, el de Panam4, todos los ferrocarriles cumplieron
la funcién indicada: los de Barranquilla (1893) y de Cartagena (1894) buscaban la salida al
mar por el rio Magdalena, pero sin tener que pasar por la imposible desembocadura del rio;
el de Cucuta (1897) buscaba salir al Atlantico por Maracaibo; los dos de Bogota, el de
Bucaramanga, el de Ibagué y el de Antioquia también terminaban sobre el Magdalena; el del
Pacifico buscaba salir a Buenaventura y el de Caldas salir al rio Cauca para seguir a
Buenaventura por el del Pacifico; y el de La Dorada se disefi¢ para evitar el Salto de Honda
y poder contar con todo el Magdalena, para salir al mar.

Entonces, si la estrategia oficial de las soluciones viales de finales del siglo 19 era
comunicar a Colombia con el exterior, y si en el pais, hasta la época solo habia caminos de
herradura, entonces el pais no tuvo opcién diferente que importar una tecnologia que ya
invadia al mundo, para mover grandes volimenes de carga. Es decir que el pais no tuvo
alternativa diferente para su desarrollo vial, asi haberla escogido le hubiera costado esfuerzos,
dinero y atrasos en otros programas econdémicos, cuyo balance lo describe asi un conocedor
de la materia, Poveda Ramos.

Es innumerable la cantidad de contratos que firmaron el gobierno nacional y los
gobiernos estatales con empresarios extranjeros y colombianos... El erario publico gasté o
perdi6 sumas enormes en su tiempo para pagar a contratistas, unos muy honestos, otros
aventureros y bribones, cancelar bonos ferroviarios, asumir obras directamente, comprar
ferrocarriles privados a altos precios, subsidiar a constructores y contratistas, subvencionar a
los departamentos para contratar, reconocer intereses por préstamos externos, garantizarles
rentabilidad a constructores privados, pagar indemnizaciones, comprar tierras para las vias,
etc.

1.3. El ferrocarril de Caldas

Cuando llegd la hora de la decision de construir un ferrocarril en las tierras del Eje
Cafetero, ya habia conciencia de no repetir las ingratas experiencias de caer en manos de
contratistas nacionales o aventureros internacionales, y que era mejor que el Estado asumiera
la obra, cediendo los derechos a los Departamentos que, tedricamente, eran mas eficientes.
Por eso se desecharon, de entrada, las ofertas de personalidades de la region como los grandes
empresarios Pedro Jaramillo J., o Francisco Jaramillo Ochoa y Félix Salazar J., en asocio con
Emile Bisot, un agente extranjero.

Pero no era ésta la primera relacion del futuro Eje Cafetero con la solucién férrea.
Porque desde 1885 se habia entregado una Concesion al Estado del Cauca para construir “un
camino de carriles de hierro” (no existia ain la palabra carrilera) entre Buenaventura y
Manizales, lo que indicaba la importancia nacional de la region, concesion que no tuvo éxito
y que fue reasignada a James Cherry, quien no sélo avanz6 muy pocos kilébmetros, sino que
gand una cuantiosa demanda a la Nacion. Hasta que, en 1905, el Presidente Reyes activo el
proyecto, apoyado en la Ley 61 de 1896, mediante la cual la Nacion subsidiaba a los
Departamentos por cada kilémetro de via férrea que desarrollaran.

Aprovechando dicha Ley, la primera Asamblea caldense, en su Ordenanza No 24 del
28 de abril de 1911, decretd de utilidad publica la construccion de un ferrocarril desde
Manizales hasta Mariquita 0 hasta “un punto navegable del rio Cauca, en territorio
departamental”, dando preferencia a esta ultima via; y para iniciar estudios destino la suma
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de $ 4.000. Se trataba de reemplazar las trochas camineras por una salida férrea hasta el rio
Cauca, para salir a Buenaventura y al Pacifico. Aunque primero habian tenido que ponerse
de acuerdo las dos corrientes de opinion que se habian formado en el joven Departamento:
la de Pereira y muchos manizalefios que abogaban por el ferrocarril hasta el rio Cauca, y la
de muchos habitantes de Manizales que pedian, con mucho de optimismo y algo de
ingenuidad, trasponer con un ferrocarril la altisima cordillera Central, por Letras, y llegar
hasta el rio Magdalena.

En diciembre del mismo afio de 1911, Colombia y Caldas firmaron el contrato: La
Nacion autorizaba al Departamento para construir el ferrocarril y, apoyada en la Ley 61 de
1896, le prometia un auxilio de $ 9.950 pesos por cada kildometro construido, cuando peso y
dolar caminaban a la par, quedando el sistema férreo propiedad del Departamento.

Y como nadie sabia de trenes en la regién, el ingeniero bogotano Felipe Zapata,
director del Ferrocarril de la Sabana, acepto, sin pago alguno, la sugerencia de aportar su
experiencia internacional para dar los primeros pasos, es decir “cl reconocimiento del sector”,
como se decia, y el pre-disefio de la linea férrea.

Y dificil era el trabajo, porque el ingeniero debia partir practicamente de cero, ya que
la Unica base cartogréfica eran los mapas de Codazzi, de sesenta afios atras, que incluian
ubicaciones de rios, montafias y poblaciones de manera muy aproximada, lo que hacia
necesario apelar a baquianos, a observaciones desde puntos altos y sobre todo a recorridos
por las posibles rutas, para entregar una primera idea de lo que seria la linea férrea, la cual
debia confirmarse con levantamientos topograficos. Pero como el ingeniero también era
responsable del presupuesto tentativo, debia ser él un experto en el equilibrio entre recorrido
y costos, como evitar puentes, por su alto valor y por la falta de tecnologia, razén por la cual
los rieles debian tratar de evitar el cruce de los rios, y si era necesario, hacerlo por el fondo
de las cafiadas.

En los proyectos viales de ahora el nombre de los ingenieros se diluye en la obra. Pero
en aquellos dias era tan importante el papel del ingeniero, que todos los caldenses
consideraron normal que las primeras locomotoras llevaran por nombre los apellidos de los
ingenieros que intervinieron en la obra, razén por la cual las maquinas se llamaron Zapata,
Paez, Isaza, Escobar, Serna mientras en Armenia fue la Estacion la que llevé el nombre de
Ortega.

Volviendo a Felipe Zapata, su primera vision del ferrocarril incluyé estos elementos:

e Partir de un sitio, sobre el rio Cauca, entre las desembocaduras de los rios La
Vieja y Otun;

e Escoger como “trocha”, 0 anchura entre las caras internas de los rieles, la
medida de 60 centimetros, para utilizar curvas de menor radio, menos
costosas. (Esta anticuada propuesta fue corregida antes de iniciar obras);

e Posible longitud hasta Manizales, 80 kilémetros;

e Divisién de la linea en tres sectores: rio Cauca-Pereira, Dosquebradas;
Pereira-San Francisco (Chinchind); San Francisco-Manizales;

e Posible costo $ 2.400.000. Producto anual esperado de $ 100.800, con gastos
de explotacion del 50% de dicha suma;

e Tiempo previsto de dos afios para la construccion;
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e Movimiento esperado de carga de 18.000 toneladas anuales, suma cercana al
volumen de la cosecha cafetera de la region, que sumaba cerca de 15.000
toneladas;

e Pasajeros esperados: doscientos por dia; y

e Necesidad de una linea férrea hasta Armenia, derivada desde Pereira.

1.4.  El primer dilema

Se trataba entonces de construir un ferrocarril de cerca de cien kildmetros entre el rio
Cauca y Manizales, el rio a una altura a 950 msnm y la ciudad a 2.153 msnhm, cuya primera
mitad, hasta Dosquebradas, presentaba una topografia dificil pero manejable; pero que de alli
hasta Villamaria se convertia en un reto para el constructor, por los obstaculos orogréaficos;
quedando el corto y pendiente ascenso desde esta Gltima estacion hasta Manizales como un
aparente imposible ferroviario.

Pero antes debia hablarse de por cual extremo empezar: el rio Cauca o Manizales.

Por aquellos dias Manizales era, con creces, la gran ciudad y el verdadero centro
econdmico, social y politico de la region, mientras Pereira era, al decir de Gonzalo Vallejo
“un lugar envidiable para vivir... resignado a su inferioridad”. Por eso, con criterio centralista
o0 de preocupacion por el futuro de su ciudad, hubo voces en Manizales que pidieron empezar
el ferrocarril desde alli, con la disculpa, que se invento algin guasén, de que bajando deberia
rendir mas el trabajo. Pero de inmediato salt6 el problema del abastecimiento de materiales,
porque un sistema férreo se abastece por la misma linea que se construye, para lo cual se
necesita una locomotora que, entonces, deberia subirse a lomo de buey hasta Manizales.

Ademas, era tan dificil el recorrido desde Dosquebradas hasta Manizales, apenas en
bosquejo, que los disefiadores esperaban que, con la préctica en territorio menos dificil,
aprenderian a encontrar soluciones para los ascensos y cerradas curvas que les esperaban
adelante. Pero lo que finalmente decidio el asunto fueron los costos, porque en una mas atenta
revision de ellos, en 1914, se encontr6é que el dinero previsto, el del Departamento mas el
subsidio nacional, no alcanzaba sino para la mitad del proyecto, por lo cual era necesario que
la misma linea ayudara al avance de la obra, mediante los recaudos de un servicio parcial
desde Pereira hasta el rio Cauca o Cartago. Y sucedid lo que muchos manizalefios fervorosos
presentian, que el ferrocarril llegé a Pereira, en 1921, y so6lo seis afios después a Manizales,
resultando de tal retardo que gran parte del comercio caldense se desplaz6 a Pereira por un
tiempo, dando origen a la llamada Década de Oro de la ciudad del Otdn.

1.5.  Arranque dificil

No fue facil el arranque del Ferrocarril de Caldas. Por eso pasaron diez afios entre la
Ordenanza que lo decretara y la inauguracion de los primeros 39 kilometros en Pereira, y seis
afios mas para completar el recorrido de los 117 kilometros hasta la estacién de Manizales.

Retomando la historia, 1912 es el afio que consolida el Proyecto. La Ordenanza No.
27 no so6lo asigna la inmensa suma de 15.000 pesos para los estudios de la linea, sino que
reorganiza la Junta del Ferrocarril a la que otorga poderes financieros y de contratacion,
garantizandolos con rentas departamentales; decide que, en principio, la obra se hara por
administracion directa; con gran sentido de equilibrio politico departamental crea una Junta
alterna en Pereira; y contrata estudios definitivos de la via, con base en los preliminares de
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Zapata, con el ingeniero Jorge Paez Gonzélez, quien entregd planos hasta la Quiebra de los
Vasquez, (actual Boquerdn) entre Santa Rosa y Dosquebradas. Y se cambia la “trocha”,
pasandola a 90 cm., para prever la interconexién con las futuras lineas del Pacifico y de
Amaga (Antioquia) de que ya se venia hablando.

Y para socializar la idea, a sabiendas de que habia corrientes opuestas, se crearon dos
periddicos, uno en Manizales y otro en Pereira, con el nombre de “Ferrocarril de Caldas”,
puesto que era mas facil imprimir en ambas ciudades que hacerlo en una y trasladar la
edicion, en mulas, hasta la otra, lo que demostraba, en la practica, la urgencia de una
comunicacion mas rapida.

1.6. Cuando el Cable hizo abortar la idea

Pero no todo fueron empefio y éxitos como resultado, ya que, como a tantos proyectos
regionales, al del ferrocarril le falté unidad, porque tan pronto la idea fue planteada, aparecio
en Manizales una corriente de opinidn opuesta, como lo confirma, timidamente, este parrafo
del cronista mayor de la historia de la empresa.

Al entrar el afio de 1913, empez6 a apoderarse de las gentes el mas hondo pesimismo
respecto de la empresa del Ferrocarril, alrededor del cual se hacian todos los argumentos, no
solo en contra de la posibilidad de la Obra, sino también en contra de su necesidad y
conveniencia.

No era que los manizalefios quisieran seguir aferrados a las dificiles trochas hasta su
empinada ciudad, sino que algunos pensaban mejor en la comunicacion con el rio Magdalena,
el iman del desarrollo nacional, como lo habia demostrado el hecho de que la ciudad hubiera
construido tres caminos de herradura para cruzar la dificil cordillera y llegar hasta el rio de
la Patria. Y con la ventaja adicional para el café caldense, de que el existente ferrocarril La
Dorada-Ambalema cruzaba por Mariquita, lo que acercaba el rio cincuenta kildmetros hacia
Manizales.

Porque detras estaba el Cable aéreo Manizales-Mariquita, idea que venia agitandose desde
antes que se propusiera el ferrocarril en la Asamblea de Caldas. Ya lo habia dicho el caldense
Tomas Eastman, Ministro de Hacienda, al Congreso de 1911.

Hay otros medios de comunicacidn, mas adecuados a nuestras necesidades, mas en
consonancia con nuestro escaso desarrollo industrial, mas baratos, de méas facil y pronta
construccion, y positivamente capaces de facilitar y abaratar el acarreo de nuestros
productos... Los cables aéreos no adolecen de los inconvenientes que para nosotros tienen
los ferrocarriles y pueden facilitar y abaratar enormemente nuestros transportes. Luego que
ellos traigan el desarrollo industrial y la superabundancia de carga, ya sera tiempo de que
vengan los ferrocarriles.

En 1910 el Gerente del Ferrocarril de La Dorada, en nombre de la empresa inglesa
propietaria, y el Ministro de Obras Publicas habian firmado una Concesion para disefiar,
construir y explotar por 30 afios un Cable aéreo entre Manizales y Mariquita, donde
empalmaria con el ferrocarril, y por éste llegar hasta el rio Magdalena en La Dorada. Era la
manera de captar, los ingleses, la ya importante cantidad de café caldense que salia a través
de la cordillera, razon por la cual integraron rieles y cable en una sola sociedad, en 1912.

La inminencia de la obra del cable, la conciencia de que seria construido con seguras
libras inglesas y no con inciertos pesos nacionales, y el corto plazo de tres afios que anunciaba
su construccion, en comparacion con los conocidos largos plazos de las lineas férreas, todo
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aquello hizo que la corriente de opinion sobre las ventajas del Cable, hiciera abortar el
proyecto del ferrocarril, cuando apenas se estaban dibujando planos.

Porque conectarse al rio Cauca, en La Virginia, como era la idea original del
Ferrocarril, mostraba varios problemas: la navegacion con el café caldense debia hacerse rio
arriba y por buques de muy baja capacidad; el ferrocarril Buenaventura-Cali, a donde
conectarian los buques fluviales, estaba en construccion apenas, es decir que en Cali, el café
debia volver a las mulas; y, lo mas grave, el canal de Panamé estaba también en obra, o sea
que el café, una vez en Buenaventura, iria a dar a la costa oeste de los Estados Unidos, que
no era su mercado. Y habia una razén adicional, que se expresaba en voz baja: si se construia
el ferrocarril, era l6gico que debia empezarse desde el rio Cauca, de donde resultaria
comunicada con el mundo, primero Pereira que la Capital del Departamento y ello significaba
dar una ventaja importante a la ciudad del Otdn, a cuyo progreso los manizalefios ya miraban
con civica preocupacion.

Momentaneamente, entonces, lograron salir adelante los opositores al proyecto ya
que la Asamblea de Caldas, presidida por José Ignacio Villegas, por Ordenanza No 26 del
afio 1913, rechazd las objeciones del Gobernador Emilio Robledo, y ordend suspender los
estudios de la obra. Pero la Junta del Ferrocarril, aprovechando la vigencia de ordenanzas
anteriores y el dinero en caja, cred un hecho que podia darle irreversibilidad al proceso, y el
17 de octubre del mismo afio coloco el pedido de la primera locomotora, dos vagones, seis
plataformas y dos carros de empuje, por la importante suma de $4.200.

1.7.  Un buen argumento

Al afo siguiente el Gobernador Robledo logré convencer a la Asamblea
Departamental de continuar con los estudios del trazado de las lineas de hierro, con un buen
argumento.

Uno es el criterio que se proyecta para atravesar la cordillera, y otro el que se intenta
para unirnos al Pacifico: el primero, a ser practico, resolvera el problema de nuestra situacion
comercial, pero el segundo, si se realiza, resuelve, a mas de aquel problema, el de nuestra
comodidad, puesto que nos pone en rapida comunicacion con el mundo civilizado.

El gobernante acertaba: el cable de los ingleses sdlo llevaria el café hasta el mar,
mientras que el ferrocarril haria lo mismo, pero también llevaria hasta el mar a los mismos
caldenses. La Asamblea se dejo convencer, retir6 el veto, ordend, mediante Ordenanza No
28, reanudar los estudios y asignd $6.000 para el efecto, los que sirvieron para avanzar el
disefio basico hasta Manizales.

1.8.  Una fundacién simbolica

Superadas las dudas regionales, el espaldarazo para el inicio de la obra lo dio la Ley
105 de 1914, donde el gobierno nacional acepto las decisiones técnicas iniciales de los
caldenses, circunscribid la linea férrea al territorio departamental, confirmé sus extremos en
Manizales y en “un puerto navegable sobre el Cauca” y, lo mas importante, otorgé la
subvencion de $15.000 por kilémetro construido. Y en correspondencia a la Nacion, la
Asamblea de Caldas aprobd, al afio siguiente, $15.000, para completar disefios y comprar
rieles.

Pero eran necesarios hechos visibles, para mantener la temblorosa confianza de los
caldenses, y la expectante del gobierno nacional.
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Entonces, no obstante no haber ni tren, ni un solo riel, ni aprobacion de planos por el
Ministerio de Obras Publicas, el 16 de Julio de 1915 “se instalaron los trabajos del ferrocarril
y se fundd el Puerto” , cuando el Gobernador José Ignacio Villegas (el mismo que dos afios
antes, como presidente de la Asamblea Departamental, habia vetado el proyecto) clavé una
piedra en el punto de partida de la linea férrea (porque no habia rieles), en una orilla alta del
Cauca, en el polvoriento, lejano y desconocido Calabazas, que otros llamaban La Isla, junto
a la desembocadura del rio La Vieja en el Cauca, tres casuchas que, desde ese dia, empezaron
a llamarse pomposamente Puerto Caldas, todo ello dentro del territorio del municipio de
Pereira.

Se habia creado un simbolo. Caldas ya tenia el puerto terminal de su Ferrocarril.

2. LA DIFICIL REALIDAD DE UN FERROCARRIL EN LOS VEINTE
2.1  Elsegundo dilema

Sin perder tiempo se empezaron los trabajos de desmonte y limpieza del area,
excavacion y sobre todo, solidificacion del terreno, porque se avanzaba por zonas cenagosas
que el Cauca invadia en sus crecientes invernales, en medio de un clima inhospito y paludico
que hacia dificil la contratacion de personal, al tiempo que se ponian las bases del futuro
Puerto Caldas y se preparaba una ramada dénde ensamblar la primera locomotora y sus
vagones, compradas dos afios antes, que debian llegar pronto, despiezados, a bordo de los
buques.

Mientras llegaban los barcos con los rieles, se empezd la preparacion de la bancada,
la extraccion de gravilla redonda del rio y el corte de polines, de los arboles de las orillas del
Cauca y La Vieja, y seis meses después ya estaban listos para enrielar cuatro kilometros del
trazado original, o sea de Puerto Caldas hacia el occidente, buscando el rio Otan, para subir
por su ladera hasta Pereira.

Pero algo no casaba bien. Si la idea final de la linea debia ser la interconexion, en
Cartago, con el ferrocarril del Pacifico, en pocos afios, para llegar en tren hasta Buenaventura,
la ruta que acababa de iniciarse lo que hacia era alejarse de Cartago, para buscar la subida a
Pereira. El ingeniero jefe (que no habia participado en el disefio original), lo vio claramente.
Y planted una ruta alterna, en sentido contrario, provocando otra tormenta regional, pues
Pereira veia alejarse la llegada del tren a su Estacion, si se perdia el trabajo adelantado y se
entraba a disefiar otra ruta.

2.2.  Diferencias técnico-politicas

Los primeros kildbmetros de avance enfrentaron, entonces y una vez mas, los intereses
de Manizales y Pereira, pero ahora por la ruta de los rieles. Porque el disefio aprobado
empezaba el ascenso hacia Pereira por la llamada ruta de Alsacia, que hacia una gran curva
por el lado occidental, para abrazar la zona de colinas del actual Cerritos, hasta topar con la
margen izquierda del rio Otun, por la cual seguiria ascendiendo hasta la futura Estacion
Belmonte, en la meseta ondulada donde se asienta la ciudad. Eran 27 kilometros, después de
los cuales seguirian diez para llegar al casco urbano. Era la ruta preferida (y exigida) por los
pereiranos, no por razones técnicas sino porque ya estaba disefiada e iniciada, lo que hacia
mas pronta la llegada de los rieles a la ciudad.
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Pero los manizalefios y los directivos del ferrocarril empezaron a pensar mas allg, en
que la linea caldense debia empatar con la del ferrocarril del Pacifico que llegaria hasta
Cartago, con lo que el café podria salir, sin trasbordo, de Manizales o Pereira hasta
Buenaventura. O sea que el trazado, en vez de alejarse de Cartago, debia pasar por el frente,
por la otra banda del rio La Vieja, luego ascender por detras de Cerritos, por la ladera derecha
del rio Consota, una pendiente rocosa y dificil, hasta la misma Estacion Belmonte, despues
de un recorrido de 29 kilémetros.

Pero el problema era que la obra ya se habia iniciado por el trazado original, y que
para Manizales, manejar politicamente a Pereira exigia (y siempre exigio) guantes de seda.

2.3. Larutadel Consota

Pareceria banal, en este texto, el detalle de las diferencias regionales por una variante
ferroviaria menor; pero Caldas estaba viviendo con tal intensidad el inicio de su ferrocarril,
que era noticia diaria en la prensa y cada caldense queria toma parte en el debate, mas
conociendo que era poca la experiencia ferroviaria de los ingenieros de la empresa. Por eso
la prensa local lleg6 a hablar hasta de la necesidad de un plebiscito.

Un periddico de oposicion al gobierno conservador de Caldas trae, en su pagina
frontal, la crénica de la reunidn que convoco el Gobernador para tratar el espinoso asunto de
la ruta, porque la Junta del Ferrocarril, a pesar de ser autbnoma en las decisiones técnicas, no
se habia atrevido a resolver por si misma. Alli estuvo toda la dirigencia departamental y la
direccion técnica de la Empresa. A favor de la correccion de la ruta se dijo, lo més importante,
que los rieles caldenses debian conectarse, en Cartago, para conectarse con la linea al
Pacifico, o sea que la ruta debia devolverse y apuntar hacia dicha ciudad. Y como se hablé
de que era méas costosa la nueva ruta propuesta, hubo quién advirtié que, por tener dos
kilbmetros mas, tendria 19.100 pesos adicionales de subsidio nacional, que alcanzaban para
comprar mas de dos locomotoras. Se hablé del dificil tema de que, si habia que avanzar diez
kilometros desde Puerto Caldas hacia Cartago, entonces hubiera sido mejor empezar el
ferrocarril en dicha ciudad, asunto que se habia planteado afios antes, pero que habia sido
rebatido por la dificultad de navegacion por el rio La Vieja. Y lo que tranquilizé los nimos
fue la carta de dos importantes pereiranos, invitados por el Gobernador, quienes recorrieron
la region y apoyaron la ruta del Consota.

La solucion manizalefia se impuso porque el ferrocarril de Caldas debia conectarse
con el del Pacifico, asi acabara con la navegacion del rio Cauca (como en efecto sucedid), y
porque dicha ruta era parte de la solucion férrea nacional. Los primeros cuatro kilémetros de
bancada fueron, entonces, abandonados, y se disefid la nueva ruta, ahora con sentido oriental,
hacia Cartago.

Aunque fuera a tumbos y con planos corregidos sobre la marcha, los caldenses
avanzaban con su ferrocarril. Se hacia camino al andar.

2.4. Elclavo de plata valluno

Pero se hacia necesario crear otro simbolo, para distensionar el ambiente. Una nueva
inauguracion y un clavo de plata. Como ya habian sido desembarcados los primeros rieles,
el 26 de octubre de 1916 se fijo el primero, en el mismo punto de la piedra de seis meses
antes, pero en direccion contraria. Y como Cartago estaba de fiesta, porque el ferrocarril de
Caldas lo beneficiaba, un importante cartaguiefio, Alejandro Concha, regal6 un clavo de plata,
que fue martillado por el Gobernador, por la hija del magnate y por los asistentes mas
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importantes, pisando asi, contra el polin inicial, el primer riel del Ferrocarril de Caldas,
eventos de los cuales quedd redactada y firmada una importante Acta fundacional.

Para complementar la alegria, dias después llegd la primera locomotora, la Zapata,
comprada dos afios antes en Estados Unidos, la misma que adorna la glorieta de la antigua
Estacion, hoy Universidad Autonoma de Manizales. Porque esa maquina de siete toneladas,
que llegd en partes desde Buenaventura, primero en tren, luego en bueyes hasta Cali, y
enseguida en barco fluvial por el rio Cauca hasta Puerto Caldas, donde fue ensamblada en la
rudimentaria ramada, debia ser la encargada de llevar los materiales desde el puerto fluvial
hasta los frentes de trabajo. Y valga imaginarse lo que seria la descarga de las partes de
aquella pesada méaquina de siete toneladas, a s6lo ingenio y fuerza de brazos, desde la
plataforma del buque hasta la fangosa orilla, cuatro metros mas alta, donde estaban apilados
los primeros rieles del Ferrocarril de Caldas.

2.5. Haciendo camino al andar

En la interesante iconografia que existe sobre el Ferrocarril de Caldas, no hay fotos
del inicio de la obra. Pero la imagen adjunta, que corresponde al ferrocarril de Buenaventura,
pero que fue igual cada que se luchaba contra la roca y los taludes, es una radiografia del
trabajo, cuya descripcion bien puede extrapolarse: rieles que son cargados a mano, desde el
barco, en el Cauca, hasta la vagoneta, que es arrastrada hasta el frente de trabajo, por la
Zapata, la primera locomotora que, por su tamafio, seguiria siendo llamada, por los caldenses,
“La Pichinga”. Esta se ha regresado a traer mas materiales y ha dejado la vagoneta, que acaba
de ser descargada, siempre a mano, por los trabajadores, campesinos habilitados de
ferroviarios. Polines disparejos, de madera (ojald de comino), aserrada en las cafiadas
cercanas, clavos forjados en yungue, con cabeza de ufia ancha, para que pueda pisar bien la
aleta de los rieles. Todo a fuerza de brazo, con la Unica seguridad industrial de un sombrero
de paja. El técnico de campo es el topdgrafo, responsable de lo més importante, la pendiente
del enrielado. Y el ingeniero al frente, como un obrero mas.

Pero una ingenieria tan artesanal, necesariamente arrastraba problemas. Al mes de
iniciarse trabajos en Puerto Caldas y en la linea, un fuerte invierno produjo una creciente del
Cauca que inund6 los nacientes talleres del ferrocarril, los que hubo que trasladar a sitio mas
alto, y demostro que los cruces de cafios era insuficientes, por lo que hubo que reconstruirlos;
el paludismo empez6 a hacer su agosto, lo que alej6 a los trabajadores; se encontr6 que la
grava redonda del rio no compactaba y fue necesario cambiarla por grava de pefia, v, el
problema mas grave, casi todos los polines del tramo entre Puerto Caldas y La Marina, la
primera Estacion, debieron cambiarse en menos de tres afios, porque se habian aserrado, de
madera verde de baja calidad, en las cercanias y pronto empezaron a descomponerse.

Asi se construian los ferrocarriles en las montafas caldenses.

2.6. Qué significan diez kilometros.

Un afio después, el 29 de Julio de 1917, se inauguran los primeros diez kilometros de
via, en la pequefia Estacion La Marina, al frente de Cartago, sitio que tenia la enorme
importancia de ser el punto de conexién futura entre los ferrocarriles de Caldas y del Pacifico,
asi ambos estuvieran en proceso de construccion. El plano adjunto muestra que, desde alli,
una linea saldria hacia Pereira y Manizales, otra los 10 kildmetros hacia Puerto Caldas, y otra
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la derivacion de dos kilémetros hasta Cartago, atravesando La Vieja, para conectar con el
ferrocarril que venia de Cali.

Desde la perspectiva actual, un kilometro de una via no es representativo, por aparte
del costo intrinseco de su construccion o del costo por kilémetro recorrido por una carga.
Pero en la segunda década del siglo 20, un kilémetro construido de via férrea era de inmensa
importancia, porque su comparacion con el Unico sistema existente, los bueyes y las mulas,
era decisiva. Si un bulto de café podia ahorrarse diez kilometros sobre lomos animales, en su
recorrido hacia Buenaventura, era negocio, como lo demostraron las cifras del naciente
ferrocarril de Caldas. Porque los primeros diez kildmetros de la linea, entre Puerto Caldas y
La Marina, produjeron un resultado econdémico y social inmediato. Las cifras de servicio del
primer medio afio de tan corta linea, muestran 27.327 pasajeros y 5.539 toneladas
transportadas, carga que corresponderia a 44.312 viajes de mula. Ello significa que las recuas
se descargaban, después de caminar dias desde Manizales, Pereira o0 Armenia, para pasarlas
a tren los ultimos diez kilémetros, y abordar buque fluvial en Puerto Caldas.

Pero mas que el servicio prestado, el interés de aquella primera estacién de La Marina
fue permitir la entrega al Gobierno nacional de un primer tramo de carrilera, asi fuera corto,
para acceder al subsidio de $150.000, a razon de $15.000 por kilémetro construido, lo que se
efectud, pero en Bonos negociables a un valor menor, que de todas maneras aliviaban el
altisimo costo de cada kilometro de carrilera, y permitia avanzar con la obra sin castigar mas
las apretadas arcas departamentales.

Entonces la ruta siguid, en lento avance, bordeando el rio La Vieja por cinco
kilometros mas, hasta la Estacion temporal de La Hoya, entregada el 17 de enero de 1919,
para completar 15 kilometros de linea, que se servian con dos locomotoras, pues ya habia
llegado la segunda, la “Paez”, y que al ser entregados al Gobierno nacional, significaron
ingreso del subsidio adicional para el tesoro departamental.

En La Hoya termind el trazado plano y se enfrentd el ascenso a la meseta del Otun,
por la margen derecha del rio Consota, seis kilémetros de recorrido por un borde vertical
rocoso, tan dificil, que hizo famosa, en los anales de la época, a la “variante de Consota”,
hasta el punto de que un experto, Poveda Ramos, se asombra de taludes de 50 metros de
altura en zona rocosa, cortados a solo pico y pala.

Y al terminar la subida, los caldenses volvieron al truco de inventarse una Estacion
no prevista, inaugurada en noviembre de 1919, en el kildmetro 22, a la que Ilamaron Villegas,
con lo cual lograron que el Gobierno nacional les entregara subsidio por el nuevo tramo.
Aunque fuera a cuentagotas, los bonos nacionales ayudaban a que el Ferrocarril de Caldas
avanzara hacia Pereira.

Pero después de Villegas, cuando el doble cordén de hierro llegdb a Belmonte,
kilometro 29, a s6lo diez de Pereira, empezaron a acabarse recursos y animo.

2.7.  Subsidios y Empreéstitos

Porque si el asunto técnico habia sido dificil, el financiero no se quedo atras. El
subsidio del gobierno nacional se referia a kildbmetro construido y dependia de la situacion
fiscal del pais, bien precaria por aquellos dias; y ademas se entregaba sélo después de recibida
cada etapa de la obra y en forma de Bonos nacionales, negociables en el mercado financiero,
pero los cuales tenian baja aceptacion o sea que eran tomados con una sensible rebaja de su
valor original. Ello obligé al Departamento a buscar recursos para la obra, por medios
propios. Asi pudo aportar, como se dijo antes, dineros del erario caldense en 1911, 1912 y
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1914. Pero como ello apenas alcanzaba para impulsar disefio y encargar las primeras
maquinas, en 1915 se asigno a la construccion del ferrocarril un fondo fijo, el 4% de las rentas
departamentales, lo que permitié al Departamento pensar en empréstitos respaldados con
titulos negociables, logrando lo que en idioma moderno se denomina el “cierre financiero”.

Adicionalmente, en 1923, el subsidio nacional pas6 de $ 15.000 a $ 20.000, es decir
que por los 117 kilometros que se esperaba construir, el Departamento iria a recibir, de la
Nacion, cerca de dos millones de pesos, en valores negociables.

Pero al ver que lo del 4% de los ingresos departamentales no funcionaba bien, en 1917
se destind para la obra del ferrocarril, el mas importante rubro del fisco departamental, la
renta del tabaco, excluyendo el 7% que correspondia a participacion de los municipios y la
suma de $ 50.000 para gastos departamentales, decision tan productiva, que para junio de
1924 habia entregado al Proyecto $ 2.299.012,33.

Y como habia que mantener un flujo monetario mientras se recaudaban los impuestos
o se vendian los bonos, se tomaron cédulas hipotecarias, a diez afios, para ser negociadas en
el mercado, por $ 600.000 con los bancos de Caldas y del Ruiz y de $ 200.000 con la
Mutualidad Nacional, de Bogota. Hasta que, en 1924, el Departamento emitio Un millon de
pesos en bonos ferroviarios, de los cuales 500.000 se colocaron de inmediato en el mercado,
y mas tarde llegaria, en 1926, el famoso empréstito internacional de los Diez millones de
pesos, obtenidos en Nueva York, que le dio estabilidad econdmica a la obra pues permitio la
compra de suficiente equipo en el exterior, asi hubiera quedado “escriturado” el
Departamento de Caldas por muchos afios.

2.8.  Gobernador y Jefe de Estacion.

Para el afio de 1921, el Ferrocarril era una obsesion departamental, como bien lo habia
expresado el mandatario seccional: “El ferrocarril es la primera y mayor necesidad que tiene
el Departamento. Esa obra, en la que ha comprometido su capacidad fiscal, la energia de la
raza y hasta su nombre, debe adelantarse y terminarse, dedicando a ello todos los recursos no
estrictamente indispensables”.

Sin embargo, la instalacién de rieles estaba detenida desde noviembre de 1920 en la
Estacién Belmonte, a diez kildmetros de Pereira, a pesar del interés, de la apropiacion de
recursos efectivos y del inmenso valor simbdlico que representaba para el Departamento la
llegada de la linea a Pereira.

Los coletazos de la crisis economica de 1920 habian castigado seriamente al
Departamento; las dos mil toneladas de rieles, comprados después de grandes ajustes
financieros en Nueva York, estaban detenidos en las bodegas de Cali y se notaba que era una
estrategia del Ferrocarril del Pacifico para detener el avance del de Caldas; los 29 kilometros
construidos no tenian una estacién terminal excepto la pequefia estacion campesina de
Belmonte, donde no podia concentrarse la carga, a pesar de lo cual salian de alli, en el tren y
rumbo al Cauca, 1.200 bultos diarios de café, el equivalente de quinientas mulas; era preciso
poner a producir las inmensas inversiones; era necesario seguir entregando tramos al
Gobierno nacional, para acceder a la subvencion; y por sobre todo era politico mostrar hechos
visibles a los caldenses.

Entonces se presentd el primer caso de la historia nacional de un Gobernador que
traslado su sede, por aspectos no relacionados con la guerra. El general Pompilio Gutiérrez
Arango, gobernador de Caldas desde 1918, famoso por su capacidad para decidir, trasladé a
principios de junio de 1921, su Despacho a Pereira por dos meses, para darle impulso a la
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obra del ferrocarril, y de paso, para producir un ejercicio de integracion departamental y
atenuar las siempre dificiles relaciones entre Manizales y Pereira.

Y como el mayor problema era la falta de material, Gutiérrez asumio la direccion de
la Obray envio al Superintendente hasta Cali a reclamar los rieles, que estaban alli detenidos,
a negociar tarifas mas bajas para el café caldense en los barcos del rio Cauca; y a buscar un
constructor para el gran puente sobre el rio de La Vieja, que comunicaria los ferrocarriles de
Caldas y del Pacifico.

Fue definitiva la presencia del Gobernador en Pereira durante aquellos dos meses de
1921, y hasta sirvio para mostrar una audaz faceta del mandatario. En efecto, el banqueo para
la linea, que iba un afio adelante de los rieles, estaba escalando la pequefia cordillera encima
de Dosquebradas, con grandes problemas por la inestabilidad del sitio, que s6lo permitia
acceder con mulas o bueyes. Y se presentd la necesidad de una decision urgente sobre una
ruta alterna. Entonces el Gobernador, aprovechando que, por aquellos dias, habia aterrizado
un pequefio avién, el “Antioquia”, que estaba parqueado en un pastal del valle de
Dosquebradas, contrat6 sus servicios para un viaje hasta Santa Rosa. Y desde el aire, el dia
3 de julio de 1921, hizo una inspeccion de la ruta, resultando Gutiérrez el primer gobernador
colombiano en utilizar el avion, y el vuelo, quizas, el primer ejercicio de aerofotografia de la
historia nacional, aunque sin cdmara fotogréfica.

2.9. El Ferrocarril de Caldas y Pereira

El 11 de Julio de 1921 fue un dia importante, cuando la primera maquina, la No. 2, la
Péez, ingresd, humeante de lefia encendida, a la Estacion Pereira, entre el delirio municipal.
Y un mes después, el 7 de agosto se hizo la entrega oficial al Gobierno nacional, para efectos
de poder cobrar el subsidio. Aquellos dias conforman un hito de la historia regional. El tren,
el Ferrocarril de Caldas, por fin conectaba a una de las ciudades caldenses, a Pereira, con el
mundo exterior, asi fuera mediante un corto trayecto férreo de 39 kilémetros. Terminaba la
dependencia de bueyes, mulas y largos recorridos, para poder cambiar café por progreso. Por
eso, acertadamente, el Ferrocarril venia siendo Ilamado desde una década atrés, “La Obra
magna de Caldas”.

Cuando, en el dia de hoy, se requieren veinte minutos para viajar de Pereira a Cartago,
por estupenda carretera, cuesta trabajo imaginar que haber construido el ferrocarril entre
ambas ciudades, representd diez afios de sacrificio, de enfrentamientos politico-técnicos, de
ilusiones, errores, constancia y sobre todo esperanza, del trabajo de 400 caldenses, y de la
vida de 39 porque, curiosa coincidencia, se sumé un muerto por kilémetro, siete por
accidentes y el resto por las enfermedades asociadas al clima tropical.

Una foto inmortal muestra a la maquina cuando entra a una curva, limpiamente
cortada contra un barranco, avanzando arrogante, con algunos dirigentes de pie sobre la
trompa de la maquina y unos cuantos curiosos a los lados, ya que la multitud de mas de veinte
mil personas se encontraba en la Estacion Pereira, las que vieron “cuatro locomotoras
trementes de entusiasmo, llenando el cielo de humo y el espacio de los gritos de las sirenas”.

Y desde el dia siguiente el café caldense empez6 a fluir con rapidez hacia el Pacifico,
lo que hizo de Pereira el centro econdmico del Departamento de Caldas.

A pesar del corto recorrido de 39 kilémetros, fue tal el éxito inicial del ferrocarril,
que, en su primer semestre de funcionamiento, en ese 1921, el servicio produjo $124.177,
contra un presupuesto original estimado de $ 100.000, por afio de explotacion de la linea total
hasta Manizales.
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4. PERO FALTABA TREPAR A MANIZALES
4.1. Llegaron los gringos

Construir el ferrocarril entre Pereira y Manizales tomé desde 1921 hasta 1927, es
decir casi siete afios para 78 kilémetros, algo asi como diez kilémetros por afio, lo que
pareciera indicar que los caldenses no hubieran aprendido, en diez afos, el arte de los rieles.
Pero hay una explicacion: el dinero caldense se habia agotado y los bonos nacionales se
vendian rebajados en el mercado financiero, por lo que debia avanzarse a la velocidad de
entrada de ingresos por servicio entre Pereira y Puerto Caldas; y ademas, de Pereira en
adelante, seguia una sucesion continua de montafias y hondonadas, siempre en ascenso, para
llegar a los 2.153 metros sobre el nivel del mar de la ciudad del Ruiz. Y para el reto inmenso
de llevar el tren hasta la alta montafia no habia experiencia de los ingenieros nativos, por
aquella decisién inicial de no utilizar grandes contratistas extranjeros ni nacionales.

Desde Pereira, entonces, hasta Manizales, el problema era inmenso y la experiencia
previa poca, en un territorio que no es rocoso sino de tierra fértil, pero floja, porosa y afectable
por las lluvias, como lo demuestra la historia regional de sus derrumbes.

Era llegada entonces, la hora de buscar ayuda externa. Por eso, con buen criterio, la
Junta del Ferrocarril resolvid buscar soporte técnico externo, y en 1921 llegaron A. F. Morris
y Everith W. Wilson, ambos ingenieros militares norteamericanos, especialista el primero en
trenes y el segundo en aplicaciones eléctricas, con el “importante” sueldo de $ 700
mensuales.

4.2.  Un tren eléctrico sin energia, pero con fe

La mencion de extranjeros en el parrafo anterior, lleva al problema técnico mas
importante que tuvo el Ferrocarril de Caldas entre los afios 1919 y 1924: el de la pendiente y
su concomitante, el del sistema de traccion para las locomotoras.

¢Un técnico eléctrico para un tren de lefia? Es que los visionarios caldenses buscaban
soluciones diferentes. El tren de vapor sélo aceptaba pendientes del 2%, y se sabia que los
trenes eléctricos europeos aceptaban un 5% de escalamiento. Ademas, el abastecimiento de
lefia para tan voraz consumidor, era un nuevo problema, y el carb6n mineral estaba muy lejos.
Entonces, pensar en electricidad como suministro motriz no aparecia descabellado, méas
cuando se sabia que por cada cafiada caldense bajaba un chorro de agua con un alto desnivel,
susceptible de ser convertido en kilovatios. Es notable el asunto: en una época en que la
energia eléctrica de la region la conformaban pequefias plantas que sélo alcanzaban para
encender bombillos y algin motor en las trilladoras de café, los caldenses pensaban en un
ferrocarril eléctrico. Aunque no erararo que pensaran asi, porque en aquellos dias los mismos
caldenses estaban terminando el cable aéreo mas largo del mundo, entre Manizales y
Mariquita.

Aprovechando, entonces, la obligada detencion del proyecto en Pereira, los
extranjeros presentaron tres posibilidades: tren a vapor entre Pereira y Manizales, con 3% de
pendiente; tren eléctrico, entre las dos ciudades, con un 5%, y veinte kildbmetros menos; y
tren a vapor hasta Chinchina y desde alli eléctrico hasta Manizales.

Se pensaba en grande, pero el presupuesto lo era mas, entre tres y cuatro millones de
pesos, con problemas tan exoticos como imaginar una Junta del Ferrocarril, en Manizales, en
1920, escogiendo entre corriente alterna o continua para los trenes. Pero la traccion eléctrica,
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necesariamente, arrastraba el problema mayor de la construccion de una planta hidroeléctrica,
asunto de largo tiempo y alta tecnologia. Por eso el romantico proyecto fue desechado. Lo
que obligaba a afrontar el problema original: el de las pendientes.

4.3.  Un problema de pendientes

El tema de la pendiente parte de algo simple: el ferrocarril esta disefiado para zonas
planas, y a los caldenses, y a muchos colombianos, les dio por construirlos para escalar
montafias. Y la explicacion técnica es mas simple: los rieles son de acero y las ruedas del tren
también, lo que hace que la adherencia entre ambos, en un recorrido con pendiente, sea muy
limitada, problema que se agrava con el gran peso previsto para los sistemas férreos. Es decir
que la capacidad de carga de un tren depende de la pendiente por la cual debe ascender; a
mas pendiente, menos capacidad de carga; y, por supuesto, a menos capacidad de carga,
menos rentabilidad. Lo anterior y las exigencias de seguridad, Ilevaron a que se reglamentara
que una linea férrea no sobrepasara la pendiente del 2%, es decir que en un kilbmetro no
escalara mas de 20 metros; y si se toleraba un 3% en casos especiales deberia ser con chorro
de arena que se echaba desde la locomotora sobre el riel, inmediatamente adelante de la
rueda, para mejorar la adherencia al subir y el frenado al bajar. Por eso el mismo gobierno
nacional intervino y decretd que no pagaria el subsidio por kilémetro a quien lo hiciera con
pendientes mayores al 3%. Las carrileras de las montafias, entonces, quedaron obligadas a
largos recorridos saturados de curvas, para poder ascender de un nivel a otro, so pena de tener
que rebajar la capacidad de carga de los convoyes férreos.

Ello lo habian aprendido muy bien los ingenieros caldenses. De alli que el recorrido
Puerto Caldas-Pereira mantuviera una pendiente del 2% compensada, es decir, con minimos
recorridos de pendiente mayor. Pero mantener pendientes del 2% desde Dosquebradas hasta
Manizales, teniendo que empezar por la subida hasta el Boquer6n y terminar por la subida
entre Villamaria y Manizales, implicaba tener que aceptar muy largos y sinuosos recorridos,
que podian hacer antiecondmica la ruta. Entonces aparecio una ingeniosa solucién caldense:
“la pendiente de exportacion y la de importacion™, que partia del hecho de que el ferrocarril
se habia construido para exportar el café, es decir para “bajar” grano desde Manizales hacia
Buenaventura. Entonces se podia permitir una pendiente superior al 2% si se “subia” hacia
Manizales porque el tren llevaba carga de importacidn, que no era mucha; pero si la ruta era
hacia el Valle, con harto café, las “bajadas” de la via podian ser del 3%; pero si en dicha
“bajada” se presentaba un tramo en que era necesario ascender, por ejemplo, después de
haber cruzado una hondonada, ese sector no podia tener pendiente del 3% porque el cargado
tren no seria capaz de avanzar rentablemente.

Eran las normales limitaciones de un ferrocarril de montafia, y por eso fue muy comdn
en la época, que un tren bien cargado, para poder subir de Villamaria a Manizales, necesitara
de una locomotora atras, colaborando en el empuje.

4.4, Desde Chinchina hasta el rio Cauca

Pero la decision de la pendiente y de la ruta tenia mas variables, y una de las
principales era el Ferrocarril Troncal de Occidente, proyecto nacional, ya decretado, para
unir todo el Occidente colombiano, desde el Atlantico hasta Pasto, que debia avanzar a lo
largo del rio Cauca. Las montafias del sur, el valle del rio, el cafién de Caldas y Antioquia, y
las llanuras del Caribe, recorridas por un tren. Todo un proyecto.
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Para 1924 ya existia un tramo de la Troncal, la linea Buenaventura-Cali-Cartago, el
Ilamado Ferrocarril del Pacifico; Medellin, que estaba fuera de dicho eje vial habia construido
el Ferrocarril de Amaga, para salir hasta la orilla del rio, en Bolombolo; y Manizales, también
fuera de dicho eje férreo, estaba construyendo su Ferrocarril de Caldas, para unirse a la
Troncal en Cartago.

Los empujadores manizalefios se decidieron, entonces, a forzar su presencia dentro
de la Troncal ferroviaria del Occidente. Y plantearon que la linea férrea, en vez de seguir por
el borde del rio Cauca, entre Antioquia y el Valle, hiciera un giro en la desembocadura del
rio Chinchiné en el Cauca, subiera por la orilla de éste hasta San Francisco, o Chinchina, alli
empalmara con las lineas del Ferrocarril de Caldas y siguiera por éstas hasta Cartago, para
unirse alli, de nuevo, con la Troncal de Occidente.

Hubo problemas con Antioquia y el Valle y se logro todo un fervoroso movimiento
caldense a favor de la idea, pero la region fue derrotada y el tren sigui6 el camino l6gico del
cafion del Cauca, dejandole a Manizales solamente una pequefia estacion sobre el Ferrocarril
Troncal, la de Arauca, ubicada a 40 kilometros por carretera, por aparte de su conexion en
Cartago, mediante el mismo Ferrocarril de Caldas.

Se las traian los caldenses en su empefio de comunicarse. Pero seguia faltando subir
el tren hasta Manizales.

45.  Loserrores de los gringos

Pensando que el extranjero tendria mas luces, al mayor Morris, se le entrego la
direccion técnica del Ferrocarril en 1920, para que tomara las decisiones sobre la manera de
avanzar hasta Manizales.

Y tomd dos decisiones desacertadas: la primera, que opt6 por trepar la linea férrea
hasta el Boquerdn de acceso a Santa Rosa, de manera frontal desde el valle de Dosquebradas
(casi por la misma dificil ruta de la actual Autopista del Café), desechando el criterio
colombiano de salir de Pereira bordeando el Otun, cruzarlo por la parte alta, y llegar a
Dosquebradas con alguna elevacion, por el sector llamado Frailes, para ascender mas
facilmente al Boquerdn.

La decision de Morris oblig6 a una pendiente del 2,5% en dicho ascenso, lo que ahogo
el tréfico futuro desde Pereira hasta Manizales, pues los trenes que llegaban a Pereira con
veinte vagones, debian repartirse en dos de diez para seguir a la capital departamental; y,
complicando mas la situacion, dejé un corto tramo con pendiente del 3% en el “sentido de
exportacion”, en la subida desde el rio Otdn hasta la meseta de Pereira, lo que limitaba méas
a Manizales, pues ni siquiera en el sentido de exportacion, podia utilizar de manera total la
capacidad de carga de los trenes .

El mismo paso forzado disefiado por el Mayor Morris para el Otun, que obligd a un
continuado uso de dinamita en las vertientes rocosas, fue causa de la mayor tragedia sucedida
durante la construccion del ferrocarril, cuando el 2 de noviembre de 1926, se combinaron
una creciente del rio mas el derrumbe de un gran talud, que cayo sobre el agua represada,
ocasionando un “tsunami” que arrastré una pequefio poblado de casuchas de trabajadores,
cafés y prostibulos, apelado “La huella del tigre”, con mas de medio centenar de victimas .

El norteamericano regresé a su tierra, en 1921, pero sus erroneas decisiones dejaron
a la capital departamental como terminal secundaria para el ferrocarril en que habia puesto
tanto esfuerzo.
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4.6.  Manizales se previene con el Cable

El 22 de febrero de 1922, Manizales amanecid de fiesta con la inauguracion del Cable
Aéreo a Mariquita, el méas largo del mundo con sus 73 kilometros, destinado a llevar s6lo
carga, el café de Caldas, a través de la Cordillera Central, para empalmar en Mariquita con
el Ferrocarril La Dorada-Ambalema, pasar a los barcos fluviales Magdalena hasta el mar y
por él, hasta Nueva York. Aunque también sirvio para el aprovisionamiento de materiales y
articulo importados, que llegaban por el gran rio hasta La Dorada.

No era una solucién tan completa como el ferrocarril, por el peso y tamafio limitados
para la carga mas la imposibilidad de llevar pasajeros, pero era una férmula para no quedarse
atras, sobre todo de Pereira, que tenia tren desde un afio antes; para disminuir costos de fletes
para la exportacion; y para no depender economicamente de otras ciudades, al tener que
enviar hacia alli las recuas cargadas de café. Tenia el Cable adicionalmente la plusvalia de
no haber consumido dineros publicos, con el calvario que ello habia significado en el caso
del ferrocarril, ya que el capital habia sido inglés y la participacion accionaria local infima.

El cable unas veces fue complementario, otras opuesto al proyecto del ferrocarril; de
pronto desconcentro esfuerzos; pero, sobre todo, fue para Manizales una férmula para que la
Ilegada del tren a Pereira no resultara en detrimento de su importancia como principal ciudad
de Caldas. Y adelante se verd como la tragica situacion de los incendios de Manizales de
1925 y 1926, hicieron que la dirigencia manizalefia, que ya tenia asegurado el comercio de
exportacion por el cable, se lanzara decididamente en los brazos del proyecto ferroviario,
porque en los vagones llegd todo el material nuevo, moderno y a prueba de llamas, con que
finalmente la ciudad fue reconstruida.

5. LA NECESARIA INTERCONEXION CON EL PACIFICO
5.1. Cuando Caldas conquist6 a Cartago

Cartago, la ciudad maés nortefia del departamento del Valle, siempre habia estado en
los planes del Ferrocarril de Caldas. Primero porque se pens6 que fuera el extremo sur del
mismo, lo que era irrealizable porque el Cauca, el de la navegacion fluvial, quedaba diez
kilometros abajo. Enseguida porque se propuso empezarlo en La Fresneda, puerto cartagliefio
sobre el Cauca, para seguir a Cartago y a Pereira, pero el convenio con la nacion no permitia
traspasar los limites departamentales. Luego porque la ruta inicial de los rieles caldenses se
habia alejado de Cartago. Ahora, porque los rieles, con la ruta corregida, pasaban al frente,
por la otra banda del rio La Vieja, y debia establecerse una conexion férrea con la ciudad,
para interconectarse con el Ferrocarril del Pacifico que venia avanzando, aunque muy lento,
desde Cali hasta el norte del departamento. Y Gltimamente porque el naciente tren caldense
habia establecido una barca cautiva en La Vieja, para que el comercio cartagiefio pasara a
buscar el tren al otro lado, sin pagar el pontazgo municipal del Gnico puente existente sobre
el rio.

Por eso, como Caldas en su convenio con el Gobierno nacional debia construir la
interconexion y el puente sobre La Vieja, resultod que el ferrocarril caldense llego primero a
Cartago, que el valluno del Pacifico.

Durante los dias 16, 17, 18, 19 y 20 de abril de 1922, se celebrd la fiesta de la llegada
del Ferrocarril de Caldas a Cartago. Hidroavion (con sendas jovenes de sociedad sentadas las
alas, una caldense y otra valluna, representando la unidad interdepartamental) y pequefio

122 Estudios Historicos



Ricardo de los Rios Tobén

barco en desfile por el rio La Vieja; entrada triunfal de la locomotora caldense por el gran
puente sobre el rio; banquetes y discursos; toros, alboradas y desfiles; tren triunfal, lleno de
cartaguerios hasta Pereira, para otro banquete; todo presidido por el Gobernador de Caldas,
el Obispo de Cali y todas las autoridades regionales. Y hasta la municipalidad de Cartago
habia cedido un terreno para que el ferrocarril caldense construyera su estacion, al lado de la
futura del Pacifico.

Caldas habia Ilegado primero a Cartago, ante la incomodidad valluna, y desde los dias
siguientes hubo rutas de carga y pasajeros desde Cartago hasta Puerto Caldas y hasta Pereira.

5.2.  Como avanzar 500 kildbmetros en un dia

Los resultados desbordaron a las previsiones dos afios después, cuando los vallunos
llegaron con su ferrocarril hasta Cartago, con lo que las lineas de Caldas y del Pacifico
quedaron interconectadas y hubo continuidad férrea entre Pereira y Buenaventura, es decir
entre Caldas y el mundo, porque el paso del Canal de Panamé, en servicio desde 1914,
permitia el acceso a Nueva York y a Europa, los mercados naturales del café de las brefias
caldenses. Por tal motivo el 22 de Julio de 1924, cuando se cumplié la interconexion, el
Ferrocarril de Caldas paso, en la préactica, de tener 48 a méas 400 kilometros de linea. Aunque
esta conexion con el ferrocarril de los vallunos les fuera a representar mas de un dolor de
cabeza.

En contraste con la llegada del tren a la ciudad del Otin y por seis afios mas, desde
Manizales, por las mismas trochas y tragadales, siguieron llegando las mulas con el café
regional, para ser transferidas al tren, en Pereira, situacion que, como se dijo, dio a esta ciudad
una ventaja competitiva inmensa ante sus dos ciudades hermanas, y al proyecto del
Ferrocarril de Caldas un aliento econémico. Porque el producido del servicio de la corta linea
permitio seguir avanzando con la obra, lentamente, hasta el refuerzo econémico del gobierno
nacional de Pedro Nel Ospina, cuando llegaron al ferrocarril ddlares frescos obtenidos de la
compensacion por Panama, que permitieron llegar hasta Manizales.

Aunque, fuerza es recordarlo, la misma Manizales, en su afan por salir de su
aislamiento habia avanzado desde 1914 en su Cable aéreo hasta Mariquita, inaugurado en
1922, el cual desconcentrd las energias de los caldenses, y aminord los ingresos del
ferrocarril, al disminuir sensiblemente la carga desde Manizales, que seguia siendo el
concentrador natural de las cosechas cafeteras, de buena parte de Caldas.

6. TODO CONTRA EL ASCENSO A MANIZALES
6.1. El Boqueron

La siguiente etapa del ferrocarril fue Dosquebradas, el kildometro 48, la Ilamada
Estacion Gutiérrez, (en honor del Gobernador citado), entregada un afio después, el 12 de
octubre de 1922, sobre la ruta dificil del ingeniero Morris, para seguir al temible ascenso al
Boquerdn. Pero como éste vaticinaba tiempo y problemas, la administracion organizé el
servicio férreo normal desde Gutiérrez hasta Puerto Caldas, lo que evito a las recuas que
seguian llegando con el café, tener que atravesar los temidos lodazales de Dosquebradas. Y
de paso, para cobrar al Gobierno nacional la subvencion por aquellos nueve kilémetros
adicionales.
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Los cronistas de la época describen bien la lucha y el ambiente, durante los cuatro
largos afios que tomo la construccion de aquel corto trayecto de siete kilometros de ascenso
montafoso.

Desde la Estacion Gutiérrez, hasta trasmontar la Cuchilla de Boqueron, fue necesario
vencer los obstaculos mas dificiles de la obra... Habia que trepar en zigzag la altura, por un
suelo deleznable, de continuos y grandes derrumbes que la lluvia convertia en tremedales
imposibles... Donde la naturaleza opuso fieramente su resistencia y parecié cerrar el paso a
esta gran obra, pero el triunfo se realizo a fuerza de tenacidad y sacrificios...

Pero deja bien en claro el cronista que el ambiente era de optimismo y de alegria,
porque el ferrocarril ya era una realidad en el corazon caldense.

Dias de febril entusiasmo fueron éstos. Sonreia la alegria en los hogares porque hubo
trabajo y, por lo mismo, pan suficiente en la mesa de todos. En las tardes y festivos la romeria
se desbordaba para visitar los frentes de accion, y palpar y oir de cerca “La Pichinga”,
manejada por Zapata, el familiar maquinista, que anunciaba el arribo de la locomotora
prepotente.

Y remata la pintoresca descripcion con una postal sobre el frente de trabajo.

Centenares de hombres descalzos, con el dorso desnudo y delantal de lona cefiido a
la cintura, agitaban la pica y la pala, terraplenando cafiadas y peinando taludes inmensos en
la ladera y en la montafia.

Por eso aquel corto tramo de casi ocho kilometros, pasé a la historia como el méas
dificil de todo el recorrido del ferrocarril, asi como lo ha sido ahora, 80 afios después, para la
Autopista del Café. Y el mapa adjunto muestra vistosamente la larga curva que debio hacer
la linea férrea, para un recorrido lineal de tres kilometros.

Precisamente quedo una anécdota de 1922, cuando don Valeriano Marulanda, el épico
colonizador del Quindio y poblador de Pereira, al mirar la ruta que trazaban los topdgrafos
de avanzada del ferrocarril, sugirio6 al ingeniero Luis Isaza, cambiar de ruta. Y al preguntarle
las razones de su comentario, respondié: “Mire, ingeniero Isaza. Ese barranco esta lleno de
dulumocos morados, y ese palo no agarra sino donde hay terrenos himedos, flojos y malos”.

Dos cifras bastan para cuantificar el colosal esfuerzo del ascenso a Boqueron: El

calculo de la tierra que era preciso mover para construir la banca era de 507.200 metros
cubicos, todo a mano y en carretillas; pero el permanente invierno y los deslizamientos
Ilevaron esta cantidad hasta mas de un millén de metros cubicos, es decir que los trabajadores
caldenses debieron movilizar, en siete kilometros de ascenso, mas de cinco millones de viajes
de carretilla.
Y, en mayo de 1924, cuando se sobrepasé la serrania con un tanel de 120 metros, y se
vislumbro el suave descenso a Santa Rosa, se desatdé un invierno tan terrible, que los
derrumbes taparon por seis meses, el trabajo realizado en el ascenso durante casi tres afios.
De aquella historia es parte el mas famoso derrumbe de la historia regional, el de La Viuda,
donde se utilizo por primera vez en Caldas una Pala mecanica de vapor, generado con lefia,
y que a pesar de su eficiencia demandd tres meses para evacuar el inmenso derrumbe de tierra
y lodo.

Por eso la frustracion por las noticias desatd las iras regionales, lo que desencadend
una crisis administrativa, que cobro la cabeza de los directores de la obra. Hasta que, a
principios de 1921, una locomotora, con rieles y polines, cruzé el tunel de Boguerdn, entre
los aplausos de los caldenses para los nuevos directivos, cumpliéndose una de las populares
etapas de todo proyecto, el premio para los que no ejecutaron la obra.
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Al fin la linea llegd a Santa Rosa de Cabal, el kilémetro 59, previa la construccion de
un imponente viaducto metalico, el mas alto de todo el recorrido hasta Manizales, que ahora
es paso de una carretera alterna. Para el dia de la llegada, el 16 de Julio de 1925, Santa Rosa
habia preparado un programa de grandes festejos, que fueron cancelados en gesto de
solidaridad con Manizales, que habia sido casi borrada por el gran incendio de los dias 3y 4
del mismo mes.

6.2. Llegaron los Contratistas

Lo que represento el ascenso a Boquerdn como aumento de presupuesto, retardo del
programa y costo politico, puso a pensar a los directivos del Ferrocarril de Caldas en nuevas
soluciones, reflexién aumentada por la cantaleta de algunos periodicos de que las fallas se
estaban presentando porque la Empresa habia decidido, desde el principio, acometer toda la
obra por administracion directa. Por este motivo se penso en contratar tramos de la obra, y
ante las onerosas cotizaciones externas, el Ferrocarril contratd con algunos de los ingenieros
que habian trabajado hasta la fecha en la obra del ferrocarril. Asi, desde el kilometro 76 hasta
el previsto kilémetro 117 en Manizales, el recorrido se dividio en cuatro tramos y se entrego
en administracion delegada a los mencionados ingenieros.

En verdad, llevar el Ferrocarril de Caldas hasta Manizales, no iba resultando facil. Y
todavia faltaban las batallas contra los departamentos vecinos.

6.3. La guerra con Boyaca

En un choque corto, pero de trascendencia nacional, Caldas y Boyacé se enfrentaron
por la mano de obra.

Para 1926 el Ferrocarril de Caldas estaba en el maximo de su tension: la obra
avanzaba a gran velocidad, ya habia confianza regional en el proyecto; Manizales, después
de los incendios, requeria de toda la capacidad de transporte por la inmensa cantidad de
materiales requeridos para la reconstruccion, que llegaban por la via férrea, desde
Buenaventura; en este afio se habia obtenido el gran empréstito, el internacional de Diez
millones de pesos, que permitid consolidar el futuro de la empresa; y la mano de obra
caldense estaba escasa, tanto por la demanda de la gran produccion agricola regional, como
porque buena parte de los trabajadores libres se habian trasladado a Manizales para las obras
de reconstruccion de la ciudad.

Por eso se apeld a enviar agentes de enganche de personal a los departamentos de
Tolima, Cundinamarca, Cauca, Narifio y Boyaca. Y, sobre todo, de éste ultimo se produjo
una fuerte corriente migratoria, por la razén valida de que Boyacd mantenia su clasica
estructura social de un proletariado agricola casi explotado, y el ferrocarril de Caldas ofrecia
salarios altos y un trabajo, de pronto, méas promisorio. EI Gobernador de Boyaca, entonces,
protestd publicamente porque su Departamento se iba a despoblar, hizo sus reclamos ante el
Gobierno nacional, y declaro abiertas, hostilidad a Caldas y persecucion a los agentes
empleadores.

Caldas, entonces, hubo de frenarse a la espera de la posicion del Gobierno nacional,
la que lleg6 favorable a los intereses regionales ya que record6 que el derecho al trabajo era
constitucional, sin limitaciones de &reas y que a la economia de Boyaca le convenia aquella
migracidn temporal por los envios de dinero que harian los viajeros, en lo que fue, quizas, el
primer caso historiado de “giro de remesas”.
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6.4. La Guerra de las Traviesas

Y con el Valle, el problema fue de traviesas. Al Ferrocarril de Caldas se le acabaron
las traviesas o polines, las vigas de madera que soportan los rieles, pues para los ochenta
Kilometros anteriores se habian saqueado las montafias vecinas en busca de &rboles
adecuados, donde el comino, por su inmensa resistencia de mas de veinte afios a sol y agua,
era la joya de la corona. Por eso se habian encargado, aprovechando el buen momento de
Caja de la empresa, 10.000 traviesas en los Estados Unidos y 86.000 en la costa pacifica
colombiana, para ser entregadas en Buenaventura y llevarlas hasta el frente por la misma via
férrea, en trenes del Valle o de Caldas. Pero los vallunos, que ya miraban de soslayo el poder
econdmico caldense, estaban retardando el envio con la clara intencion de quitar impulso al
avance de los del futuro Eje Cafetero.

Pero habia algo de mayor profundidad: Caldas habia anunciado desde 1917 que haria
una linea férrea entre Pereira y Armenia, para conectar al Quindio con el resto del
Departamento, y para sacar el café quindiano por Pereira y Cartago hasta el puerto
exportador, trabajo que habia iniciado en 1922. Y el Valle también queria hacerse al café
quindiano mediante un ferrocarril entre Zarzal y Armenia, que se consideraba parte de una
futura linea entre Zarzal e Ibagué, para comunicar los sistemas férreos nacionales del Oriente
y del Occidente. El Valle gano el enfrentamiento y Ilegdé primero a Armenia en 1924. Y
Caldas, para 1926, el afio de las traviesas, aun estaba tratando de llegar al territorio quindiano
con su ferrocarril. Por eso a los vallunos les interesaba retrasar la llegada de los caldenses al
Quindio, para mantener el monopolio exportador cafetero que acababan de montar. Por
cierto, el truco de retener materiales ya era viejo para los del Valle, porque en 1922, cuando
el ferrocarril caldense luchaba por llegar a Pereira, lo habian practicado con los rieles,
obligando a que el mismo Gobernador caldense Pompilio Gutiérrez tuviera que utilizar su
energia militar para recuperarlos, como se narr6 parrafos atras.

Con la disculpa valida y verdadera, pero no justificable, de no disponer de mucho
equipo, el Ferrocarril del Pacifico comunicé al de Caldas que no podia despacharle sus
traviesas. Caldas entonces obtuvo permiso para desplazar un tren propio por las lineas
vallunas, para traerlas, y entonces los vallunos decomisaron tren y traviesas. Es que el
Ferrocarril del Pacifico lo gerenciaba el General Alfredo VVasquez Cobo, arrogante y audaz,
que acababa de entrar en la primera maquina que habia llegado a Armenia, cual general
vencedor de los caldenses, a los cuales también habia perjudicado con sus malos manejos y
abusos en las minas de Marmato y Supia. Y fue tal el descaro de Vasquez Cobo, que anuncio
que las traviesas que habia en Buenaventura, asi fueran caldenses, no se entregaban hasta que
el Ferrocarril del Pacifico quedara completamente abastecido.

El Gobernador de Caldas, Gerardo Arias Mejia, traté de solucionar el problema con
mensajes conciliatorios y con denuncias ante el Presidente Pedro Nel Ospina, pero no
encontrd eco, pues éste también era general. Entonces el Gobernador, en famoso telegrama
(el email de la época) anuncid que, si no le dejaban retirar las traviesas caldenses, renunciaba
a su cargo, mientras en Manizales estallaban mitines y una campafia de resistencia civica,
ante lo cual los vallunos cedieron y pudo regresar a su base el triunfante tren caldense con
las traviesas.

Pero todavia faltaban los efectos de un invierno cafetero.
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6.5. Un mar de lodo

La ruta hacia adelante prometia ser mas facil porque se trataba de avanzar, casi al
mismo nivel, bordeando los rios San Eugenio, Campoalegre y Chinchind, y por la esperanza
de que los nuevos contratistas fueran més eficientes. S6lo se esperaban algunas zonas
rocosas, donde, por cierto, se probo el uso civil de la dinamita por primera vez en territorio
caldense, por parte de algunos aventureros subcontratistas norteamericanos. Ademas, se
presento la circunstancia de estar atravesando la zona cafetera mas densa del Departamento,
en una época en que no habia cosecha, o sea con abundancia de mano de obra.

De otra parte, habia aparecido, como se anuncié atras, un motivo para acelerar los
trabajos y era la reconstruccion de Manizales, destruida por los incendios de los dos ultimos
afios, trabajo para el cual aunaron esfuerzos el Gobierno nacional, los capitales de las
aseguradoras y los ahorros de los mismos manizalefios, y que se ejecutd con materiales
extranjeros, para que nunca mas el fuego destruyera el fruto de su esfuerzo. Por eso empez6
un fuerte flujo de hierro, cemento y materiales especiales desde Buenaventura, hasta las
estaciones posibles, para seguir en mula hasta Manizales.

Asi lleg6 en junio de 1926, a San Francisco, kilometro 81, “la primera locomotora,
engalanada, estremeciendo los espacios con el pregén del nuevo triunfo... y saludada por la
voz encendida de varios oradores”.

Y cuando los caldenses esperaban que ahora si todo habia salido bien, se presento
algo desconcertante: la misma tarde de la inauguracion empezo a llover, y los doce kilometros
entre La Capilla y San Francisco, construidos durante un inusitado periodo seco de ocho
meses, con un avance record, quedaron sometidos a una lluvia continua de varias semanas
que convirtié en un mar de lodo la banca y cubri6 con capas de varios metros de barro los
pasos entre los taludes dobles, denominador comun de tal sector. Con humor triste, pero
negro, comenta un historiador de la inauguracion: “Los huéspedes que tenia invitados esa
ciudad (San Francisco), y que esperaban regresar en el mismo tren, tuvieron que retornar
empleando caballerias hasta Santa Rosa”.

La descripcién de lo que sucedid es dramética, y hasta poética.

Grandes y numerosos derrumbamientos, echaron sobre la via cantidades fabulosas de
tierra, en una forma capaz de poner desaliento en el &nimo maés corajudo y viril. La lluvia
incesante continud, penetrando y minando aquellos terrenos deleznables y hechos porosos en
exceso por causa de la prolongada sequia, y los derrumbamientos prosiguieron cayendo, los
taludes enteros se venian encima de los rieles, las aguas subterraneas en infinidad de sitios
erraban perdidas disolviendo los terraplenes y desquiciando la linea. Y sigue épicamente:
“Largas horas nocturnas de vigilia pasaban asombradas ante la tarea herculea que alli se
efectuaba. Todo el material rodante de que se pudo disponer se puso a botar tierra en aquel
sector. Se dio al servicio una potente pala de vapor que trabajaba dias y dias en un mismo
deslizamiento el que despejado una vez, se derrumbaba de nuevo... Y muchas veces hasta
avanzadas horas de la noche, asistiendo a esa faena que se desarrollaba bajo la lluvia
filiforme, abrillantada por las farolas de las locomotoras de trabajo que, como estupefactas,
iluminaban ese cuadro ciclopeo de pesadilla.

Y el Gerente, en sus explicaciones posteriores, remata con un reconocimiento de la
debilidad técnica de los ingenieros, aunque lo presenta como una “revelacion”.

Por las condiciones excepcionales de sequia en que se construyd la linea, ocurrieron
los defectos de defensa de las aguas, defectos que fueron una revelacion que la ciencia no
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podia prever, que estaban lejos del alcance de los ingenieros y que se manifestaron cuando
ya ellos habian entregado su trabajo.

Cinco meses de esfuerzo costé al joven Ferrocarril resarcirse de su tragedia y s6lo en
diciembre de ese mismo 1926 hubo de nuevo servicio hasta San Francisco. Y entonces
muchos de los que habian acusado a la empresa de que la causa de sus problemas en la subida
al Boqueron era la ejecucion de la obra mediante administracion directa, la acusaron ahora
de que el nuevo atraso por el invierno de 1926, se debia a la incapacidad de los ingenieros
subcontratistas de dicho sector.

7. Una luz al final de los tlneles
7.1. El tren en Villamaria

Los veinticuatro kildémetros entre Chinchina y Villamaria fueron relativamente faciles
y s6lo tomaron un afio, lo que demostraba las bondades del sistema de haber repartido entre
contratistas, que podian avanzar en frentes simultaneos, ademas de que la ruta, bordeando el
rio Chinchina por su orilla izquierda, no presentaba grandes dificultades a no ser su trabajo
en roca, que exigié ocho tuneles, que llegaron a ser familiares para los caldenses , Chupadero,
La Cascada; Los Cuervos, El Arroyo, La Doctora, ElI Arango, Rioclaro, los que se sumaron
al tunel del Consota, en la subida por la vertiente del Consota, que tuvo mucha visibilidad en
la opinion publica por sus problemas; y el tnel de Boquerodn, el més largo del recorrido y el
unico trabajado con dos frentes, del que se habl6 antes.

Hasta que un dia de junio 1927, el tren entrd pitando a la Estacién de Villamaria, a
las orillas del rio Chinchina, el mismo dia en que un cable aéreo empez6 a funcionar entre la
misma poblacion y la vecina Manizales, encumbrada 400 metros més arriba.

7.2. Cuando el Ferrocarril de Caldas pari6 un Cable aéreo

Lo que menos podia esperarse, estando a punto de coronar un esfuerzo de 16 afios, es
que el Ferrocarril de Caldas tuviera que dedicarse a construir un Cable aéreo. Pero el asunto
es veridico, y, méas aun, fue un cable de carga y de pasajeros.

El asunto se explica por el desespero de los manizalefios quienes desde 1911
esperaban su tren, veian su ciudad en ruinas humeantes, y miraban que ya llegaba a
Villamaria (ocho kilémetros abajo por la ruta ferroviaria, dos en linea recta), la ansiada
locomotora; pero sabian que tales ocho kilémetros podian costar otros afios méas, dada su
excepcional dificultad. Entonces alguien propuso un corto cable aéreo entre el centro de
Manizales y la Estacion férrea de Villamaria, lo que provocd un plebiscito popular de
aceptacion.

El Gobernador, entonces, en el Decreto 158 de 1925, ordeno construir el Cable con
tres estaciones, dos kilometros de longitud, 18 torres, servicio mixto, vagonetas de pasajeros
cuatro cupos y vagonetas de carga de 20 toneladas por hora en cada sentido, con un global
de 30 vagonetas. Y lo mas interesante, para quienes estaban cansados de oir hablar de las
pendientes del 2% para el tren, este cable con pendientes hasta del 30%.

La construccion se hizo con disefio local, asesoria del neozelandés Jaime Lindsay, el
mismo director del Cable a Mariquita, mano de obra local y, lo méas inquietante, con
presupuesto del Ferrocarril de Caldas.
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El Cable fue presentado como la panacea y se dijo que era “adelantar, en la practica,
la llegada del ferrocarril a Manizales”, uno o dos afios. Lo cierto es que tuvo la utilizacion
préactica de subir arena y piedra del rio Chinching, mas hierro y cemento importados, hasta la
alta cuchilla manizalefia, donde se estaba reconstruyendo la ciudad, en concreto. Y se afiadio
un buen servicio de pasajeros para que los manizalefios pudieran tomar o dejar el tren en la
Estacion de Villamaria.

Pero el nuevo cable cayd pronto en desgracia ante la opinion popular, sobre todo
cuando se supo que el presupuesto original de $80.000, habia terminado en uno final de
$300.000, y pronto los mismos que solicitaron el Cable en 1925, fueron sus mayores criticos.
Pero, eso si, s6lo empezaron a denunciarlo, dos afios despues, cuando rieles y tren pudieron
ascender hasta la capital de Caldas.

7.3. Rumbo a Manizales

Pero de Villamaria a Manizales, el trazado y la construccién exigieron portentos de
ingenieria civil. Manizales estaba situada... En el filo de una cuchilla (cuya) falda sur es
sumamente pendiente y desciende varios cientos de metros verticales desde Manizales hasta
el sitio...de Villamaria. Subir desde ésta ultima hasta la capital de Caldas solamente requeria
unos pocos kilémetros de carrilera, pero exigia hacerlo con pendientes muy fuertes de 4% y
5% en casi todo el trayecto. La empresa del ferrocarril decidio acometer esta obra improba y
asi lo hizo. La construccion de este ultimo tramo exigi6 casi dos afios de trabajo muy duro.

El texto de Poveda Ramos es una buena sintesis de la etapa final, de los dltimos ocho
kildbmetros del epopéyico Ferrocarril de Caldas, y una vista al mapa adjunto muestra la
gigantesca curva que el ferrocarril hubo de hacer para vencer la altura.

Desde seis afios atras, la obsesion de los ingenieros caldenses fue cdmo escalar, con
una pendiente tolerable, el desnivel de cerca de 500 metros entre Manizales y Villamaria, y
por eso plantearon varias rutas, algunas muy largas, hasta que se impuso una que, al llegar a
la cuchilla manizalefia, la perforaba con un tanel, bajo la Avenida Cervantes, para salir a la
Estacion, la cual, a su vez, exigio un formidable “banqueo y bombeo” que convirtié en una
gran explanada una ladera que bajaba hacia el rio Olivares, por donde ahora se sale al Norte
de Caldas.

Pero se mantuvo el estigma de una pendiente entre el 3% vy el 4%, lo que limité la
capacidad de carga a siete u ocho vagones en subida y a doce o trece “en el sentido de
exportacion”, es decir en bajada. Dos afios tomo construir este tramo final del Ferrocarril de
Caldas, y tuvo tanto de esfuerzo, imaginacion y soluciones, que existe una conseja regional,
no documentada, de que la experiencia tecnoldgica de su construccion fue exportada para los
ferrocarriles de montafia que se construyeron en los Andes del sur.

7.4. Por fin, Manizales

El 15 de septiembre de 1927, una humeante locomotora salio de la boca norte del
tunel bajo la Avenida Cervantes (hoy Avenida Santander). Era el segundo tanel de cumbre
de la linea, pues el otro habia sido el de Boqueron, disefiados para evitar la ultima pendiente,
siempre la mas fuerte. Alli la esperaban, en medio de gritos emocionados y nerviosos, y
quizas desde 1911, diez y seis afos atras, miles de manizalefios.

Y el 27 de diciembre del mismo afio, con Presidente de Colombia a bordo, se realizd
la inauguracion oficial, cuya foto muestra la imponente Estacion Manizales, ain en obra, y
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una gran multitud, casi toda de negro, como ameritaba la solemne ocasion, que practicamente
no deja ver ni los rieles ni la pequefia maquina No.1, la Zapata, que acaba de llegar hasta el
andén de la bella edificacion, ain en obra negra.

La Estacion, el mas imponente recuerdo del Ferrocarril de Caldas, habia sido iniciada
en octubre de 1924, habia sido construida por la firma extranjera Ulen y Compafiia, la misma
que estaba reconstruyendo la ciudad, por la suma de $ 277.000, el valor de diez locomotoras,
y hoy, ocho décadas después sigue siendo uno de los edificios institucionales méas bien
concebidos del Eje Cafetero, dentro de una libertad arquitectonica que sigue siendo ejemplar.

Los caldenses de entonces, grancaldenses de ahora, habian cumplido su objetivo y
habian comunicado a su capital, situada en una cuchilla a 2.153 metros sobre el nivel del mar,
con el océano Pacifico, por medio de un ferrocarril. Y aquello habia sido una epopeya técnica,
humana y de valor ciudadano, al tiempo que el inicio de una etapa de bonanza econémica
para la region.

CONCLUSIONES

La Hipdtesis con la que este trabajo respondio a la pregunta investigativa fue que el
ferrocarril fue el simbolo del desarrollo, que permitié aumentar la exportacion del café, lo
que favorecio el incremento de la produccion, lo que, a su vez, trajo riqueza, aumento de
poblacién y progreso, suficientes para mantener al Departamento de Caldas como una de las
secciones mas importantes de Colombia. Y que comunidades regionales, recién integradas
en un departamento, encontraron en el esfuerzo comin de la realizacion de la obra, una
herramienta para unificar intereses, los que contribuyeron a la sutil conformacion de una
nueva entidad, una “nacion” de regiones diferentes, Caldas.

El seguimiento de este trabajo demuestra, con creces, que la Hipdtesis fue valida.
Algunas cifras basicas, resultado del ferrocarril, demuestran que el esfuerzo caldense no fue
en vano, sino que el departamento increment6 su desarrollo.

Para una linea proporcionalmente tan corta, solo 117 kilébmetros, y con las
limitaciones de transporte de carga indicadas atras, estos resultados son notables.
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NOTAS

Obviando intencionalmente mas series estadisticas o cuadros de valores financieros, es de
esperar que el texto haya sido capaz de confirmar la Hipotesis de este trabajo y de responder
a las preguntas del mismo.

1. El ferrocarril se construyo, y aunque fuera con limitaciones de carga, llegd
hasta Manizales, o sea que la meta que se propuso la Asamblea de Caldas, en 1911,
se cumplid, asi hubiera tardado diez y seis afios lograrlo, previa la victoria sobre un
rosario de obstaculos geoldgicos, econémicos, politicos y sociales.

2. El costo final declarado fue de nueve millones de pesos, aproximadamente,
setenta mil por kilometro, distante del valor calculado quince afios atras, pero
proporcionado a la magnitud del trabajo.

3. Uno de los elementos méas importantes fue que el proyecto fue planeado,
disefiado y ejecutado por ingenieros nacionales, la mayoria caldenses. La presencia
de extranjeros, los dos norteamericanos, fue sdlo de dos afios, y dejé méas problemas
que soluciones. A pesar de las normales criticas durante la marcha del proyecto, esta
realidad fue un motivo de orgullo para los caldenses que, con ello, pudieron
compararse con otros ferrocarriles regionales, que fueron liderados por extranjeros.

4. ;Contribuyo, el ferrocarril, a consolidar un concepto de region entre sus
habitantes? Todo sistema de transporte une las regiones y las acerca con vinculos que
empiezan solamente econdmicos y terminan sociales y politicos. EI Ferrocarril de
Caldas, al permitir que sus grandes ciudades quedaran a horas en vez de dias a lomo
de mula, vinculé la vida urbana, pero también acercé las comunidades rurales y de
poblados menores a la vida de las pequefas urbes caldenses. Por supuesto que no fue
en toda la region departamental, pero si lo fue en el eje de su desarrollo y de su
progreso. Las diferencias con los departamentos del Valle y Boyaca por las lineas
férreas aglutinaron intereses regionales, pues cada habitante se sinti6 caldense, como
lo demostraron las espontaneas manifestaciones publicas, cuando hubo situaciones de
tension. EI mero interés diario por el avance de la obra fue también un elemento
consolidador de un &nimo social de intereses comunes.

Todo ello se dio, y mucho més. Y fue contribuyendo a la sutil conformacion de una
nueva entidad, una “nacion” de regiones diferentes, el departamento de Caldas.

5. Un sencillo silogismo permite soportar la conclusion final, de que el
ferrocarril fue el motor del desarrollo regional: Caldas fue el tercer departamento
nacional entre los afios 1915 y 1950, aproximadamente. Si la importancia econdémica
de Caldas fue fundamentalmente por el café, del que fue el primer productor por
cincuenta afos, y si el café habia que exportarlo, lo que se hizo en un 70% por tren.
Entonces el Ferrocarril de Caldas (con la linea que se estudid en este trabajo y con la
otra, que llego al Quindio), si fue el motor del desarrollo caldense.
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Rieles y montafias

ANEXO: MAPA DEL RECORRIDO DEL FERROCARRIL POR EL
DEPARTAMENTO DE CALDAS, ANO 1944 [1]

Guia del mapa

En esta parte de un mapa del Departamento de Caldas, del afio 1944, se observa el
recorrido del Ferrocarril, objeto del presente estudio. Incluye la parte central del
departamento, entre Manizales y Pereira.

Relacionandolo con el texto, puede notarse el sitio inicial de la linea férrea, Puerto
Caldas, sobre la desembocadura del rio La Vieja en el Cauca, cerca a Cartago. Aparecen
luego las estaciones menores hacia Pereira: La Marina, Villegas, Belmonte y Nacederos; y
luego las estaciones hasta Manizales: Gutiérrez, en Dosquebradas, La Capilla, Campoalegre,
y Rioclaro, asi como las estaciones mayores de Manizales, Villamaria, Chinchina, Santa
Rosa, Pereira, Cartago y Puerto Caldas.

En la zona de Puerto Caldas puede observarse la desviacion que se hizo para poder
pasar frente a Cartago y poder conectar con los rieles hacia Buenaventura, y subir luego a
Pereira por el rio Consota, en oposicién a la idea de Pereira de subir por la zona de Alsacia
(indicada en el mapa) y subir a la ciudad por la ladera del rio Otun.

De conformidad con el texto, es interesante observar las curvas que debia hacer la
carrilera en las subidas y en el cruce de rios, para mantener la pendiente baja: para subir entre
Dosquebradas y Boquerdn, antes de Santa Rosa; para ascender desde Villamaria hasta
Manizales; y para cruzar los rios Otin, Campoalegre, Rioclaro y Chinchina.

En el mapa aparecen otras lineas férreas de la época: la Trocal de Occidente, desde
Puerto Caldas, bordeando el Cauca, hacia La Pintada; la del Pacifico, que termina en Cartago
y viene de Buenaventura; y el otro ramal del de Caldas, desde Nacederos, cerca de Pereira,
hacia Armenia.

En Manizales puede observarse la estacion terminal del Cable Aéreo hacia Mariquita,
en La Camelia.

Este mapa, que practicamente fue el oficial de Caldas hasta que llegaron los del
Instituto Codazzi, fue el fruto de un inmenso trabajo de topografia y dibujo manual, y puede
apreciarse en la siguiente pagina.

1 MAPA GEOGRAFICO Y MINERO DEL DEPARTAMENTO DE CALDAS
Levantado y elaborado por la PLANTA METALURGICA NACIONAL (de Medellin) - 1944
Ministerio de Minas y Petrdleos — Escala 1: 200.000 — Litografia Ramos, Cali.

Director: Luis Alfonso Rada - Dibujante: Carlos Roa D.

Principales Referencias: Secretaria de Obras Pablicas de Caldas

Oficina de Longitudes

Ferrocarril de Caldas

Instituto Militar Geogréfico y Catastral

Julius Berger

Maestros de escuela — Alcaldes municipales
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