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El comienzo del siglo XX no fue facil para la construccion del Ferrocarril de Antioquia
pues, al terminar la Guerra de los Mil Dias las vias requerian una reconstruccion
general del tramo entre Puerto Berrio y La Quiebra. La via, el material rodante, los
edificios, el telégrafo y las instalaciones estaban casi destruidos y, en 1905 mediante el
Acto Legislativo No. 7 y, la Ley 60 y la Ley 27 de ese afio se nacionalizaron los
ferrocarriles y se cred el Ministerio de Obras publicas. Con estos actos pasaba la
administracién y la propiedad de todos los ferrocarriles a la Nacién, la cual contaba
con unos exiguos recursos para enfrentar todos los problemas heredados del
conflicto.

Tras unos intentos fallidos, se pudo continuar con muchas dificultades la construccion
de la linea en 1906. Como se vio en el capitulo anterior, en 1909, tras la renuncia del
general Reyes, la propiedad del Ferrocarril de Antioquia regres6 al departamento al
tiempo que se comenzo6 a construir el camino carreteable entre Cisneros y Botero para
superar el obstaculo de La Quiebra.

Hasta ese momento la construccidn fue lenta y llena de dificultades. Para construir los
109 kilémetros se requirieron mas de treinta afios, una serie de contratos con
generosas concesiones, deterioro de la via, guerras civiles y penurias econémicas.
Ademas, en este punto la linea se enfrent6 al obstaculo de La Quiebra y sélo lo podria
superar hasta finales de la década de los veinte, razén por la cual la obra debi6
continuarse en el costado opuesto de la cordillera, siguiendo el rio Porce hasta
Medellin.

La terminacidon de la Seccion Porce, entre La Quiebra y Medellin, y la posterior
conexion entre esta seccion y la del Nus mediante un tunel, plante6 la interesante
posibilidad de interconectar esta linea con el Ferrocarril de Amagj, de capital privado,
y asi llevar la ruta desde el Magdalena hasta el Cauca. Para estudiar este proceso, el
capitulo se ha divido en cuatro secciones: en la primera, se analizara el proceso de
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construccion de la Seccidn Porce; en la segunda, se examinara el impacto de la deuda
interna y externa contratada por el Ferrocarril con el fin de terminar la obra y
expandir la capacidad de servicio del mismo; en la tercera, se indagara sobre las
caracteristicas de la iniciativa privada en la construccién del Ferrocarril de Amaga, el
cual conect6 una zona estratégica del departamento con Medellin y, mas adelante, con
la salida por el Magdalena, esta ultima bajo el control departamental sobre la totalidad
de la ruta; en la tercera seccién se abordara el problema de fundamental para la
interconexion total de la linea: el tinel de La Quiebra

I. La Seccion Porce: de La Quiebra a Medellin

La construccion de la “Seccién Porce” que recorria el valle de este rio desde Puerto
Berrio hasta Medellin, pudo comenzar por el departamento el 29 de octubre de 1910 a
la altura de Piedragorda (rebautizado Botero) bajo la direcciéon de Héctor Acebedo. El
ritmo de construccion se esta seccién fue mas rapido que el de la seccién Nus, pues al
cabo de un afio se habia llegado a Yarumito a los 16 kilometros y, en enero de 1912 se
dio el servicio hasta Barbosa en el kilometro 19, y se continué la explanacién hasta
Girardota y Bermejal. Los equipos necesarios, como rieles, locomotoras, etc., fueron
llevados por caminos carreteables o por la seccion del Nus hasta el sitio de la
construccion (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 59, Poveda 1974, 60)2.

Tabla 1. Movimiento Seccion Porce (1910)

Concepto Valor
Pasajeros transportados  43.686 ton
Carga movilizada 20.863 ton
Valor pasajes vendidos $10.914
Valor fletes cobrados $346.540
Producido total $364.574
Gastos $290.326
Ingresos netos $74.248

Fuente: (Poveda 1974, 60).

La financiacién de la construccion se pudo realizar mediante la contratacion de deuda
externa. Los primeros intentos se realizaron a principios del siglo XX por intermedio

2 Al tiempo que comenzaba la construccion de esta seccion y a pesar de enfrentar dificultades econémicas y
administrativas, en este periodo se presentdé uno de los cambios en el comportamiento empresarial mas
interesantes, pues se abrio la posibilidad de prestar el servicio médico no solo a los trabajadores de la empresa
gue estuvieran hospitalizados, sino a los que estuvieran por fuera y a sus familias, ademas de atender también
a los contratistas externos y a las personas que dependieran de ellos. En el mismo sentido, la contratacion del
médico Marco A. Lopez significé un cambio de las costumbres médicas al convertir el servicio en preventivo
y sanitario y no concentrarse s6lo en los casos que presentaran alguna enfermedad (L. Restrepo 2004, 37-38).
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de Julio Uribe, quien negoci6 un crédito en Paris que no fue aceptado por el
departamento por sus onerosas condiciones. Luego de terminar sus funciones en la
administracion del ferrocarril, Eduardo Vasquez fue enviado sin éxito a
Europa(Poveda 1974, 60).

El problema de flujo de recursos se superdé en parte en 1912, cuando Jorge Rodriguez
contraté un crédito en Francia por F12’500.000 (£500.000) en condiciones “menos
onerosas”. La negociacién fue aprobada por el departamento, respaldandola mediante
una pignoracion del 77% de la renta del tabaco y unos intereses anuales del 6% sobre
el valor nominal, asi como un descuento inicial del 13,5%. No obstante, este préstamo
terminaria generando nuevos problemas al departamento (Poveda 1974, 60).

A partir de Barbosa el proyecto quedé bajo la direccién de Ernesto Cadavid, quien
inauguro la estacion Girardota, el 20 de octubre de 1912, a 36 kildmetros de Botero.
Durante la construccion, y para darle continuidad a las secciones Nus y Porce, la
empresa dio al servicio la interconexion entre Cisneros y Botero por medio de un
camino carreteable operado por medio de dos trenes “Renard”. Estos eran unos
camiones con orugas que arrastraban algunos vagones, no obstante las condiciones
técnicas de estos vehiculos y las del camino hicieron que el servicio operar en
condiciones regulares(Arias de Greiff, La mula de hierro 1986, 24).

La construcciéon entre las estaciones Girardota y Copacabana estuvo a cargo de
Meliton Rodriguez, quien murid en un accidente en un Renard y, en 1913 se termino la
construccion de los 27 kilometros de un nuevo camino entre Cisneros y Botero con lo
que se logré un flujo continuo entre Puerto Berrio y Copacabana. Este camino era
transitado por carretas de tiro, animales, coches y los Renard (Poveda 1974, 61).

Finalmente, la linea llegd a su estacidon final en Medellin el 9 de marzo de 1914 y, se
realiz6 un viaje inaugural que tomd de las 6:30 am hasta las 11:25 pm para cubrir el
trayecto hasta Botero y de regreso. La inauguracion fue presidida por el gobernador
Carlos Cock, quien era egresado de la Escuela de Minas y habia trabajado para el
Ferrocarril (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 59-60, Poveda 1974, 61)

Antes de la llegada del tren al valle de Aburra se gener6 una valorizacion de las tierras
por donde estaba proyectada la ruta, las cuales habian mantenido precios
relativamente constantes hasta la década de 1870, para duplicarse a partir de la de
década de 1880. Asi, mientras la fanegada cerca a La Quiebra valia unos $20, en
Medellin en las tierras por donde pasaria la ruta se llegé a negociar a $150 la fanegada
(El Espectador 1892, El Espectador 1893). Esta misma situacion se aprecié en el valle
del Nus, donde las tierras pasaron de ser monte sin valor a tierras de cultivo con un
alto valor con cultivos de algoddn y maiz (Brew 2000, 208 y 245).

Con la finalizacién de la seccion Porce, salvo el obstaculo de La Quiebra, la empresa
procedié a mejorar y complementar la obra. Para esto, se compré nuevo material
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rodante y se comenzaron los estudios para la construccion de un tinel que conectara
las dos secciones. Los resultados financieros, a pesar de las dificultades, fueron
favorables y representaron una importante fuente de ingresos fiscales para el
departamento (Poveda 1974, 61).

La ruta comenzo en Puerto Berrio (a 130 msnm) y ascendia a lo largo del curso de las
quebradas Malena y Sabaletas con pendientes hasta del 5,5% hasta la depresién de
Pavas (665 msnm); de alli la linea continuaba en un descenso hacia el rio Nus para
llegar a la estacion de Monos y continuaba al lado del rio con pendientes suaves de
2,5%. En Caracoli el valle del Nus se estrecha y la linea iba adosada a la montafia, pero
de Gallinaza hacia arriba el valle vuelve a ensancharse y a tomar gradientes bajos. De
la quebrada La Palmichala se seguia por el cafién del rio Nus con pendientes de 3 0 4%
hasta llegar a 4 kildmetros de La Quiebra (Poveda 1974, 61).

La construccion de la linea fue lenta debido a las dificultades técnicas, carencia de
mano de obra, penurias fiscales y guerras civiles; por estas razones, los efectos de la
ruta se sintieron lentamente sobre la economia antioquefia y, la reduccion sobre los
costos de transporte no fue la esperada, pues la interconexién con los mercados
locales atn se hacia por medio de precarios caminos de herraduras o, el Ferrocarril no
les ofrecia las rutas mas competitivas (Brew 2000, 66)

No obstante, en la medida en que la linea se prologé y se pudo estabilizar en parte el
trafico de mercancias y pasajeros, las tarifas también lo hicieron. La encargada de fijar
los montos de estas tarifas era la Junta Directiva del Ferrocarril, quien establecié un
sistema de clasificacion de acuerdo al tipo de productos y, por supuesto, a los
poderosos intereses comerciales y politicos involucrados en el transporte antioquefio.

Tabla 2. Exportaciones de café por medio del Ferrocarril (1885-1925)

Aio Sacos Aio Sacos Aio Sacos

60 Kg 60 Kg 60 Kg

1885* 5.208 1904 165.973 1915 192.807
1891 6.787 1905 66.236 1916 273.176

1895* 21.581 1906 86.267 1917 203.018
1896 34.071 1907 112.575 1918 261.272
1897 47.734 1908 114.897 1919 352.406
1898 57973 1909 115.827 1920 354.444
1899 67.605 1910 100.368 1921 472.732
1900 55.344 1911 100.341 1922 379.098
1901 52981 1912 155.842 1923 489.897
1902 60.419 1913 161.027 1924 466.649
1903 138.520 1914 212.247 1925 483.188

Fuente: (Brew 2000, 259).
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*: El original no explica la falta de informacion para los periodos 1886-1890 y 1892-
1894.

Los efectos de esta estabilizacidn en el transporte se sintieron principalmente en el
comercio que fluia desde el centro del departamento. La utilizacién de la ruta en el
tramo Puerto Berrio-Medellin era un 22% mas barato que el antiguo camino Medellin
Nare, lo que permiti6 abaratar significativamente el costo de transporte de la
mercancia de exportacion, sobre todo café, y de la importaciéon de la maquinaria que
se ingresaba al departamento, en particular para café, mineria e industria (Brew 2000,
66).

Ademas, como era habitual, se “transportaba gratuitamente a los empleados publicos
cuando viajaban en asuntos de su cargo” (Archivo Histérico de Antioquia 1914, 203),
lo cual era consistente con una politica de fortalecimiento de la politica de
centralizacion del gobierno con el uso de vias de transporte sin costo y con privilegios
especiales. Ademas, se fortalecieron los programas de educacién a los trabajadores en
la disciplina, el progreso, el patriotismo y la moral, vinculando los conceptos de
progreso y patria al deseo de construccién de nacion en las primeras décadas del siglo
XX (L. Restrepo 2004, 41).

Asi mismo, el Ferrocarril tom6 la decisién de cobrar fletes mas bajos a la carga que
fuera transportada por las autoridades locales de los distritos pertenecientes al
departamento, bajo la excusa de haber sido contribuyentes para la construccién del
mismo. En esta decision se deja ver un claro interés politico, pues la medida no se
hacia extensiva a comerciantes ni productores, de tal manera que s6lo beneficiaba a
los politicos locales (Archivo Historico de Antioquia 1914, 263). Sin embargo, esta
medida contribuy6 significativamente a la introducciéon al departamento de los
elementos necesarios para la construccion del alumbrado y el alcantarillado de
Medellin y otros municipios (Archivo Historico de Antioquia 1914, 36-37).

Las presiones por la modificacion de los fletes eran permanentes. Los sectores mas
fuertes al interior de la élite antioquefia realizaban el cabildeo necesario para
favorecer sus intereses econdmicos. No es extrafio encontrar en las Actas del
Ferrocarril solicitudes realizadas en este sentido a la Junta, como la que se hizo Tulio
Ospina a nombre de él mismo y otros comerciantes y ganaderos para que el
Ferrocarril les permitiera importar, sin pagar fletes, las semillas de pastos y de otras
plantas, con el pretexto de ser un experimento para fomentar la agricultura y la
ganaderia antioquena (Archivo Histérico de Antioquia 1914, 80-81)

El gran problema seguia siendo el paso de La Quiebra, por esta razén para empezar a
franquear este obstaculo la empresa ensanché la linea de Botero a Santiago en la
seccion Porce y, en la seccidon del Nus desde Cisneros hasta El Limon. El primer tramo,
de 11,5 kildmetros tuvo un elevado costo de $35.000/kilémetro y, un movimiento de
47.000 metros cubicos de tierra y un vaciado de mamposteria de 800 metros cubicos
por kilémetro. El trayecto fue inaugurado el 27 de marzo de 1918. El tramo Cisneros-
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El Limo6n (9 kildmetros) se realizd mas facilmente con una pendiente de 2,5%
compensados en los puntos de maxima. (Poveda 1974, 62).

Para finales de la década se mejor6 sustancialmente el camino entre las estaciones de
Santiago y El Limo6n por medio de una carretera para automoéviles con una pendiente
de 6% y banca de 6 metros. Sin embargo, la crisis econémica de 1919-21 hizo que la
construccion de estos ensanches se realizara a un ritmo muy lento y, a mediados de
1922 sélo habia construidos 6,5 kilémetros de los 11 proyectados. Simultaneamente
se inicio la construccion de un cable aéreo para carga entre las estaciones y se estudio
la posibilidad de electrificar el ferrocarril, ninguno de los dos proyectos se terminé.
Finalmente, ésta carretera se termin6 en 1921 y la idea del cable aéreo se abandond
por falta de recursos (Poveda 1974, 64, Tisnés y Zapata 1980, 321).

Tabla 3. Estaciones y paraderos Secciones Porce y Nus, 1923

Nombre Distancia Altura Nombre Distancia Altura

kms msnm Kms. msnm
Santiago 0 1250 Puerto 0 130

Berrio

Porcecito 7 1128 Malena 13 142
Botero 11 1073 Calera 21 268
Pradera 16 1123 Cristalina 28 318
Popalito 22 1236 Sabaletas 33 395
Yarumito 25 1258 Soledad 35 406
Barbosa 30 1284 Palestina 43 534
Isaza 34 1313 Virginias 45 617
Hatillo 38 1333 Pavas 47 355
Girardota 46 1350 Caracoli 58 644
Ancon 50 1387 Gallinazo 70 809
Copacabana 54 1412 San José 75 817
Machado 58 1425 Providencia 85 836
Bello 60 1430 Guacharacas 91 844
Acebedo 63 1445 San Jorge 100 877
Bosque 67 1462 Sofia 102 885
Villa 69 1469 Cisneros 109 1055
Medellin 71 1473 Limoén 117+767 1235

Fuente: (Poveda 1974, 64-65).

El servicio en la seccion Nus lo prestaba diariamente un tren que salia de Puerto
Berrio a las 6 am y llegaba a Cisneros a las 11:30 y, regresaba a la 1:15 pm de Cisneros
para llegar a las 6:45 pm a Puerto Berrio. En la seccién del Porce salian 5 trenes
diarios de Medellin hacia el norte y 5 de Porcecito hacia el sur. Dichos trenes eran
tanto de pasajeros como de carga o mixtos y cubrian el recorrido en 3 horas (Poveda
1974, 69).
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En 1920, el Ferrocarril de Antioquia contaba con veinte locomotoras y, a partir de ese
momento adopto el tipo Mikado en sus préximas compras. De este tipo, la empresa
compro entre 1920 y 1955 45 maquinas que fueron el grueso de las 89 locomotoras a
vapor que lleg6 a adquirir hasta la venta del Ferrocarril a la Nacién en 1962 (Arias de
Greiff, La mula de hierro 1986, 24).

Para 1923 la empresa contaba con un importante nivel de material rodante que le
permitia atender las necesidades de transporte de la linea. De las dos secciones, la que
tenfa una mayor capacidad de carga era la del Nus con 690 toneladas, mientras la
seccién Porce contaba con 385 toneladas. Ademas del material rodante para pasajeros
y carga, el Ferrocarril tenia una capacidad importante para el transporte de ganado y
de equipo mayor a través de vagones especiales, plataformas y géndolas.

Tabla 4. Material rodante 1923

Tipo S. Porce S. Nus Total
Locomotoras 9 19 28
Vagones de pasajeros 12 clase 6 6 12
Vagones de pasajeros 22 clase 10 5 15
Vagones de pasajeros 32 clase 15 9 24
Vagones de carga 30 56 86
Capacidad de carga 385ton 690ton 1075 ton
Vagones para ganado 15 20 35
Plataformas 12 20 32
Gondolas 4 4 8

Fuente: (Poveda 1974, 69)

Debido a la capacidad de carga del Ferrocarril y a los intereses de algunos grupos de
presion, desde 1914 importantes hombres de negocios encabezados por Felipe Duque
y Caledonio Arizmendi, elevaron una peticion a la Junta para solicitar la construcciéon
de un embarcadero de ganado en la estacién de Malena, pues este punto servia para el
transito de ganado a las ferias de la region y, estos ganaderos habian construido un
camino para sacar productos y animales hacia la estacién. Dicha peticidn fue atendida
con rapidez por la Junta, ordenando la construccion del embarcadero(Archivo
Historico de Archivo 1914, 38).

Tabla 5. Cabezas de ganado introducidas por Puerto Berrio (1923)

Mes 1923

Enero 2.492
Febrero 2.080
Marzo 1.009
Abril 1.493
Mayo 1.378
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Junio 1.428
Subtotal 9.850
Julio 1.744
Agosto 1.294
Septiembre 1.436
Octubre 2.078
Noviembre 1.790
Diciembre 1.713
Subtotal 10.055
Total 19.905

Fuente: (Archivo Historico de Antioquia 1923).

El comercio de ganado era considerado como uno de los renglones mas importantes
del comercio antioquefio. Por esta razdn, la empresa del Ferrocarril adecué desde muy
temprano sus instalaciones y material rodante para poder atender las necesidades de
este tipo de comercio, lo que permitié atender la introduccién de ganado vacuno
desde comienzos de la década de los veinte.

Tabla 6. Movilizacién de carga 1924

Linea férrea Kms. en servicio Carga Carga
movilizada* movilizada**

F.de A. (S. Nus) 109 117 12,8
F.de A. (S.Porce) 75 132 9,9
Antioquia Total 184 249 22,7
Amaga 58 80 4,6
Pacifico 341 112 25,5
Girardot 132 143 18,9
Dorada 111 151 16,8
Cucuta 72 44 2,5
Tolima 94 22 2,1
TOTAL 992 801 93,1

Fuente: (Poveda 1974, 70).
*: en miles de toneladas; **: en millones de toneladas por kilémetro

Los importantes talleres de Bello se comenzaron a construir en 1923 y comenzaron a
prestar servicios de mantenimiento en 1924. Para esta fecha, el Ferrocarril de
Antioquia se constituy6 en la segunda linea del pais en términos de longitud, después
de la del Pacifico, y era la primera en carga medida tanto en tonelaje como en tonelada
por kilometro(Poveda 1974, 69).
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IL Deuda y expansion del servicio

El inicio de la década de los veinte no pudo ser mas dificil. En sus primeros afos, se
registré una caida del 30% en términos reales de los precios internacionales del café y
de un 40% en términos reales de los impuestos de importacion. Esta situacion se
tradujo en un fuerte aumento del déficit fiscal entre 1921y 1922. Ademas, la situacion
internacional no parecia ofrecer esperanzas, pues la severa crisis financiera y la
recesion de los Estados Unidos en 1921 afectaron el comercio internacional y los
mercados de capitales (Ramirez, Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de
transporte sobre la economia colombiana 2007, 391).

Por tal razdn, el gobierno estadounidense suspendi6 algunos préstamos conseguidos
por el gobierno colombiano, lo que agravé el déficit fiscal. Esto hizo ain mas dificil la
consecucion de nuevos equipos y de material necesario para la construccién de
ferrocarriles, ademas, el gobierno debi6 destinar algunas partidas presupuestales que
estaban asignadas a la construccién de obras al pago del financiamiento de la
administracién publica. Por esta razén, los resultados no pudieron ser mas pobres.
Para 1921 la red férrea nacional s6lo se amplié en 25 km frente a los 109 km de 1920
(Ramirez, Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de transporte sobre la
economia colombiana 2007, 93).

Sin embargo, la situacion cambié dramaticamente a partir de 1923. El sector externo
colombiano tuvo un incremento significativo de las exportaciones, pasando de
USD$63,9 millones de ddlares anuales entre 1922 y 1924 a USD$112 millones anuales
entre 1925y 1929. Esto se logr6 gracias al incremento de la participacion colombiana
en el mercado cafetero, la cual pasé del 3,5% en 1915, al 8% en 1925, y al 11,3% en
1930; al tiempo que la libra de café subié de US[115,4 la libra en 1922 a USD[126,3 en
1928(Bejarano 2007, 216). Por supuesto, esto tendria un impacto sobre el Ferrocarril
de Antioquia, pues seria el medio mas importante de transporte de la carga cafetera
entre tanto la salida al Pacifico no se regularizara.

Ademas, importantes empresarios de Medellin como Eduardo y Julian Vasquez, Pedro
Nel Ospina, Vicente B. Villa y Fernando Restrepo, quienes tradicionalmente se habian
identificado con el comercio internacional, abogaban para la década de los veinte por
una proteccion mas efectiva a los productos nacionales. Esto plante6 una interesante
situacion, pues al tiempo que se aprovechaban las ventajas de la exportacién cafetera,
se impulsaba una politica proteccionista a la naciente industrializacién antioquena
(Franco 2006, 77).

Incluso, importantes figuras como Camilo Restrepo3 afirmaban que esto llegaba a los
limites de la competencia desleal al disminuir los precios sin guardar ninguna relaciéon

® Accionista y gerente de la Fabrica de Tejidos de Bello.
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con los costos de produccién, con tal de poder expulsar la competencia del mercado
(C. Restrepo 1906). En todo caso, como se puede observar en las tablas siguientes, el
Ferrocarril era un elemento central en la cadena de comercio exterior colombiano y,
tal vez mas importante, en la articulaciéon del mercado nacional.

Tabla 7. Mercancias ingresadas a través del Ferrocarril de Antioquia (enero a junio de
1923).

Producto Bultos Peso (kg) Flete ($) Flete($)/ton
Fosforos 35 2.666 129,83 48,70
Armas y municiones 192 10.454 300.16 28.71
Vidrieria 942 68.692 1.950,42 28,39
Anis 293 14.828 315,16 24,29
Cacao 8.808 594.620 8.825,19 14,84
Algodéon 2.454 272.521 4.027,74 14,78
Sal marina 3.513 219.698 3.063,05 13,94
Arroz importado 10.225 468.186 5.525,74 11,80
Arroz nacional 3.297 151.690 1.237,89 8,16
Botellas vacias importadas 488 17.803 209,03 11,74
Botellas vacias nacionales 1.078 48.635 234,57 4,82
Frijoles 2.104 153.600 1.636,65 10,65
Cigarrillos 207 13.304 91,40 6,87
Cigarros 1.172 77.092 462,92 6,00
Galletas y confites 53 2.961 17,67 5,97
Telas 946 70.815 421,72 5,95
Licores nacionales 20 1.560 9,21 5,90
Ganado mayor 13.690 4'563.188 25.829,71 5,66
Gaseosas 26 1.482 3,96 2,67
Frutas 472 26.256 61,68 2,35
Legumbres 3.662 43.317 78,76 1,82
Cal 21.650 1'067.988 1.623,47 1,52
Harina 11.691 676.761 986,42 1,46

Fuente: (Archivo Historico de Antioquia 1923)%.

Es interesante notar las desigualdades en el valor del flete por tonelada tanto de las
mercancias que entraba a Antioquia respecto a la que salia, como entre los diferentes
articulos de importacion al departamento. Asi, los fésforos pagaban el mas alto valor
por tonelada transportada, probablemente al riesgo de transporte de este producto.

No obstante, Ricardo Olano, una de las figuras mas importantes de la politica y de la
economia antioquefia de la primera mitad del siglo XX y el mayor productor de
fésforos del Medellin, resentia los altos costos de transporte y le pedia a la Junta del
Ferrocarril que considerara su posicion.

4 Célculos de Verénica Franco
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“..les pido se considere como carga local los productos de nuestras fabricas de fosforos y velas
que salgan de Medellin por el Ferrocarril, con el objetivo de desarrollar la exportacion de los
productos en otros departamentos... [Siendo] uno de los principales objetivos del Ferrocarril
de Antioquia el de desarrollar el comercio y las industrias del departamento” (Archivo
Histérico de Antioquia 1914, 208).

Reclamaciones del mismo tipo fueron realizados por Ramoén A. Restrepo, gerente de la
Cerveceria Antioquenia Consolidada, para que se rebajaran los fletes que se cobraban al
transporte de sus productos, a pesar de ser uno de los mas bajos que se cobraban.
Ninguna de estas peticiones fue aprobada por la Junta, luego de ser estudiadas por una
comision y por el auditor de la empresa (Archivo Histérico de Antioquia 1914, 208).

Tabla 8. Productos de exportacién antioquefios movilizados por el Ferrocarril de
Antioquia (enero a junio de 1923).

Producto Bultos Peso (kg) Flete ($) Flete($)/ton
Fosforos 47 2.931 142,66 48,67
Metales preciosos 77 5.200 81,25 15,62
Café 268.202 17'691.982 208.832,33 11,80
Cigarrillos 161 7.294 44,71 6,13
Vidrieria 260 13.371 80,77 6,04
Telas 912 65.128 383,39 6,04
Galletas y confites 239 13.551 81,50 6,01
Gaseosas 79 4,772 28,29 5,93
Cervezas 1.297 82.103 486,45 5,92
Licores antioqueiios 450 26.396 130,60 4,95
Azacar 642 39.301 185,93 4,73
Panela 414 21.258 100,46 4,72
Papas 804 41.734 128,38 3,07
Pastos 308 7.039 18,37 2,61

Fuente: (Archivo Historico de Antioquia 1923)5.

A diferencia de la mercancia de entrada y excluyendo el comportamiento atipico de
los fésforos, el valor de los fletes de las demdas mercancias era relativamente similar
oscilando alrededor de los $5 a $6 por tonelada. Los dos productos lideres del
mercado de exportacion antioquefio, el café y los metales preciosos, pagaban fletes
superiores a los demads, debido a que se constituian en la principal fuente de
utilizacion del ferrocarril.

Ademas de la mejora en el comportamiento del sector externo, el pais tuvo una
entrada masiva de divisas gracias a la mejora en las condiciones de endeudamiento y
el pago por parte de los Estados Unidos de la indemnizacién de Panamda. Hasta la
década de los veinte, Colombia no habia gozado de una buena imagen como deudor

® Célculos de Verdnica Franco
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internacional, pero a partir de este momento se combinaron el auge financiero de los
Estados Unidos con la mejora del mercado internacional y las recomendaciones de la
Mision Kemmerer, gracias a lo cual se pudo acceder ampliamente al crédito
internacional (Bejarano 2007, 216).

Asi, el endeudamiento de largo plazo pas6 de USD$24,1 millones a USD$203 millones
entre 1923 y 1928, lo que signific6 un incremento del 743%. Dicho endeudamiento
tuvo un impacto muy fuerte en la inversion en infraestructura. Por supuesto, este
endeudamiento en el largo plazo tendria serios problemas de sostenibilidad, en
especial por la gran crisis con la que comenzaria la década del treinta; no obstante, en
el corto plazo tuvo un impacto favorable al aumentar de forma rapida la demanda
global (Bejarano 2007, 217).

Tabla 9. Empréstitos externos de largo plazo, saldos en circulacién (miles de délares)

Fin de Nacionales Departamentales Municipales Bancarios Total

1923 21.085 3.000 24.085
1924 18.530 8.970 27.500
1925 17.273 2.963 9.725 29.911
1926 14.501 27.132 12.939 8.922 63.494
1927 37.252 40.938 17.303 31.449 126.942
1928 71.125 63.497 24.008 44484 203.114

Fuente: (Bejarano 2007, 217).

De los USD$25 de la indemnizacion de Panam4, el gobierno dedicé casi la totalidad de
la primera cuota de USD$10 millones al establecimiento del Banco de la Republica y,
las cuotas restantes de USD$5 millones anuales, se dedicarian a la inversién en
infraestructura, en particular la expansion ferrocarrilera que absorbié mas del 60%
del total de la inversion en obras publicas (Bejarano 2007, 217-8).

Por tal razon, la Ley 102 de 1922 en la que se aprobd un plan de construccion de
ferrocarriles fue derogada en 1923 para dar paso a la promulgacién de un paquete de
13 leyes que modificaron las prioridades y la asignacidn de los recursos destinados a
este fin. En particular, la Ley 98 de 1923 decidié la distribucion final de los dineros de
la indemnizacion y la parte que se asigno a los ferrocarriles, con un total para este
rubro de poco mas de USD$16 (Ramirez, Desarrollo de la infraestructura de
transporte en Colombia (1900-1950) 2006, 22).

El gran problema consistié en que dicha inversidon fue atomizada y sin estudios de
viabilidad o de costos, ni se identificO un problema central lo que imposibilité la
formulacion de una politica. Los recursos se asignaron a 8 lineas sin destinar partidas
a conservacién y mantenimiento de las existentes. Ademas de estos problemas, se
enfrentaron otros de tipo administrativo, debido a que el Congreso cambid en cuatro
ocasiones la administracidn de los ferrocarriles entre 1923 y 1928 y, para empeorar la
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situacion, no hubo el disefio de salvaguardias ni de mecanismos de control en esta
inversién (Ramirez, Desarrollo de la infraestructura de transporte en Colombia (1900-
1950) 2006, 22 y 24, Hartwig 1983, 102).

Asi, la inversion en ferrocarriles en Colombia se incrementé en 60% en 1926 mientras
que la red nacional s6lo se amplié en cerca del 8% promedio anual entre 1926 y 1930,
cifra inferior al crecimiento promedio de los primeros afios de la década, el cual se
ubico en el 11% habiendo realizado una menor inversion (Ramirez, Desarrollo de la
infraestructura de transporte en Colombia (1900-1950) 2006, 25).

Para mediados de la década de los veinte, la empresa hizo un esfuerzo importante por
reparar la capilla de Puerto Berrio, pues consideraba de tiempo atras que era “de vital
importancia para la moralizaciéon de los obreros”(Archivo Histérico de Antioquia
1895). En 1924 la empresa sostenia tres capellanes en la linea férrea y los consideraba
como un factor de orden y eficiencia tanto para la compania como para los individuos,
al atender las necesidades espirituales (L. Restrepo 2004, 53). Esta posiciéon de
caracter moralista, fue tipica en la elite antioquena de la época, en la cual se defendia
una posicién paternalista en aras de obtener la mayor productividad posible en un
ambiente de control material y espiritual de los sectores populares®.

Por otra parte, debido a la mejora en las condiciones generales de la economia, la
empresa del Ferrocarril de Antioquia tuvo la posibilidad de emprender dos grandes
proyectos que la consolidarian como una de las lineas mas importantes del pais: en
primer lugar la compra y terminacion del Ferrocarril de Amaga, con el cual se abria la
posibilidad de conectar a Antioquia eventualmente con el Pacifico; y en segundo lugar,
superar el obstaculo que hasta el momento habia significado el paso de La Quiebra
mediante la construccion de un tinel que uniera las secciones Porce y Nus.

III. El Ferrocarril de Amaga

La ruta férrea Medellin-rio Cauca habia sido una preocupacién temprana en
Antioquia. Los primeros estudios los habian realizado Francisco J. Cisneros y Franklin
White hacia finales de la década de 1870, pero sdlo hasta 1890 se realiz6 el primer
intento, aunque infructuoso, de llevar a cabo la obra. Las negociaciones se realizaron
con la casa O’Brian & Wright para construir un ferrocarril en el valle de Aburra hasta
el nacimiento del rio Medellin en el municipio de Caldas con la autorizacién para
continuarlo hasta el departamento del Cauca. El término de la concesion se fijaba en
50 afios(Molina 2005).

® Esta posicion se explorara en mayor detalle en el capitulo 3
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Tres afios mas tarde se produjo una fuerte controversia entre la empresa Ospina
Hermanos, de propiedad de los poderosos Tulio y Pedro Nel Ospina, y la Sociedad
Minera del Zancudo, cuyo principal accionista era Coroliano Amador. Este ultimo
sostenia que las condiciones del suroeste antioqueio, como su amplia poblacion, la
fertilidad de los suelos, la ganaderia, la zona minera y, la posibilidad de colonizacion
de la frontera chocoana eran razones suficientes para emprender un proyecto
ferroviario como éste. Sin embargo, consideraba que las condiciones que ofrecian los
hermanos Ospina en términos de las concesiones territoriales, de bosques, de minas
de carbon y de metales preciosos lesionaban los intereses de la Sociedad Minera del
Zancudo y otras similares y, ademas, Amador sostenia que el fin tltimo de los Ospina
era el de llevar el Ferrocarril hasta sus haciendas cafeteras (Molina 2005).

Los intereses de Amador no eran altruistas, pues él estaba interesado en obtener
dicha concesion que ofrecia, como en otros casos, una subvencion anual hasta del 6%
del capital invertido con un presupuesto de $3.300 por kildmetro construido. Frente a
la controversia, las condiciones exigidas por los Ospina, y las especificaciones técnicas
diferentes a las del Ferrocarril de Antioquia?, el Ministerio de Hacienda rechazé esta
negociacién por considerarla muy costosa (Molina 2005, Tisnés y Zapata 1980, 310).

Sin embargo, la zona de Amaga era interesante por las minas de carb6n8, hierro oro y
plata que tiene, ademas de las nacientes plantaciones de café que se habian realizado
en la segunda mitad del siglo XIX y la importante Ferreria de Antioquia constituida en
la década de 1860. Por tal razon, los intereses de la elite antioquefia por construir una
linea férrea no se abandonaron con este fracaso, pero se tuvo que esperar hasta
comienzos del siglo XX para ver renovado el proyecto®.

El asunto del carbdn era de particular importancia debido a que el tramo Puerto
Berrio a Medellin no poseia yacimientos de carbo6n y, los intentos por traer carbon
desde la costa Atlantica por el rio Magdalena no prosperaron. Esto obligé a que en la
seccion Nus se debieran operar maquinas movidas con lefia, la cual era sacada en
grandes cantidades de las regiones circundantes en perjuicio del medio
ambiente(Bravo 1974, 65).

Asi, debido al proceso de recuperacidon econémica que se vivio durante el gobierno de
Rafael Reyes, el ingeniero Alejandro Lopez le propuso al Ministerio de Obras Publicas
en 1906 la posibilidad de construir y explotar un ferrocarril que cubriera esta ruta.
Lépez no realizé la gestion ante las autoridades regionales debido a los cambios

” Ospina Hermanos proponia la construccién de un pequefio tren con trocha de 0,60 metros.

® La tonelada de carbon costaba en $5 en 1920, mientras que una docena de platos para mesa costaban $1
(Gutiérrez 1921)

° La zona de impacto de la ruta era importante e incluia los municipios de Amaga, Andes, Angeldpolis,
Betania, Betulia, Caicedo, Caramanta, Ciudad Bolivar, Concordia, Fredonia, Hispania, Jardin, Jericd, La
Pintada, Monte Bello, Pueblo Rico, Salgar, Santa Barbara, Tamesis, Tarso, Titiribi, Urrao, Valparaiso y
Venecia (Cfr. (Calazans 2008)).
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legales que habian ocurrido y que habian puesto bajo control del Ejecutivo todo lo
relacionado con ferrocarriles (Poveda 1974, 71).

Ima

gen 1. Ruinas de la antigua Ferreria en Amaga

Fuente: (nicipio d Aag 0 )

No obstante, hubo una nueva iniciativa que concluyé con la formacién de la empresa
con la participaciéon de Alejandro Lépez, Camilo C. Restrepo, Alejandro Angel y
Enrique Echavarria, entre otros socios capitalistas de la élite antioquefia. Estos
poderosos inversionistas se habian destacado como empresarios, industriales,
terratenientes, comerciantes y banqueros, y tenian intereses no sélo en la economia
sino en la politica, lo que les permitié aprovechar la oportunidad para obtener la
concesiéon (Molina 2005).

El proceso de negociaciéon culminé con la Ley 26 de 1907 aprobada por la Asamblea
Nacional Legislativa, mediante la cual el contratista se obligaba a constituir una
compaifiia que recibia la concesién y, debia construir y equipar la linea, conservarla y
explotarla durante 50 afios, al cabo de los cuales el gobierno tenia la opcion de
comprarla por su avalio hasta los 75 afos. De alli en adelante por valores cada vez
menores (Poveda 1974, 71).

El capital presupuestado para la empresa fue de $1°000.000 en acciones de $100 cada
una. La linea tenia como punto de inicio Medellin y como punto final el rio Cauca en un
punto situado entre las bocas de la quebrada Amaga y el rio Poblanco con una
extension de 70 kilémetros, un ancho de 0,91 metros, rieles de 20 kilos por metro,
pendientes maximas de 3% en las curvas y radio minimo de 100 metros en las curvas;
obras de arte en hierro y mamposteria, estaciones principales en Medellin, Caldas,
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Amaga y rio Cauca, y demas estaciones intermedias. El avance de la obra se
presupuesté de acuerdo con el de la seccion del Nus y, el del Ferrocarril del Pacifico,
que se suponia llegaria hasta Antioquia por el Cauca (Bravo 1974, 66).

La compafiia obtuvo generosas concesiones por parte del gobierno, pues fue declarada
de utilidad publica y se le eximié de todo tipo de impuestos nacionales y arancelarios
para materiales de construcciéon durante la construccién y 5 afios después, ademas le
otorgo la franquicia postal y telegrafica, los autoriz6 para fijar tarifas dentro de limites
maximos, se les dio una concesion de 300 hectareas de tierras baldias por kilometro,
mas un subsidio de $9.900 pesos oro por kilometro en terreno plano y $15.000
kildbmetro en montana, es decir del municipio de Caldas en adelante. El gobierno
nacional exigi6 a cambio la presencia de un Inspector en la Junta del Ferrocarril de
Amag3, cargo que fue ocupado a partir del 28 de mayo de 1907 por Mariano Ospina V.
(Tisnés y Zapata 1980, 310).

En agosto de 1907 se comenzd el estudio y el trazado de la via a cargo de los
ingenieros German Uribe y Jorge Pérez. Dos afios después, en julio de 1909, estaban
terminados los perfiles Medellin-Caldas y se habian elaborado los planos, lo que
permitié dar comienzo a la explanacion de la banca. Geoldgica y topograficamente la
parte mas dificil de la linea fue la que iba desde Amaga hasta el rio Cauca, razén por la
cual los concesionarios solicitaron la ampliacién del plazo para estudiar 5 rutas
alternativas y levantar planos y perfiles (Poveda 1974, 71, Tisnés y Zapata 1980, 311).

Estos estudios y los planos fueron presentados en 1910 para el trayecto comprendido
entre el kilometro 37+400 hasta el kildmetro 81+300 a orillas del rio Cauca. Una de
las propuestas mas interesantes incluy6 un desvio de la ruta para pasar por la zona
carbonifera. Los estudios y planos realizados fueron aprobados en 1912 (Poveda
1974, 72).

El primer riel se clavo el 8 de febrero de 1911 en una ceremonia con el presidente
antioquenio Carlos E. Restrepo, el Ministro de Obras Publicas, el gobernador Eduardo
Vasquez y, el primer superintendente de la empresa Carlos C. Restrepo. En diciembre
de 1912 se habia llegado hasta 5 kilometros mas delante de la poblacidon de Caldas al
sur de Medellin (Poveda 1974, 72). A pesar de los grandes taludes de las montafias y a
los fuertes inviernos de 1912 y 1913 que generaron demoras importantes en los
tiempos de entrega y derrumbes a lo largo de la linea, la ruta finalmente llegé a Amaga
el 14 de diciembre de 1914. (Molina 2005).

La continuacion del trayecto entre Amaga y Angelopolis fue ain de mayor dificultad
técnica. En esta seccién se registr6 un movimiento de tierra de 157.000 metros
cubicos/hm, el mas alto hasta el momento. Ademas, fue necesaria la construccién de
elevados muros de contencién en mamposteria, numerosas alcantarillas y desagiies y,
se debieron mejorar en secciones las especificaciones técnicas de la via y poner rieles
de 60 libras por yarda (Poveda 1974, 72).
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Finalmente, en 1917 se inaugur6 la linea hasta la importante regiéon carbonifera de
Angelopolis(Gutiérrez 1921); con una duracion del viaje entre Amaga y este punto de
2:15 horas. En 1920, la empresa comenz6 a dar resultados favorables y operaba 5
trenes en ambas direcciones, movidos por locomotoras de 15 toneladas, y contaba con
las estaciones Medellin, Poblado, Aguacatala, Envigado (estacion Manuel Uribe Angel),
Sabaneta (estacion José Félix de Restrepo), Itagiii, Ancén, Tablaza, Caldas, Primavera,
Salina, Amaga y Angeldpolis (Poveda 1974, 72, Tisnés y Zapata 1980, 311).

Imagen 2. Inauguracidén del Ferrocarril de Amaga

Fuente: (Molina 2005).
Fotografia de Meliton Rodriguez (Biblioteca Publica Piloto-Medellin).

En 1920 se termin6 ademas el trazado entre el punto terminal en Bolombolo, a orillas
del rio Cauca hasta La Pintada, en la desembocadura del rio Arma, con el fin de poder
movilizar mas carga y pasajeros hacia el departamento de Caldas. A pesar de esto, el
servicio distaba de ser dptimo, pues en sus memorias de viaje Rufino Gutiérrez
afirmaba que el Ferrocarril de Amaga no tenia depdsitos metalicos para el agua de las
locomotoras, sino que ésta se guardaba en grandes tinas de madera; y la ruta carecia
de un taller de mecanica mas con todo el equipamiento necesario y, el que tenia so6lo
podia utilizarse para reparaciones ligeras, e incluso el Ferrocarril debia utilizar en
ocasiones talleres de particulares para las reparaciones mayores(Gutiérrez 1921).

Asi mismo, relataba que los “vagones de pasajeros de primera eran poco menos que
los de segunda del Ferrocarril de la Sabana, los de segunda poco mas o menos que los
de tercera, y los de tercera, sumamente chicos e incomodos, que para él se parecian
bastante a “las jaulas para transportar presos”. Los vagones para el ganado y la para
carga tenian una capacidad de cinco toneladas aproximadamente (Gutiérrez 1921).
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Las criticas de Gutiérrez daban cuenta de la regular calidad del servicio en el
Ferrocarril de Amaga en 1921, puesto que los empleados no estaban uniformados, el
conductor no avisaba a los pasajeros la llegaba a cada estacion; en los carros de
primera se fumaba y se admitian maletas que no cabian debajo de los asientos o en las
canastillas; las locomotoras no anunciaban la llegada del tren a las estaciones, sino
que so6lo daban un pitazo corto dentro de ellas para el frenado, y tampoco pitaban
cuando iban a pasar por los numerosos caminos de herradura o por la carretera que
atravesaba la via férrea(Gutiérrez 1921).

No obstante, el Ferrocarril contaba desde 1920 con un servicio de cuatro trenes
diarios de pasajeros, uno de carga, que tenia un vagén para pasajeros de segunda, y
los domingos enganchaban otro vagén de pasajeros que llamaban de “recreo”, el cual
era utilizado por las familias de Medellin para salir de paseo. Sin embargo, la empresa
no tenia hospital, campamentos para los peones de la conservacién, ni casas para
habitacién de los empleados(Gutiérrez 1921).

Tabla 10. Operacidn discriminada del Ferrocarril de Amaga en 1920

Concepto Cantidad

Carga 12 Clase 128.951 kg
Carga 22 Clase 20°188.868
Carga 32(Clase 11'174.687 kg
Equipajes 40.832
Pasajeros 12 130.427
Pasajeros 22 275.681
Pasajeros 32 348.260
Ganado mayor 17.576
Ganado menor 8.291
Aves 924

Fuente: (Gutiérrez 1921)

No obstante, para el inicio de 1923 se dio el cambio mdas importante en el Ferrocarril
de Amaga, al negociar los accionistas, a través del superintendente Juan de Dios
Vasquez, la venta de la empresa al departamento de Antioquia mediante un contrato
que traspaso las acciones de compaifiia, incluyendo las estaciones, lineas telegraficas y
telefénicas, material rodante, planos y disefios hasta La Pintada (Poveda 1974, 73)19.

El departamento compré casi la totalidad de las acciones de la Compania del
Ferrocarril de Amaga y, se propuso continuar la obra hasta el rio Cauca, para lo cual
otorgd con una subvenciéon de $20.000 por kildmetro, en lugar de los $15.000
acordados por el contrato original (Ortega 1932, 49). Para este momento la linea tenia

19| a negociacién de las 10.000 acciones se hizo por un valor de $200 por accién con un interés del 10%
anual pagadero semestre vencidos a partir del 8 de septiembre de 1922 (Tisnés y Zapata 1980, 313).
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una longitud de 58 kilémetros y llegaba a las cabeceras de la quebrada Sinifana, en el
alto de La Paila, donde se situd la estacién Camilo C. Restrepo.

Mediante la Ley 67 de 1923 se obtuvo un adelanto de $1'200.000 del Gobierno
provenientes de la indemnizacién de Panamd para adelantar los trabajos
correspondientes, y se entregd el manejo del Ferrocarril de Amaga a la empresa del
Ferrocarril de Antioquia. La continuaciéon de la obra se contrat6 con Casa Winston
Brothers Co., de Minneapolis, que continud la obra con enormes dificultades hasta el
puente de Jerico sobre el rio Cauca cerca a Bolombolo(Molina 2005, Ortega 1932, 50).

El contrato con Winston Brothers Co. se hizo por intermedio de su representante
Charles Whitaker, y por medio de éste, la firma estadounidense se comprometia a
construir los 40 kilémetros faltantes hasta el rio Cauca, y se acordé pagar como
remuneraciéon el 12% sobre el costo de construcciéon. En 1924, los costos de
construccion llegaron a $548.036,21; en 1925 a $2'591.344,57; y en 1926 a
$3'547.239,64 (Tisnés y Zapata 1980, 315-16)

Las condiciones geoldgicas elevaron los costos a $109.000 por kilémetro, pues se
debieron construir doce tuneles, cuatro viaductos, varios puentes metalicos y obras de
mamposteria en una extension relativamente corta. El 13 de julio de 1926 se realiz6
un nuevo contrato con la misma empresa para la prolongaciéon de la ruta desde el
kildbmetro 98 en Bolombolo, hacia el sur, por el margen del rio Cauca en una longitud
de 40 kilémetros para ser terminados en 3 afios a cambio del 8% del costo de
construccion de la obra una vez terminada (Ortega 1932, 50).

Tabla 11. Deuda del Ferrocarril de Antioquia (pesos)

Aiio Deuda

1911 875.544
1912 623.366*
1916 1°048.328
1923 2'354.329
1924 3'518.856
1925 6'842.162
1926 15'336.995
1928 23'823.391

Fuente: (Tisnés y Zapata 1980, 298-316)

*: La disminucidn de la deuda se derivo del pago de un empréstito interno contratado
al 15% anual, el cual fue reemplazado por un crédito, conocido como el empréstito
francés, de $800.000 a un interés del 7% anual (Rodriguez 1927).

Por supuesto, estas obras implicaron que en el periodo 1924 a 1928 la deuda del

Ferrocarril aumentara en casi ocho veces, en particular por el trayecto Bolombolo a La
Pintada. Aunque puede haber problemas con sus cifras, Gabriel Olozaga denunci6 en
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la prensa local que el costo de la construccion de 40 kilometros se habia
presupuestado en $6’400.000 y, gracias a los sobrecostos llegaba a los $8’800.000 y se
esperaban gastos adicionales por $3’600.000 para poder terminar la obra (Olozoga
1927).

Imagen 3. Viaducto del Ferrocarril de Amaga

4% AP,

Fuente: (Municipio de Amaga 2007). )

Mas tarde, debido a la dificil situaciéon econdmica de finales de la década, el
departamento suspendié el suministro de fondos cuando habian construido 32
kildbmetros. El costo de la obra fue de $2’088.663, con un promedio de $65.000 por
kilometro incluyendo la construccién de dos estaciones, el estudio definitivo del
trayecto entre Jericé y el rio Arma, de 17 kilémetros, y el establecimiento de un
servicio de botes sobre el rio Cauca. La linea se dio al servicio en 1930 hasta la
estacion Jericé en el kildmetro 127. Estos botes a gasolina se encargaban de
transportar la carga y los pasajeros mientras se terminaba el Ferrocarril de Arma que
serviria para sacar el café del norte de Caldas (Ortega 1932, 50, Bravo 1974, 75).

Para comunicar el Ferrocarril con la red del Pacifico era necesario realizar un
empalme a la altura de Puerto Caldas, para lo cual faltaban 155 km de via férrea,
recorriendo la hoya del rio Cauca hasta llegar cerca de Cartago. Mediante el Decreto
24 de 1927, la Gobernacion de Antioquia incorpor6 el Ferrocarril de Amaga desde
Medellin hasta la estacion Restrepo (Ortega 1932, 50).

Asi, el Ferrocarril de Antioquia contaba con una longitud total de 320 kilometros que
incluian 193 km de Puerto Berrio a Medellin y los 127 km que llevaban hasta la

estacion Jericd, uniendo de esta manera el rio Cauca con el Magdalena via Medellin
(Ortega 1932, 52).
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Tabla 12. Operacidn del Ferrocarril de Amaga (1911-1925)

Aio Pasajeros Carga Producido bruto Gastos Producido neto

(miles) (miles ton) (miles) (miles) (miles)
1911 365 $ 080 $ 44,50 $ 31,10 $ 1340
1912 709,7 $ 10,40 $ 98,00 $ 54,40 $ 43,60
1913 792,9 $ 21,90 $ 116,10 $ 95,00 $ 21,10
1914 843,7 $ 2250 $ 121,00 $ 114,80 $ 620
1915 788,3 $ 2490 $ 132,00 $ 70,80 $ 61,20
1916 754,3 $ 31,50 $ 142,20 $ 127,80 $ 14,40
1917 772,4 $ 36,80 $ 155,20 $ 104,30 $ 50,90
1918 827,7 $ 44,40 $ 183,60 $ 7420 $ 109,40
1919 990,9 $ 55,50 $ 232,40 $ 75,20 $ 157,20
1920 1123,8 $ 61,80 $ 337,10 $ 142,20 $ 194,90

Fuente: (Poveda 1974, 74)

El comportamiento para la década de los veinte no fue del todo bueno, pues a pesar de
mantener ingresos operativos positivos a lo largo de todos los afios, la tendencia se
mantuvo estable sin registrarse incrementos importantes, a pesar de haber
aumentado la longitud total de la linea de manera significativa.

Tabla 13. Resultados operativos del Ferrocarril de Amaga, 1921-1930

Afos Kms. Numero Toneladas Producto Gastos de Producto
de pasajes decarga  bruto explotacion Neto

1921 58 897.640 110.129 305.222 125.291 179.931
1922 58 853.108 59.114 291.961 142.691 149.270
1923 58 818.284 69.258 338.871 136.747 202.124
1924 58 760.190 79.732 354.268 148.987 205.281
1925 58 797.228 96.525 407.515 186.598 220.917
1926 58 805.526 132.264 470.229 257.696 212.533
1927 69 676.856 112.685 526.749 370.333 156.416
1928 77 593.411 144.858 586.798 492.915 93.883
1929 114 520.509 142.973 735.818 537.950 197.868
1930 127 409.385 106.572 632.974 410.309 222.665

Fuente: (Ortega 1932, 51).

A pesar de la crisis, entre 1932 y 1933 se construyeron 17 Kkilometros entre
Bolombolo y La Pintada, cuya estacion, la ultima en territorio antiquefio, se nombro
Alejandro Lopez. A esta altura quedd listo el empalme con el Ferrocarril del Pacifico
que debia hacerse a través del departamento de Caldas (Molina 2005). Sin embargo, el
gobierno nacional se neg6 a destinar fondos para este trayecto, lo que ocasion6 una
fuerte reaccién negativa de la comunidad y de la prensa local que argiiia que sin estos
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recursos la obra tardaria demasiado en ser terminada y disminuiria su rentabilidad
(Ospina 1927).

Sin embargo, éstas y otras opiniones aparecidas en el periédico local el Heraldo de
Antioquia dejan vislumbrar una puja de intereses entre los que querian conectar por
medio del ferrocarril con el rio Cauca y quienes defendian la construccién de la
carretera al mar. Los defensores de la segunda alternativa sostenian furibundamente
que la construccién del Ferrocarril se hacia promoviendo la corrupcion debido a que
ganaban de acuerdo a una proporcidon de lo invertido, mientras que en la carretera los
inversionistas tenfan una ganancia fija de $1.800 por kilémetro construido (Editorial:
Leve indeferencia 1927).

Pese a las criticas, el trayecto Medellin-La Pintada fue operado por el Ferrocarril de
Antioquia con el nombre de Seccién Amaga y tenia las siguientes estaciones: Medellin,
Envigado, Itagilii, Caldas, Nicanor Restrepo, Angel6polis, Minas, Amaga, Camilo C.
Restrepo, Fredonia, San Julidn, Bolombolo, Tarso, Bernardo Gémez y Alejandro Lopez
(Poveda 1974, 73).

Imagen 4. Tlnel

es Ferrocarril de Amaga
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y. www.maga.gov.c
Fuente: (Municipio de Ama'gé 2007).

El Ferrocarril de Amaga fue de una importancia estratégica para los ferrocarriles y la
industria del occidente de Colombia, pues permitié un abastecimiento regular de
carbon de las minas de Amaga que movia buena parte de las maquinas de vapor de la
época. Asi mismo, permitié reducir los costos de operacion de la linea del Ferrocarril
de Antioquia y minimizar el impacto ecolégico sobre los bosques utilizados como
combustible para las locomotoras (Molina 2005).
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Ademas, permiti6 consolidar los procesos de poblamiento en el suroeste antioquefios
con la creacidn de exitosos ntcleos urbanos como Bolombolo y La Pintada. Asi mismo
fortalecié6 municipios como Caldas, Bolivar, Jerico, Tamesis, Fredonia y Jardin entre
otros, pues se vieron beneficiados del flujo de personas y de mercancias con fletes
relativamente mas baratos que los medios tradicionales (Molina 2005).

Esta empresa, a diferencia del Ferrocarril de Antioquia, fue iniciativa local. Esto
permitio reforzar el desarrollo de la ingenieria antioquefia en la construcciéon de
lineas férreas. La dificil ruta atravesaba fuertes pendientes, con fallas geoldgicas y
pendientes entre 4 y 5%, para lo cual hubo que construir tineles pequenos revestidos
de concreto, mantener radios de curva muy cerrados y la construccién de puentes
para superar los abismos de la zona (Molina 2005).

Muchas de estas obras atn existen a pesar de haber sido utilizadas por medio siglo y
cargar con dos décadas de abandono. Sin embargo, el trayecto tenia un alto costo de
operacidn, pues la empresa se veia obligada a reponer su material rodante cada tres o
cuatro afnos a pesar de reducir la capacidad de carga para alargar la expectativa de
vida. Estos costos de operacién se tradujeron en tarifas altas para carga y pasajeros
(Molina 2005).

No obstante, dichas tarifas podian ser consideradas como altas, pues la empresa
registré ganancias del 50% por varios anos, lo que ocasioné fuertes criticas que
finalmente llevaron a su reduccidn ante la presion de la Asamblea Departamental y del
publico. Mientras la empresa fue privada, la compafiia tuvo una imagen negativa
frente al publico que contrastaba con la imagen heroica del Ferrocarril de Antioquia,
la primera de capital privado y la segunda de capital publico (Molina 2005).

IV. El tinel de La Quiebra

El problema fundamental para el Ferrocarril de Antioquia, desde el punto de vista de
la ingenieria, habia sido la interconexién de la secciéon Porce con la del Nus a la altura
del paso de La Quiebra. Una de las primeras propuestas para superar este obstaculo
fue la de Francisco ]. Cisneros y F. F. Whittekin, quienes sostenian que una linea de
adhesion con pendientes del 6% con una locomotora auxiliar era la forma de superar
La Quiebra. Mas tarde, el del ingeniero de Filadelfia, Anthony Jones, propuso la idea de
un tunel de unos 945 metros de longitud y 94 metros por debajo de la depresion con
una linea de adhesién con pendiente con un maximo del 4% (Tisnés y Zapata 1980,
318, Lopez 1999, 15).

Rafael Torres Marifio, en su Informe Oficial de 1893, descart6 estas propuestas por
considerar que no estaban de acuerdo a las especificaciones de la linea y, se propuso
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una alternativa que consideraba un tinel mas grande y a una mayor distancia de la
depresién para que los descensos a uno y otro lado cumplieran con las
especificaciones de la linea (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 69).

Torres sostenia que el lado oriental presentaba mayores dificultados, razén por la cual
la firma Punchard, McTaggart, Lowther & Co., que para el momento tenia el contrato
de construcciéon, proponia con Torres un sistema de cremallera abt de 6,85
kilometros, teniendo en cuenta que la altura de La Quiebra es de 1561 msnm y la de la
estacion del Zarzal, extremo de la cremallera en el Nus, es de 1031 msnm, con una
diferencia de 530 metros. La altura propuesta era a 230 metros de La Quiebra para
facilitar el descenso desde el Zarzal hasta el valle del Nus con una pendiente del 8%
(Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 69, Tisnés y Zapata 1980, 318).

Mas audaz fue la propuesta del ingeniero estadounidense Lucius D. Battle, que
propuso en mayo de 1899 un trazado de linea con cremallera y pendiente del 16% y
sin la construccion de un tunel. Sin embargo, en 1898 el ingeniero Whittekin analiz6
las propuestas realizadas hasta el momento, que incluian la original de Cisneros (con
pendientes del 6%) y las de Jones, Punchard, Battle y Torres, pero las encontr6
insatisfactorias. Por esta razdn, realizé un nuevo proyecto con un tunel de 4.000 mts
de longitud (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 70, Tisnés y Zapata
1980, 318).

Al afio siguiente, Alejandro Ldépez present6 su famosa tesis de grado en la cual
estudiaba las posibilidades de un cruce de la cordillera con un tinel de 3.500 mts de
longitud y compar6 este trazado con las alternativas que existian para el momento: el
de adherencia sin tinel; el de la linea con pendiente de 3%; el del tunel corto con
pendientes fuertes de Jones; el de cremallera con altas pendientes de Punchard,
McTaggart, Lowther & Co.; el de adherencia sin tunel con tramos en zigzag; y el de
tinel con 3.200 mts con pendientes bajas y tramos en zigzag (Arias de Greiff, La
segunda mula de hierro 2006, 70).

Lépez llegd a la conclusion que la solucién mas probable era la de construir un tinel
largo como el que habian propuesto con anterioridad Torres y Whittekin. Finalmente,
los calculos de localizacion y del disefio del tunel, asi como el trazado de la via fueron
realizados por el ingeniero francés Louis Savy, quien era ingeniero de seccién del
ferrocarril durante 1913 y 1914, y se debid encargar de estudiar todos los proyectos
elaborados hasta el momento, incluido el de Loépez quien estudi6 estos y otros
proyectos (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 70).

En 1914, los directivos del Ferrocarril de Antioquia aprobaron la construccién y se
contratd para hacer los estudios mas detallados al ingeniero F. L. Weakland. La Casa
Frase Brace & Co. present6 un disefio con una excavacion de 3.700 metros que seguia
lo propuesto por Savy en cuanto a longitud, alineacién y caracteristicas del tinel, asi
como pendiente, contrapendiente y longitud que tuvo la construccién final (Arias de
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Greiff, La segunda mula de hierro 2006, 71). No obstante, la Primera Guerra Mundial
hizo imposible conseguir, para mediados de la década, las herramientas y los equipos
rodantes necesarios; por esta razén la Asamblea Departamental le informé a la Junta
Directiva que la construccion se debia posponer a pesar de ser una obra necesaria,
hasta que cambiara el panorama mundial (Bravo 1974, 58).

Una vez terminado el conflicto, la Junta Directiva en cumplimiento de la Ordenanza
No. 11 del 10 de abril de 1919 contraté al ingeniero estadounidense B. F. Wood,
experto en electrificacion de lineas férreas, para que rindiera un informe sobre el
sistema que convendria adoptar para superar La Quiebra. Wood sostuvo que la
solucién era mediante la utilizacién de trenes eléctricos, propuesta que fue rechazada
por la Junta (Bravo 1974, 59).

La idea de electrificar al menos la seccién del tinel obedecia a la posibilidad de
aumentar el trafico potencial de la linea, pues de mantenerse sin este método el
tiempo de ventilacion necesario para despejar el tunel, reducia la capacidad de
utilizacion del tunel. Con la implementacidn de la electrificacion era posible aumentar
el trafico. Sin embargo, este proyecto nunca fue implementado por la compania (Bravo
1974, 63).

La Asamblea Departamental dio finalmente via libre a la construccion del tunel de La
Quiebra mediante la Ordenanza No. 4 de 1926. Esto provocé una avalancha de
propuestas entre las que se contaron las de The Enginners Co., de Nueva York; The
Foundation Co., de Nueva York; General Contracting Co.; Julius Berger Konsortium, de
Berlin; MacDonald Gibbs Co., de Londres; Winston Brothers Co. de Minneapolis;
Hitchekok y Tinkler, de Denver; R. W. Hebard y Co. Inc., de Nueva York; Sir John Payne
Gallwey, Limited, de Londres; Siemens Bauunon, de Berlin; y finalmente, Fraser, Brase
& Co. de Canada con domicilio en Nueva York (Tisnés y Zapata 1980, 321).

El disefio final fue obra del ingeniero F. L. Weakland y los detalles de construccién
estuvieron a cargo de la firma Fraser, Brace & Co. Mas adelante, durante cierto tiempo,
Lépez hizo parte del grupo de ingenieros que reviso los distintos proyectos e insistid
sin éxito en abandonar el proyecto de conexion por Puerto Berrio y concentrarse en
conectar con el Magdalena siguiendo el rio Porce y Nechi donde era navegable el rio
Magdalena, a costa de su misma propuesta (Arias de Greiff, La segunda mula de hierro
2006, 71).

Gracias a las mejores condiciones econémicas de mediados de la década de los veinte,
el Ferrocarril pudo firmar el contrato de construccién en agosto de 1926. El gobierno
central subvencioné la obra del tinel con un anticipo de $400.000, la cual se dio
mediante Resolucion del Ministerio de Obras Publicas del 23 de octubre de 1928 en
forma de bonos ferroviarios al 6% anual, de acuerdo con lo que habia estipulado en
este sentido la Ley 15 de 1927. El resto del aporte de la Nacién se hizo mediante
Resolucion del 24 de diciembre de 1929 en proporcion de $120.000 por kilometro de
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tinel construido y de $20.000 por kilémetro construido en lineas de empalme en las
estaciones de El Limoén y Santiago (Ortega 1932, 52). El resto de los recursos
necesarios se obtuvieron a través de un empréstito con la firma Blair & Co. de los
Estados Unidos, con un plazo de veinte afios (1925-1945) y, a una tasa de interés del
7% (Echeverri 1974, 164).

Los dos frentes de perforacion se encontraron el 12 de julio de 1929 y se inaugur6 el 7
de agosto del mismo afio con un costo total de construccién de $3’395.697, incluyendo
una reserva de depreciacion de una planta hidroeléctrica y el valor de la maquinaria
aprovechad, por la cual la casa contratista recibié una comisién de $200.000 (Ortega
1932, 46).

El tinel tenia una altura en la estaciéon de El Limén de 1.221 msnm y una pendiente
del 2% y, en la estacion de Santiago una altura de 1.259 msnm y una contrapendiente
del ¥%%. La longitud total del tinel era de 3.742 metros con un ancho de 4 metros y
con aproches o cortes de entrada a los portales de treinta metros en la primera
estacion y de 45 metros en la segunda (Tisnés y Zapata 1980, 322-23).

Una vez se logré terminar el tinel, el Ferrocarril conté con una linea continua entre
Puerto Berrio y Medellin con una extensiéon de 193 Kkilometros. No obstante, el
momento de la inauguraciéon no pudo ser mas desafortunado, pues coincidié con el
preambulo de la Gran Depresién, lo que empezé a mostrar, como se vera mas
adelante, una caida en los ingresos operativos de la empresa:

Tabla 14. Resultados operativos del Ferrocarril de Antioquia, 1921-1930

Anos Kms Pasajes Toneladas Ingresos Gastos Ingresos Div
operativos operativos netos

1921 118 309.607 78.191 857.891 400.028 457.863 Nus
72 1'273.157 91.850 633.548 206.337 472.211 Porce

1922 118 417.743 89.017 898.230 480.894 417.336 Nus
72 1'245.200 98.861 608.378 229.337 379.170  Porce

1923 118 456.238 108.075 1'095.394 481.029 614.365 Nus
72 1355.039 118.464 732.493 257.009 475484  Porce

1924 118 477.134 116.850 1'142.996 505.689 637.307 Nus
72 1’362.312 132.415 760.524 275.051 485.473 Porce

1925 118 533.401 140.583 1’399.169 650.812 748.357 Nus
72 1'356.972 165.785 877.362 346.287 531.075 Porce

1926 118 590.924 161.489 1’588.897 755.458 833.439 Nus
72 1'443.812 190.857 991.475 457.822 533.653 Porce

1927 118 623.519 199.522 1'952.583 986.878 965.705 Nus
72 1’378.252 224.908 1'197.221 548.697 648.524  Porce

1928 118 663.594 217.560 2’097.585 1’020.393 1'077.192 Nus
72 1'116.538 225941 1'294.555 548.697 658.261 Porce
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1929* 193 1'243.000 262.600 3’400.237 1’508.838 1'891.399 n.a
1930* 193 801.508 186.362 2’901.292 940.534 1'960.758 n.a

Fuente: (Ortega 1932, 47-48) y calculos propios.
*: A partir de 1929 se hace referencia al trayecto completo Puerto Berrio-Medellin

Sin embargo, a pesar de lo que se avecinaba, la década de los veinte deja ver unos
resultados operativos positivos y crecientes, lo que sin duda permitié consolidar la
empresa. Como se puede observar en la siguiente grafica, sélo la crisis de 1920-21
pudo haber ocasionado una caida en el comportamiento de los ingresos operativos de
la compaiiia.

Grafica 1. Ingresos netos Ferrocarriles en Antioquia 1921-193011
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Con la construccion del tinel de La Quiebra y la incorporaciéon de la linea del
Ferrocarril de Amagj, el Ferrocarril de Antioquia tenia una longitud continua desde
Puerto Berrio hasta Jericé de 320 kilometros. Esto permitio6 la conexion por tren de los
rios Magdalena y Cauca y, facilité las labores de operacién y mantenimiento en los
Talleres de Bello, lo que eventualmente tuvo un impacto positivo en la operaciéon de
toda la linea como una sola empresa, abandonando definitivamente la administraciéon
por secciones propuesta por Cisneros. Asi mismo, las estaciones de El Limo6n y de
Santiago perdieron su importancia como estaciones terminales y pasaron a ser
bodegas menores de sélo interés local (Bravo 1974, 65).

Ademas, para descongestionar los hospitales se traslad6 toda la operacion médica a
Medellin en un pabellén del Hospital San Vicente de Paul, que se conoci6 como
Hospital Central del Ferrocarril, el cual se encontraba equipado con todo el
instrumental y dotacidén necesaria para ocuparse de los casos que se presentaran. No
obstante, los hospitales del Ferrocarril s6lo operaron entre tanto se construyeran las

" Incluyendo la seccién del Ferrocarril de Amaga (calculos propios).
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vias, esto implic6 que una vez se conectaron las secciones Porce y Nus, los hospitales y
edificaciones que cumplian con esta funcién se cerraron y el Hospital Central funcioné
hasta terminarse la linea del Ferrocarril de Amaga (L. Restrepo 2004, 110-118).

Ademas, la situaciéon econémica de la empresa estaba seriamente comprometida para
finales de la década de los veinte, pues la deuda de la empresa habia aumentado
considerablemente, pasando de un total de $3'518.856,45 en 1924, a $6'842.162,81,
para luego llegar a los $15’336.995,58 a finales de 1925 y, a $23’823.391,13 en
1928(Tisnés y Zapata 1980, 316). Esto implicé un aumento de la deuda del 677%, lo
cual no fue extrafio durante la Danza de los Millones pero abria de pagarse con creses
en la década de los treinta.
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