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Prefacio

rocarriles y tranvias en Antioguia es el primer libro de la
coleccién Los caminos de hierro (junto con los trabajos so-
bre los ferrocarriles de Panama, el Cauca, Cucuta, Bolivar
y Puerto Wilches) donde exploro la relacién entre el disefio de
las politicas publicas y la construccién de la infraestructura y del
territorio, y, de paso, del Estado y la Nacién durante el liberalismo
radical decimondnico. No obstante, aunque este fue el propédsito
general del primer tomo de esta coleccién, en este libro indago
sobre temas que trascienden este interés para abordar, en un doble
plano (el regional y el local), la construccién de las elites en An-
tioquia.

De esta manera, ademds del estudio de las lineas férreas en
Antioquia (los ferrocarriles de Antioquia, de Amagd y los inten-
tos frustrados en el de Urab4), abordo el desarrollo del sistema de
tranvias en Medellin, pues es a través de su anilisis que se puede
evidenciar el papel del Estado, como actor local, en la construccién
de ciudad, y sobretodo como regulador de la vida en comin. Es un
caso de estudio que permite evidenciar cémo se construyé y con-
solid6 una comunidad de politicas publicas que desarrollé instru-
mentos de intervencién social, con diversos grados de éxito y fraca-
so,y en la cual la frontera entre la sociedad civil y el aparato estatal
se desdibujé de tal manera que fue dificilmente diferenciable.

En un sentido mds amplio, este texto permitié darle continui-
dad a otros trabajos previos sobre la construccién de territorio y la

[17]
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consolidacién de elites econdmicas y politicas en Antioquia desde
el siglo XVI hasta comienzos del siglo XIX!, por medio de los
cuales se puede tener una visiéon mds amplia de la historia econé-
mica y social de esta importante regién colombiana.

Este ferrocarril, como los demds estudiados en esta coleccion,
contribuyé a la construccién de una conciencia nacional que tras-
cendi6 lo local para vincularse, por definicién, con lo nacional y lo
global. De tal manera, los ferrocarriles coadyuvaron, con distintos
grados de éxito y fracaso, a lo que Benedict Anderson denomina
una “comunidad imaginada™, que no sélo debe apelar a las narra-
ciones trdgicas o heroicas derivadas de las guerras o los conflictos,
sino, y sobre todo, como en estos casos, a una narrativa que invoca
un discurso sobre la modernidad, las narraciones de las proezas
técnicas, el papel del capital extranjero, la ingenieria “criolla” y la
superacién de los obsticulos, entre otros elementos, que ain per-
manecen en esta region.

En términos de los procesos de redefinicién territorial que se
apuntalaron durante el desarrollo de este proyecto ferroviario se
puede apreciar con claridad un patrén de tipo hegeménico al in-
terior de la region, el cual permitié fortalecer la identificacién de
la poblacién con un modelo de territorializacion y del ejercicio del
poder al interior de la misma. En lo particular, las secciones Por-
ce y Nus del ferrocarril de Antioquia terminaron por configurar
un modelo arquetipico de contratacién ferroviaria en Colombia:
capitalistas extranjeros en sus inicios, grandes concesiones de tie-

1 Cfr. Correa, Juan Santiago. Territorio y poder: dindmicas de poblamien-
to en el Valle de Aburrd, siglo XVII, Bogota: Universidad Externado de
Colombia, 2004; ID. Mineria y comercio: las raices de la elite Antioque-
fia (1775-1819), Bogota: Universidad Externado de Colombia, 2001; iD.
“Procesos de poblamiento coloniales en la Nueva Granada: el caso de la
mineria antioquefia (siglo XVII y XVIII)”, Histéria Econdomica & Histé-
ria de Empresas, XIII (2), jun-dec, 2010, pp. 79-108; ID. “Poblamiento en
la provincia de Antioquia (Nueva Granada) en los siglos XVI y XVIII”,
Revista Letras Histéricas 4, enero-junio, 2010, pp. 15-41, e ID. “Urban
development and urban transport: the Medellin tramway (1919-1950)”,
Colombian Economic Journal, Vol. 1 No. 1, 2003, pp. 59-94.

2 Anderson, Benedict. Imagined communities. 2.2 ed. London: Verso, New

Left Books, 1994.
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rras baldias, auxilio monetario por kilémetro construido, subven-
ciones, garantias sobre el rendimiento del capital, emisiones de
bonos en los mercados internacionales, plazos de redencién de la
obra, y amplios términos de finalizacién de la concesién; en con-
trapartida, los gobiernos regionales y el nacional obtuvieron pocas
contraprestaciones. A diferencia de otras rutas, en esta el gobierno
regional se constituyé en socio inicial, aunque minoritario.

El disefio de este proyecto obedecié a una propuesta de politica
publica estratégica que interesaba profundamente a los sectores
de la élite antioquefia: el comercio internacional. Los ferrocarriles
antioquefios se disefiaron desde sus inicios como una forma de
consolidar el eje de comunicacién entre el rio Magdalena, Mede-
llin y el rio Cauca, en perjuicio incluso de otros intereses regiona-
les. Por tal razén representd, de manera clara, los intereses de los
dirigentes antioquefios de la segunda mitad del siglo XIX, apun-
talando su posicién hegemonica al interior de la regién y frente a
otras regiones competidoras.

Esta segunda edicién, aunque mantiene la estructura de la pri-
mera, profundiza en los proyectos frustrados en el Urab4, a la vez
que muestra un mayor trabajo de fuentes primarias y de archivo
con las cuales fue posible ahondar en los procesos de construccion

del ferrocarril en el siglo XIX.

Juan Santiago Correa R.

Agosto de 2012
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Introduccion

| estallido de la Revolucién Industrial a finales del siglo

XVIII y comienzos del XIX significé una de las transfor-

maciones politicas, culturales y econémicas mds profundas
de la humanidad. El desarrollo industrial europeo y, un poco mas
adelante, el estadounidense, estuvieron acompanados del desarrollo
y la consolidacién de la industria del acero y del transporte. En esta
ultima, los ferrocarriles se convirtieron en el icono de lo posible, de
la transformacién vy, tal vez mds importante, de la modernidad. De
la mano con el desarrollo de rutas férreas en Europa occidental y
en los Estados Unidos, las ciudades se transformaron en poderosos
centros industriales, comerciales y financieros, y sus sistemas de
transporte se “modernizaron” mediante la implementacién de la
nueva tecnologia a través del disefio y puesta en marcha de tranvias.

Para Colombia, estas transformaciones llegaron mds tarde en
el siglo XIX. Sélo en los dltimos treinta afios del siglo XIX se
puede evidenciar un incremento significativo en la contratacién y
construccién de lineas férreas y, ya hacia el final del mismo siglo,
la construccién de algunos tranvias urbanos. Hasta la década de
los setenta s6lo se habia terminado la linea del Istmo de Panama
—controlada por el capital estadounidense—, y su operacién era una
de las més exitosas de América Latina’.

1 Cfr. Correa, Juan Santiago. The Panama Railroad Company o como Co-
[21]
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A partir de la década de 1870 el pais emprendié6 la construccion
de catorce lineas férreas con diversos propdsitos, la mayoria de las
cuales buscaba conectar centros de produccién local con el merca-
do mundial en medio de un consenso general que identificaba el
comercio internacional con el crecimiento econémico. Las dificul-
tades fiscales, el tamafio del mercado interno, las limitaciones de
capital, la articulacién del pais al comercio global y la posicién del
mismo frente a los acreedores internacionales, entre otros elemen-
tos, dieron forma definitiva a esta iniciativa. A consecuencia de los
enormes obstdculos que debieron enfrentar, la conclusién de estos
proyectos tomé décadas y, en multiples ocasiones, cuando final-
mente fueron entregadas las diferentes lineas no cumplieron con
las expectativas generadas, produjeron sobrecostos importantes y
eran ya obsoletas al momento de su inauguracién o, en el peor de
los casos, no llegaron a terminarse?.

Sin embargo, cuando se analiza cada una de estas lineas por
separado, las similitudes entre ellas desaparecen, y aunque la idea
general era vincular la produccién local con la internacional, este
era apenas uno de los aspectos a considerar: las caracteristicas lo-
cales, el negocio de las tierras baldias adjudicadas, la contratacién
de la deuda, la negociacién con el Estado, la participacién de in-
versionistas locales y extranjeros, entre otros elementos, configu-
raron experiencias diversas con distintos grados de éxito y fracaso.

No obstante, los otros tramos construidos durante este periodo
no configuraron un sistema de transporte nacional interconecta-
do, sino que buscaron, mis bien, conectar algunas zonas de pro-
duccién de bienes exportables con el mercado internacional. En
este sentido, a pesar de la precariedad de las vias construidas, en
todo caso significaron mejoras importantes en el transporte con

lombia perdic una nacién, Bogota: CESA, 2012; ip. “Inversién extranjera
y construccién de ferrocarriles en Colombia: The Panama Railroad Co.
(1850-1903), Historia Economica & Histria de Empresas, Vol. XII, nim.
1, enero-junio de 2009, Brasil: Associagio Brasileira de Pesquisadores em
Histéria Econdémica, ABPHE, 2009.

2 Para ver un ejemplo de los peores excesos del modelo de contratacién
terroviario cfr. Correa, Juan Santiago. Caf¢ y ferrocarriles en Colombia: los
trenes santandereanos (1869-1990), Bogotd: CESA, 2012 (Cap. 2).



Introduccion

reduccién en los tiempos y en los costos, lo cual tuvo un impacto
en el auge exportador agricola de principios del siglo XX.

En todo caso, la construccién de los ferrocarriles significé un
cambio de fondo en el desarrollo posterior del sistema de trans-
portes del pais, puesto que implicé el reemplazo parcial del trans-
porte de carga por medio de mulas y cargueros humanos y, con
esto, no sélo la reduccién en los costos sino una disminucién in-
mediata de los indices de inseguridad en el transporte de mer-
cancias, pues estos medios tenian que desafiar peligros que no
afrontaban los ferrocarriles; asimismo, permitié superar una seria
limitante representada por el volumen total de mercancias que se
podia transportar.

Para Antioquia el proyecto ferroviario preveia una relacién de
doble via: importando mercancias y exportando principalmente
oro y mds tarde café. Este tipo de construccién ferroviaria, desde
el centro a la periferia, sélo cambié a partir de la segunda y terce-
ra décadas del siglo XX en la medida en que el mercado interno
se desarroll6 cada vez mas, haciendo necesaria la articulacién por
medio de los ferrocarriles de las diferentes zonas del pais, pasando
de ser un movimiento centrifugo a ser uno centripeto®.

Antioquia habia mantenido desde la Colonia fuertes vinculos
con el comercio internacional, y el fortalecimiento de la comuni-
cacién entre las zonas productoras de productos agricolas y mine-
ros con el exterior siempre fue una prioridad para los gobiernos
locales*. Por tal razén, la decisién de construir un ferrocarril que
conectara a la region con los mercados mundiales era la decisién
légica. La primera parte del texto, “Ferrocarriles, empresarios y
economia’, se ocupard del estudio y el anilisis de este proceso en
Antioquia.

Tanto para Antioquia, como para otras regiones de América
Latina, la importacién de la tecnologia férrea fue costosa y reflejé

3 Bejarano, Jests Antonio. “La economia”. En Manual de Historia de Colom-
bia, Vol. 2, Bogota: Procultura, 1982, p. 36.

4 Cfr. Correa, Juan Santiago. Mineria y comercio: las raices de la elite antiogue-
7ia (1775-1810), cit. y Correa, Juan Santiago. Territorio y poder: dindmicas
de poblamiento en el Valle de Aburra, siglo XVII, cit.

23



24 Ferrocarriles y tranvias en Antioquia

una intrincada relacién entre gobiernos locales y nacionales con
potencias extranjeras, y entre especuladores financieros, empre-
sarios y el mercado internacional con profundas asimetrias entre
unos y otros. Asi, el negocio ferrocarrilero no significé necesaria-
mente el ingreso a la modernidad y sus promesas, sino la puerta
de entrada a concesiones generosas que no siempre redundaron en
el progreso del pais; ademds, se posibilité que se presentaran un
sinnimero de reclamaciones legales de negociantes inescrupulo-
sos que s6lo buscaban firmar los contratos para luego demandar al
Estado por alguna razén y asi lograr cuantiosas indemnizaciones.

(GRAFICA 1
EXPORTACION DE METALES PRECIOSOS POR MEDELLIN
(pEsos) (1889-1893)
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Fuente: Restrepo, Vicente, citado en Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antio-
quia. Medellin: Gréficas Vallejo, 1974, pp. 20-21.

Ademds, la escasez de capital disponible durante el siglo XIX
obligé a que la construccién de ferrocarriles se hiciera mediante
concesiones, otorgadas tanto al sector privado nacional como al
extranjero. Por supuesto, con el dnimo de hacer atractivas estas
concesiones, las condiciones otorgadas a la parte contratante fue-
ron en extremo generosas en cuanto a beneficios y garantias, y
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dejaron en una situacién de indefensién a los gobiernos locales y
al nacional, que exigian muy pocos compromisos a cambio®.

Esta situacién se explica por el estado precario de las finanzas
publicas en el siglo XIX, pues Colombia no sélo no contaba con
una fuente estable e importante de ingresos fiscales, sino que el
peso de la deuda externa desde la Independencia significé un las-
tre importante. Ademds, el pais tuvo serios problemas de pago del
servicio de la deuda que llevaron a su suspensién total o parcial

entre 1826-1844, 1850-1854, 1879-1896 y 1900-1906°.

Por supuesto, en un entorno de incertidumbre crénica en los
pagos de la deuda externa, y en un estado de confianza quebranta-
do, las expectativas de largo plazo eran bastante malas para cual-
quier inversionista importante en los mercados internacionales.
Por esta razén, segin Fischer, Colombia debié acceder a empresa-
rios constructores de “segunda clase”, que carecian de preparacién
suficiente para acometer los proyectos ferroviarios en condiciones
topogrificas y climdticas dificiles”.

Esto generé un circulo vicioso en el cual habia que otorgar ge-
nerosas condiciones de contratacién para atraer inversién extran-
jera, pero las condiciones contractuales exigian pocas seguridades
a cambio. Por esto, la gran mayoria de los inversionistas abusé de
estas grietas en los contratos para desarrollar lo que Mayor de-
nominé una “industria de reclamaciones” con poco interés en la
construccién de la linea contratada®.

5  Ramirez, Maria Teresa. “Efectos de eslabonamiento de la infraestructu-
ra de transporte sobre la economia colombiana”. En James Robinson y
Miguel Urrutia (eds.). Economia colombiana del siglo XX: un andlisis cuan-
titativo, Bogotd: Banco de la Republica y Fondo de Cultura Econémica,
2007, p. 385.

6  Fischer, Thomas. “El comienzo de la construccién de los ferrocarriles co-
lombianos y los limites de la inversién extranjera”, Monografias de Admi-
nistracion (Serie Historia del Desarrollo Empresarial), No. 60, Bogota: Uni-
versidad de los Andes, 2002, p. 19.

7 Ibid., pp. 32-33.

8  Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones mo-
dernas en Colombia, Bogot: Banco de la Republica y E1 Ancora Editores,
1999.
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Antioquia siguié en parte este modelo de construccién, de for-
ma que frente a la imposibilidad de emprender con recursos pro-
pios la construccién de la linea opté por subsidiar a inversionistas
privados durante el inicio del proyecto con generosas concesiones
y subvenciones, garantias de rendimientos, otorgamiento de ex-
tensiones importantes de tierras baldias, etc.’, con resultados mds
bien pobres.

El proyecto fue disefiado como una via de mds de 150 kil6-
metros, y tendria que afrontar durante su construcciéon problemas
similares a los de otras lineas en Colombia: efectos climaticos y
topogrificos, oposicién de ciertos grupos de interés en la regién en
busca de rentas, pago irregular de dineros y subsidios, consecucién
de créditos y calidad de los inversionistas extranjeros involucrados,
entre otras'’.

A pesar de estas dificultades, o gracias a ellas, el departamen-
to y la Nacién debieron asumir el reto de concluir la obra tras
la Guerra Civil de 1885. Esto significé un cambio cualitativo de
fondo en la estructura de la empresa, pues pasé de ser una empre-
sa de capital privado extranjero a una de capital publico, lo cual
no pudo ocurrir en peor momento, pues las dltimas dos décadas
del siglo XIX trajeron consigo una de las mas dificiles situaciones
politicas y econémicas del pais, las cuales desencadenarian final-
mente la Guerra de los Mil Dias.

Las primeras décadas del siglo XX, en particular los afos vein-
te, traerian mejores condiciones para el pais y para la empresa, la
cual no sélo logré culminar la dificil conexién entre Medellin y
el rio Magdalena, sino que se pudo conectar por via férrea con el
rio Cauca, logrando asi dinamizar importantes regiones para la
economia antioquefa.

Sin embargo, la construccién y puesta en marcha del ferroca-
rril de Antioquia marcé un ejemplo de la tenacidad y del espiritu
empresarial en la region, y trabajar para la empresa fue un motivo
no sélo de orgullo sino una sefal de estatus entre la elite técnica

9  Este modelo de construccién de ferrocarriles se conoce en la bibliogratia
especializada como el “sistema francés”.

10 Ibid. pp. 8-9.
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y empresarial del departamento, lo cual atn hoy se celebra en los
diversos monumentos erigidos en torno a esta obra. Sin embargo,
el proceso de construccién disté mucho de ser el ideal, pues de-
bié enfrentar diversos problemas que llevaron de un estimado de
construccién de ocho afos, a poco mis de medio siglo, asi como
a multiples incumplimientos en los contratos, demandas interna-
cionales, etc.

IMAGEN 1
PrLAazoLETA DE LA EsTaAciON MEDELLIN
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Fuente: Archivo del autor'.

Ademis, a diferencia de otras grandes obras de infraestructura en
Antioquia, el capital privado estuvo pricticamente ausente de la
empresa. S6lo en la construccién del ferrocarril de Amaga (que
luego haria parte del ferrocarril de Antioquia) se evidencia la ini-

11 Este tipo de locomotora, la American tipo Consolidation, se utilizé amplia-
mente en Antioquia. No obstante, esta mdquina en particular nunca operd
en el ferrocarril de Antioquia sino en el del Pacifico, aunque fue restaurada
como la locomotora No. 21 del ferrocarril de Antioquia.
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ciativa privada en sus inicios, aunque luego venderian la propiedad
de la empresa al departamento. Asi, el control de los ferrocarriles
antioquefios, salvo un breve intento en la zona de Amagé con el
Ferrocarril Industrial del Oro, y al menos cuatro intentos en el
Urab4, estuvo primordialmente en manos del departamento hasta
su venta en la segunda mitad del siglo XX.

No obstante, es innegable el impacto cultural que la empresa
produjo en los antioqueiios, identificindola con el “empuje paisa”
a pesar de haber estado bajo control extranjero durante una parte
importante de su desarrollo. Esto ha hecho que muy pocos autores
indaguen sobre los problemas que los contratos generaron para
las precarias condiciones fiscales del siglo XIX, ni se exploren a
profundidad la redistribucién y concentracién de la tierra que se
produjeron a partir de la apertura de los trabajos de construccién.

Sobre el estudio de los ferrocarriles en general hubo una inten-
sa actividad hacia mediados del siglo XX, en particular por parte
de académicos estadounidenses que realizaron sus disertaciones
doctorales en las décadas de los cuarenta y cincuenta y, con menor
intensidad, en las dos décadas siguientes. Ademads, como es usual,
las efemérides suelen traer consigo nuevos trabajos que celebran el
acontecimiento de turno. Esta prictica no fue ajena al ferrocarril
de Antioquia y, por esta razén, en el centenario del inicio de la
construccién, en 1974, se publicaron trabajos de diversas calida-
des, entre los que se destacan los de Echeverri, Bravo y Poveda.

Sin embargo, estos trabajos suelen ser apologias que exaltan
sin mayor critica la “obra magna”y al héroe Cisneros sin profun-
dizar en analisis mds rigurosos; se debi6 esperar hasta los trabajos
de Arias de Greiff (1986 y 2006), Mayor Mora (1999), Fischer
(2001) y Restrepo (1994 y 2004), para encontrar una aproxima-
cién mds profunda a los temas de la construccién, el entorno eco-
némico, las practicas empresariales, el ejercicio de la medicina, los
aspectos técnicos de los equipos y material utilizado, y del empre-
sario cubano estadounidense Francisco Javier Cisneros.

La primera parte del texto, Ferrocarriles, empresarios y economia,
estudia la relacién entre los proyectos de infraestructura en An-
tioquia y su impacto en la construccién territorial, y el ejercicio
de la politica regional y su relacién con la nacional. Para esto, en
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el primer capitulo, ademas de los temas relacionados con la cons-
truccién, se analiza el papel de los inversionistas extranjeros en la
empresa, el impacto territorial que tuvo la ejecucién de la obra, las
consecuencias de las guerras civiles sobre el proyecto y su opera-
cién, y el juego politico entre la elite regional, el gobierno nacional
y el ferrocarril de Antioquia en la construccién de la linea entre
Puerto Berrio y el paso de La Quiebra. En el segundo capitulo se
examina el control regional sobre el ferrocarril en la construccién
de la ruta desde el paso de La Quiebra hasta Medellin; asi mismo,
se estudia la participacién privada en los proyectos del ferrocarril
de Amagd y su posterior incorporacién al ferrocarril de Antioquia
y, con esto, la conexién con el rio Cauca. Por dltimo, en el tercer
capitulo se indaga el impacto que tuvo la deuda sobre la operacién
de la linea, los limites estructurales de su manejo y el proceso que
condujo a la venta de la linea a la Nacién y, algunos anos mds tar-
de, a su liquidacién.

En la segunda parte del texto, Tranvias y control social, se ana-
liza cémo se formaron y consolidaron, durante los primeros cin-
cuenta afios del siglo XX, las politicas piblicas que desarrollaron
instrumentos de intervencién social con diversos grados de éxito y
fracaso, donde la frontera entre la sociedad civil y el Estado, o me-
jor, entre lo publico y lo privado, se relativizé de tal forma que en
algunos casos fue dificilmente diferenciable ain para los actores
involucrados en la misma. Uno de los ejemplos mds interesantes
de esta situacién fue el desarrollo de una red de transporte urbano
a través de tranvias en la ciudad de Medellin durante este periodo,
y las profundas relaciones que tuvo con el disefio de ciudad y con
la visién sobre la sociedad que tenfan los miembros de la elite de

dicho periodo.

Surge entonces la pregunta sobre el papel de los empresarios
y del Estado como actores locales en la construccién de ciudad y
como reguladores de la vida en comin. En este sentido, para el
caso de Medellin, poderosos sectores de la elite local cooptaron
los mecanismos de poder para desarrollar un programa politico y
social especifico pero, simultdneamente, el gobierno local, del cual
hacian parte, tuvo alcances mas amplios que los intereses particu-
lares de estos grupos. De manera puntual, se quiere poner de ma-
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nifiesto la dimensién local del Estado en la definicién de politicas
publicas, y las redes de poder que se articularon alrededor de estos
proyectos.

Asi, en la primera mitad del siglo XX se definié una red de
organizaciones oficiales y privadas locales que lograron formular
programas especificos y obtener resultados eficientes para la ciu-
dad, mis alld de las demandas de ciertos grupos de interés. De
esta manera, la segunda parte busca explorar las capacidades y la
autonomia del gobierno local en la implementacién de dichas po-
liticas publicas.

En términos generales, las dos partes estin interconectadas
por la pregunta acerca del impacto social, politico y econémico
que tienen la concepcidn, el disefio, la construccién y la puesta en
marcha de un sistema de transporte, sobre la sociedad que toma
la decisién de llevarlo a cabo a través de sus diferentes actores.
Es la pregunta acerca de la economia politica y sobre la toma de
decisiones inmersa en dicho proceso y, mas importante, el impacto
sobre la idea que tiene la sociedad de si misma.

Asi mismo, el caso antioquefio permite estudiar la construc-
cién y operacién de los ferrocarriles, con la perspectiva de las po-
liticas publicas y su interrelacién entre lo nacional y lo regional.
Estas lineas abren la posibilidad de analizar lo politico a partir de
la autonomia, y la capacidad del Estado para sobrepasar los limites
constrictivos de clase para servir de paso a intereses mas amplios
de la sociedad. Esto, en un escenario que generé al tiempo un pro-
yecto exitoso de infraestructura junto con procesos de distribucién
de la tierra sobre una base politica profundamente excluyente. Asi
mismo, es posible percibir en la regién una fuerte interrelacién en-
tre las demandas sociales, los grupos de poder involucrados en el
disefio de politicas publicas y la implementacién de las mismas en
un proceso que, a diferencia de otras regiones, generé una transfe-
rencia importante de conocimiento que impacté profundamente
la educacién superior regional y puso de relieve nuevas profesio-
nes como la ingenieria.
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ntioquia, como el resto del pais, no fue ajena a la “fiebre

terrocarrilera” que se vivié en las dltimas tres décadas del

siglo XIX. Aunque este impulso llegé tarde en términos
latinoamericanos, pues la tendencia fue la de copiar el modelo de
inversién en infraestructura ferrocarrilera tras la Independencia,
permitié que tanto el pais como las regiones estuvieran alejadas de
la primera oleada especulativa en el continente y la consecuente
crisis de deuda que la acompaié.

No obstante, tal exclusién no fue un seguro a perpetuidad, pues
el proceso tardio de contratacién y construccién de lineas férreas
en Colombia estuvo acompanado, desde sus inicios, por la inver-
sién extranjera, aunque las condiciones generales impidieron que
los capitales internacionales mds seguros llegaran a Colombia, y
fue necesario recurrir a lo que Fischer denomina “empresarios de
segunda clase” en el mundo financiero internacional®.

Este hecho tuvo un profundo impacto en las negociaciones,
pues las condiciones desfavorables de Colombia y de las regiones
se tradujeron a su vez en contratos desventajosos que, en términos
generales, sirvieron para generar una relacién asimétrica en la que
el inversionista tuvo todas las ventajas y muy pocas obligaciones.

12 Fischer, Thomas. Ob. cit.
3]
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Ademis, muchos de ellos sélo estuvieron interesados en firmar
los contratos de concesién para aprovechar la debilidad de éstos y
demandar de forma injusta a la Nacién y las regiones.

Por otra parte, como se vio en la Introduccién, el sistema férreo
no se ided en sus inicios como un sistema interconectado, sino
como una serie de lineas que buscaron en su mayoria conectar las
zonas productoras con el mercado mundial. Asi, su impacto estu-
vo necesariamente limitado por tal concepcién sin beneficiar a la
sociedad en su conjunto, pues, por un lado, el pais no se vincul6 en
su totalidad a través de este medio, y por otro, se debieron asumir
los costos sociales de su construccién sin ningtin beneficio directo.

No obstante, el ferrocarril de Antioquia forma parte del ima-
ginario popular sobre la antioquefiidad, y se asocia con el impulso
y la tenacidad para llevar a cabo tareas dificiles en condiciones
adversas. Como se menciond, haber trabajado en la construccién
del ferrocarril se convirtié en sinénimo de prestigio y de orgullo
en la sociedad antioquefia, y en una sefial de estatus en la elite
econémica y técnica del departamento.

Paradéjicamente, si se analiza el proceso de construccién del
terrocarril, la realidad no puede estar mas lejos del imaginario po-
pular: una obra cuya construccién total se estimaba que duraria
ocho anos tardé mas de medio siglo; durante buena parte de este
periodo la linea funcioné en dos secciones desconectadas entre si
por el dificil paso de La Quiebra, el cual sélo pudo ser superado
hasta entrado el siglo XX, ademis, el capital privado local estuvo
ausente durante el proceso de construccién.

La primera seccién construida fue la seccién Nus, que iba des-
de Puerto Berrio hasta el paso de La Quiebra (109 kilémetros
de longitud). Su construccién fue la mds dificil que la empresa
emprendié, y tardé un poco mds de treinta afios en ser termi-
nada. En ella estuvieron involucrados empresarios extranjeros y
los gobiernos regional y nacional, obteniendo resultados diversos
en medio de un clima malsano, una topografia dificil, incumpli-
mientos, guerras civiles, demandas, etc. No obstante, llegar a La
Quiebra sélo significé tener que esperar hasta finales de la década
de los veinte para poder conectar completamente por ferrocarril a
Puerto Berrio con Medellin.
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Para estudiar este proceso de construccion, el capitulo se ha
dividido en tres partes: en la primera se analizard el papel del em-
presario cubano-estadounidense Francisco Javier Cisneros, y del
grupo de ingenieros que lo acompané en el inicio de la construc-
cién de la seccién Nus, en el disefio de la linea completa y, de ma-
nera atipica para la época, en la concepcién de dicha construccién
como un posible sistema de transporte nacional; en la segunda
parte se explorard la relacién entre el capital internacional involu-
crado en la construccién de la ruta tras el retiro de Cisneros y los
gobiernos local y nacional; por dltimo, se analizaran los fallidos
intentos por ampliar el modelo en el Uraba antioqueno.

A. Francisco J. CISNEROS Y EL INICIO
DE LA CONSTRUCCION

La inversién en ferrocarriles en América Latina ha sido conside-
rada como una de las mds costosas debido principalmente a la ne-
cesidad de importar tecnologias caras para su funcionamiento; en
esta inversion del ferrocarril de Antioquia estuvieron involucradas
intrincadas redes politicas, econémicas, empresariales y financie-
ras cuyos objetivos, en la mayoria de los casos, distaban mucho de
ser los mismos; ademds, su construccién implicé altisimos niveles
de crédito interno y externo que debieron enfrentar retornos fi-
nancieros (cuando los hubo) muy bajos.

El principal problema que surgié al analizar la rentabilidad de
estos proyectos fue el de la capacidad potencial de carga; fue por
ello que las vias férreas se construyeron no pensando en un siste-
ma nacional articulado sino como trayectos que servian para enla-
zar productos primarios de exportacién con el mercado mundial,
lo que en todo caso ofrecia una carga de retorno muy limitada.

Ademis, el tamafio del mercado interno era limitado, lo que
restringfa la rentabilidad financiera y social de proyectos mas am-
biciosos. Asi, se construyeron rutas relativamente desarticuladas
y orientadas al comercio internacional de productos agricolas o
mineros, y a la importacién de algunos productos manufacturados.
A diferencia del patrén tradicional de construccién de ferroca-
rriles en América Latina, en Antioquia la construccién comenzé
con capital extranjero pero, como se verd mds adelante, debido a
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los problemas ocasionados por la guerra de 1885, y no pudiendo
continuar con los contratos suscritos, quedé finalmente bajo el
control regional.

América Latina siguié tradicionalmente un patrén mediante
el cual el esfuerzo inicial de construccién se realizaba por me-
dio de capitales locales que llevaban el proyecto hasta un punto
considerado como “aceptable” por los inversionistas extranjeros,
quienes lo compraban o lo recibian como prenda de créditos que
se otorgaban para continuar la obra. Asi, el riesgo era asumido por
el capital local y sélo cuando era atractivo, el extranjero entraba a
participar en la obra®.

El marco juridico sobre el cual se otorgaron los contratos y las
concesiones ferrocarrileras en Colombia comenzé en 1835, du-
rante el gobierno de Santander, cuando se promulgé la primera
ley para el fomento de vias férreas, y se reforzé con la expedicién,
durante el gobierno de Tomas Cipriano de Mosquera, de la Ley
Nacional del 25 de mayo de 1866, sobre el fomento de obras pu-
blicas para impulsar las obras terrestres'.

Antioquia fue la segunda provincia colombiana, luego de Pa-
namid, en seguir el modelo federal, gracias a la promulgacién de
la Ley del 11 de junio de 1856 mediante la cual se creé el Estado
Federal de Antioquia. Una década mads tarde, el presidente del
Estado Soberano de Antioquia®, Pedro Justo Berrio, obtuvo la
aprobacién por parte de la Legislatura de la Ley 78 de 1866 que
impulsaba la construccién de un camino carretero o de rieles que
conectara a Medellin con algin rio navegable'é, que no podia ser
otro que el rio Magdalena®.

13 Horna, Herndn. “Los ferrocarriles latinoamericanos del siglo XIX: el caso
Colombia”. En Dévila L. de Guevara, Carlos (comp.). Empresas y empre-
sarios en la historia de Colombia. Siglos XIX-XX, Vol. 2. Bogota: Editorial
Norma y Ediciones Uniandes, 2003, p. 1023.

14 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 53.

15 De manera general esta entidad politica estaba constituida por los actuales
departamentos de Antioquia, Caldas, Risaralda, Quindio, norte del Toli-
ma, norte del Valle y zonas del nororiente del Chocé y del suroriente de
Cérdoba.

16 Tirado Mejia, Alvaro. “El Estado y la politica en el siglo XIX”. En Nue-
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Fuente: Tomado de Jaramillo y Meisel. Ob. cit., p. 296 (modificado por el autor).

va Historia de Colombia: repiiblica siglo XIX, de Jaime Jaramillo Uribe,
155-184. Bogotd: Planeta Colombiana Editorial, 1989, p. 165, y Poveda,
Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia. Medellin: Gréficas Vallejo,
1974, p. 42.

17 Esta ley tenia un antecedente en la Ley 231 de 1866 por medio de la cual
se autorizé al gobierno del Estado para explorar la posibilidad de cons-
truir un camino de rieles o carreteable entre Medellin y el rio Magdalena,
pasando por Barbosa: Tisnés, Roberto Maria y Zapata, Heriberto. E/ fe-
rrocarril de Antioquia: historia de una empresa heroica. Medellin: Imprenta

Departamental, 1980, p. 227.
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Al amparo de esta Ley se procedié a contratar al ingeniero bri-
tanico George Butler Griffin con el propdsito de que adelantara
el estudio para la construccién de una linea férrea. Su recomen-
dacién fue construir una que alcanzara al rio Cauca, la cual fue
rechazada por el gobierno antioquefio, dado que una ruta de estas
caracteristicas beneficiaria mercados como los de Yarumal y Santa
Rosa de Osos en perjuicio del de Medellin, ademds de los escasos
tramos navegables en dicho rio. Otra propuesta consistia en llevar
la linea hasta el rio Atrato, pero también fue rapidamente recha-
zada debido a las dificultades técnicas que tal empresa significaba,
ademads de los conflictos politicos que representaba pues suponia
comprometer al Estado Soberano del Cauca en su construccién'.

Las presiones politicas y econémicas, ademds del atractivo eco-
némico del Magdalena, hicieron que se optara por aprobar esta
ruta sobre las otras alternativas. Sin embargo, para Rafael Uribe
Uribe, la decisién de rechazar la ruta al Atrato era un error y criti-
caba a los politicos que presionaron por la dltima alternativa. Por
supuesto, los duefios de tierras en la hoya del rio Nus eran los mas
tervientes defensores de una linea férrea que pasaria por sus pro-
piedades, e hicieron todo lo posible para conseguir este objetivo’.

La zona del Nus present6 una situacién bastante compleja pues
los grandes terratenientes de Medellin —que tenian tierras alli- no
estaban interesados en una colonizacién masiva sino que, por el
contrario, presionaron con éxito para que los colonos no tuvieran
titulos permanentes de tierras. Asi, los emigrantes se aventuraban
bajo condiciones bastante ambiguas que finalmente los envolvian
en fuertes litigios cuando comenzaban a cultivar las tierras®.

18  Franco, Verdnica. Transporte y desarrollo: el ferrocarril de Antioquia 1874~
1830. Bogoti: Universidad Externado de Colombia (monografia para
optar al titulo de Economista), 2006, p. 39; Cisneros, Francisco Javier.
Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la construccion de un ferrocarril de
Puerto Berrio a Barbosa (Estado de Antioquia). Bogota: Instituto Tecnol6-
gico Metropolitano, 2003 (1880); Bravo, José Maria. Monografia sobre el
Serrocarril de Antioquia. Medellin: IDEA, 1974, p. 28.

19  Franco, Verénica. Ob. cit., p. 39.

20 Brew, Roger. E/ desarrollo econdmico de Antioquia desde la Independencia
hasta 1920. Medellin: Universidad de Antioquia, 2000, p. 161.
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El problema fundamental de estos litigios consistié en que los
contratos se parecian mds a un arrendamiento campesino que a un
titulo de propiedad, lo que, por supuesto, dejaba en una precaria
situacién al colono. Ademds, el camino que se construy6 en 1872
gener6 un proceso especulativo sobre el valor de la tierra que se
repetiria a lo largo de la construccién de la linea férrea.

Por esta razon, en la década de los afios setenta se formaron
varias companias en Medellin con el objeto de comprar tierras
baldias que el Estado de Antioquia habia recibido del gobierno
en la zona del Nus, pero sus intenciones se vieron frustradas con
la adjudicacién de 200.000 hectareas a la Sociedad Agricola y de In-
migracion en 1878, la cual se encontraba en posesién de la zona
y realizando activos trabajos de desmonte, poblamiento, construc-
cién de caminos y cultivando parcelas en 1880%.

Los socios iniciales fueron importantes promotores del ferro-
carril, y algunos, como Francisco Villa del Corral y Jorge Bravo,
no tomaron inmediatamente las tierras adjudicadas sino que es-
peraron a que se comenzaran los procesos de desmonte por parte
de colonos y de construccién de la linea para tomar las mejores;
ademds de esta adjudicacién, ocurrieron otras nueve de menor
cuantia a portadores de bonos gubernamentales; el promedio de
adjudicaciones a seis de ellos fue de 3.500 hectireas; igualmente,
la familia De Greiff cambié bonos adicionales por otras 2.100
hectareas, mientras que el promedio de los colonos pobres era de
27 hectireas™. Esta prictica se volvié habitual durante los pro-
cesos de colonizacién de tierras baldias generando de paso gran
cantidad de acciones especulativas.

Por supuesto que la adjudicacién de tierras provocé una resis-
tencia importante: en primer lugar, por parte de los colonos, que

21 Idem.

22 Cisneros, Francisco Javier. “Informe de una comisién enviada por el go-
bierno del Estado Soberano de Antioquia a la inauguracién del Ferrocarril
entre Puerto Berrio y La Malena”. Diario Oficial, 26 de enero de 1880, p.
7532.

23 Jaramillo, Roberto Luis. “La colonizacién antioquefia” (pp. 77-208). En
Melo, Jorge Orlando (ed.). Historia de Antioguia. Medellin: Folio, 1988, p.
208; Brew. Ob. cit., pp.147-48 y 162.
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vieron vulnerados sus derechos y quienes, en su mayoria, debieron
establecerse, por iniciativa de Cisneros, a lo largo del camino de
herradura entre Santo Domingo y Puerto Berrio a fin de servir
como mano de obra disponible para la construccién del ferrocarril
y como proveedores de alimentos para los campamentos de traba-
jadores; ademas, varios empresarios de Medellin, sintiéndose per-
judicados por la demora en la ocupacién de las tierras adjudicadas,
comenzaron a instalarse y a formar sus haciendas, ignorando el
derecho de prelacién que tenia la Sociedad Agricola®.

Mara 2
CONCESIONES DE TIERRAS (SECCION Nus)

Rio Nus Concesién Agricola

y de Inmigracién

Rio Nare
Medellin

Fuente: Jaramillo, Roberto Luis. “La colonizacién antioquefia”. En Melo, Jorge Orlando
(ed.). Historia de Antioquia. Medellin: Folio, 1988, p. 188 (modificado por el autor).

En medio de este contexto se dicté el Decreto del 14 de febrero
de 1871, por el cual se autorizé la construccién de un camino
carreteable que partiera de Medellin, pasara por Copacabana, Gi-
rardota, Barbosa, Santo Domingo y llegara hasta Yolombd, me-
diante la utilizacién de mano de obra prisionera. La direccién de

24 Tbid., p. 162.
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este proyecto estuvo a cargo de Benito A. Balcdzar, quien llevé
el camino hasta Barbosa donde quedé suspendido por falta de
recursos; debido a esto, la continuacién de la obra se realizé como
un camino de herradura que pasaba por Yolombé hasta el rio Nus,
y de alli al rio Nare, donde se construyeron y adecuaron un puerto
y unas bodegas®.

Simultineamente, Pedro Justo Berrio logré la expedicién de
las leyes 69 de 1871 y 52 de 1872 que autorizaban al Ejecutivo
Federal para otorgar partidas de auxilios nacionales a la obra que
comunicara a Medellin con el rio Magdalena. Bajo este amparo,
en 1873 la Legislatura del Estado desistié del camino carreteable
Yolombé-Barbosa y comisioné a Nicolds Estrada, Lucrecio Vélez
y Marcelino Uribe la redaccién de un proyecto de ley para la cons-
truccién de un ferrocarril®.

Este proyecto se convirtié en la Ley 229 de 1873, con la cual
el Presidente del Estado, Recadero Villa, el secretario de Hacien-
da, Luis Maria Mejia, y el secretario de Fomento, Marco Aurelio
Arango, pudieron contactar al agente de negocios del Estado en
Colén (Panamd), el cubano Antonio Céspedes, para que gestiona-
ra los acercamientos necesarios con posibles contratistas?.

Simultineamente, en 1868 el c6nsul en Lima, Juan Maria Uri-
be, habia celebrado un convenio con Henry Meiggs, ingeniero con
experiencia en la construccién de ferrocarriles en Pert, para rea-
lizar los estudios destinados a la construccién de una linea férrea
que uniera a Medellin con el rio Magdalena. Sin embargo, Meiggs
no pudo cumplir sus compromisos debido a sus ocupaciones, y el
inicio de la obra se retrasé hasta la expedicién de las leyes 69 de
1871y 52 de 1872, las cuales autorizaron al ejecutivo para auxiliar
la construccién de una linea férrea y al Estado de Antioquia a
contratar la obra®.

25 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 43.

26 Idem.

27 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 207.

28 Echeverri, Aquiles. E/ ferrocarril de Antioquia o el despertar de un pueblo.
Medellin: Academia Antioquefia de Historia, 1974, p. 32; Arias de Greiff,
Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 53.
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IMAGEN 2
MonumENTO A FrANCISCO JavIER CISNEROS?

Fuente: Archivo del autor.

Recadero Villa habia conocido a Francisco Javier Cisneros, quien
por esa época habia contactado a Meiggs con el objeto de trabajar
con él; Cisneros convencié al comisionado antioquefio de que te-
nia las capacidades para hacer el ferrocarril y, sin conocer la obra,
suscribi6 el contrato para el trazado y la construccién del ferroca-

rril el 14 de febrero de 1874. La linea debia terminarse en Aguas

29 Obra del maestro Marco Tobén Mejia realizada en 1923. Estuvo hasta
1986 en la antigua plaza de Cisneros y luego de su restauracién fue reubi-
cada en la estacién Medellin
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Claras, cerca de Barbosa, en ocho afios y medio, con una concesién
para explotacién durante 55 afios a partir de marzo de 1853, con
privilegio exclusivo durante 30 afios. Como auxilio para la obra, el
gobierno antioqueno pagaria $11.000 por kilémetro y el gobierno
de la Unién (la parte contratante) realizaria una adjudicacién de
terrenos baldios, ademis de $100.000 durante diez afios®.

Cisneros habia nacido en Santiago de Cuba en 1836 en el seno
de una destacada familia de intelectuales y empresarios azucare-
ros, lo que le permiti6 estudiar ingenieria en Cuba (aunque no
hay evidencia de que se hubiera graduado) y hacer una especiali-
zacion en Estados Unidos™. A su regreso a la isla, en 1857, ejercié
durante diez afios como director y administrador de ferrocarriles.
En Pert perdié un importante contrato en 1871 para construir
338 kilémetros de linea férrea, lo que lo obligé a regresar a Nueva
York donde se asocié con el cubano Aniceto Garcia Menocal, lo
que amplié6 significativamente su red de contactos de alto nivel en
Wiashington. En 1872 publicé Ferrocarriles de via estrecha, donde
luché contra el paradigma dominante en la construccién de lineas
térreas, y defendié para Latinoamérica la trocha angosta®.

Esta publicacién fue resultado de un importante debate que sos-
tuvo con Silas Seymor, en el cual afirmé que la trocha angosta era
un sistema mds expedito y econémico para construir ferrocarriles y
llevar el progreso a bajo costo. Este mismo argumento fue adapta-
do con facilidad por Cisneros para demostrar que se trataba de un
modelo ideal para “paises atrasados”, puesto que era mas econémico
que otros anchos de trocha, disminuia el peso muerto en los trenes,
reducia el deterioro del material rodante, aumentaba la potencia de
las locomotoras y el ahorro de combustible, operarios y manteni-

30 Ibid.; Cisneros, Francisco Javier. Ob. cit., p. 16.

31 La usanza habitual del periodo era que los ingenieros prcticos tuvieran
tanta legitimidad como los graduados de una universidad. Mds aun, casos
como el de Cisneros, que habia cursado estudios en prestigiosas univer-
sidades como el Instituto Politécnico Rensselaer de Troy de Nueva York,
siendo tal vez uno de los mds famosos “troyanos” involucrados en la cons-
truccién de ferrocarriles. Horna, Herndn. Ob. cit., p. 1024.

32 Horna, Herndn. Ob. cit., 1029; Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y

el inicio de las comunicaciones modernas en Colombia. .., cit., pp. 24-25.
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miento®. A pesar de ser un convencido defensor de estas bondades,
sus posibilidades de accién eran limitadas, pues su participacién en
las luchas por la independencia cubana lo dej6 en una dificil situa-
cién econémica. Asi, el Cisneros que llegé a Antioquia en 1874 no
s6lo era un revolucionario liberal preocupado por la idea de progre-
$0, sino un individuo con anhelos de fortuna propia*.

En este contexto, una vez Cisneros firm¢ el contrato le enco-
mendé a su representante, Juan de J. Martinez, gestionar el primer
préstamo para la obra, el cual obtuvo sin intereses por una suma de
$12.000 de Mercedes Cérdova, hermana de Salvador y José Maria
Cérdova, lo que alivié bastante la precaria situacién financiera al
comienzo del proyecto®.

En el contrato se estipulé6 como obligacién del contratista la
elaboracién de los trabajos de exploracién, la eleccién de la ruta,
la realizacién de los estudios necesarios, el trazado de la linea, la
construccion de la misma y de las obras necesarias en el rio Mag-
dalena, el tendido y puesta en marcha de un telégrafo, ademds de
la conservacién y explotacién de una via entre Aguas Claras y el

rio Magdalena.

Lalinea debia tener una extensién aproximada de 150 kiléme-
tros, con un ancho de 0,915 metros, una pendiente maxima de 6%
(aunque la mayoria estaria entre 1y 2%, y muy pocas de 3%), un
radio minimo en las curvas de 70 metros, con un peso maximo de
los rieles de 30 libras por yarda lineal, y el arrastre de 80 toneladas,
incluido el peso de la locomotora, a una velocidad de 15 kiléme-
tros por hora, entre otras especificaciones técnicas™.

El contratista obtuvo una concesién de 55 afios a partir del 1.°
de marzo de 1883. Se le exigia al concesionario que construyera
durante los dos primeros afos, a partir del 1.° de abril de 1875,
30 kilémetros anuales y, de alli en adelante, la construccién de al

33 Ibid., p.63.

34 Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones
modernas en Colombia. .., cit., p. 26.

35 Arias de Greift, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 54.

36  Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 44; Cisneros,
Francisco Javier. Ob. cit., pp. 10-11.
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menos 24 kilémetros anuales*’. En contraprestacion, el gobierno
concedia a Cisneros un auxilio de $11.000 por kilémetro hasta
completar un total no mayor de $2’000.000. Esto le aseguraba al
gobierno local un tercio del capital accionario, lo que garantizaba
una parte importante de la propiedad de la empresa. De otro lado,
la empresa obtenia una total exencién tributaria con el Estado
y los municipios; la obra fue declarada de utilidad publica y, por
tanto, recibié sin costo alguno una transferencia de todas las tie-
rras baldias requeridas. Asi mismo, se establecieron veinte afios
de inmunidad contra cualquier accién de expropiacién por parte
del Estado, y se fijaron indemnizaciones a partir de dicho plazo
si el Estado quisiera adquirir toda la empresa. Asi, a los veinte
anos el Estado debia pagar por la linea $4°000.000, a los treinta
$2°300.000, y a los cuarenta $1°500.000%.

Cisneros, consciente de que el problema fundamental era la
carga de retorno, promovié6 la idea de la agricultura del café como
una forma de superar este obstdculo. Para esto esperaba, median-
te las generosas concesiones territoriales que se hicieron, abrir la
frontera agraria a lo largo de los valles de los rios Nus y Porce®.

Con la vinculacién de Cisneros a este proyecto se reactivé la
discusién sobre los ferrocarriles en Colombia, la cual hasta el mo-
mento habia generado dos proyectos: The Panama Railroad Co.y
el inicio de la linea férrea en Barranquilla®. Por supuesto, como
era prictica habitual en la época, el contratista obtuvo generosas
concesiones por parte del Estado y el departamento, con muy po-
cas contraprestaciones. Este tipo de contratos se convirtié en una
fuente constante de demandas y reclamaciones que se tradujeron

37 Cisneros, Francisco Javier. Ob. cit., p. 17; Latorre, Gabriel. “Francisco
Javier Cisneros y el ferrocarril de Antioquia”, 1924, p. 6, disponible en
[http://biblioteca-virtual-antioquia.udea.edu.co/pdf/11/11_342395098.
pdf], consultada el 13 de febrero de 2009.

38 Latorre, Gabriel. “Francisco Javier Cisneros y el ferrocarril de Antioquia”,
cit,, p. 7.

39 Parsons, James. La colonizacion antioquesia en el occidente de Colombia. Bo-
gotd: Banco de la Republica y E1 Ancora, 1997, p. 246.

40 Correa, Juan Santiago. Trenes y puertos en Colombia: el ferrocarril de Bolivar
(1865-1941). Bogotd: CESA, 2012.
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en un drenaje de recursos fiscales y en una forma de especulacién
financiera sin precedentes para la época.

No obstante, en un comienzo las intenciones de Cisneros pa-
recian ser mds estables, y calculaba que una vez terminada la obra
esta podria haber generado un ingreso liquido de $760.725 equi-
valentes al 12,24% del capital presupuestado para la inversién, lo
cual resultaba interesante para su explotacién*!. Una vez se firmé
el contrato, Cisneros viajé infructuosamente a Colén y a Nueva
York en marzo de 1874 con el fin de obtener los recursos nece-
sarios para iniciar la obra. Luego de este fracaso inicial, decidié
viajar a Paris y Londres donde constituyé una empresa, la Cisneros
y Cia., con la cual logré obtener los recursos necesarios para em-
prender el proyecto. A su regreso a Colombia, a finales del afio,
comenz? a realizar los estudios requeridos y al afio siguiente inici6
el trazado de la linea*.

Los principales socios latinoamericanos de Cisneros eran exi-
liados cubanos y miembros de la elite colombiana vinculados con
la economia de exportacién, muchos de ellos eran hacendados que
actuaban como comisionistas y representantes de casas comercia-
les europeas y estadounidenses. Generalmente se organizaban en
empresas familiares constituidas en el extranjero y dedicadas al
comercio exterior®.

Cisneros se consideraba a si mismo como un liberal, lo que
nunca fue un impedimento para que buscara socios tanto al inte-
rior de las élites liberales como de las conservadoras, claramente
identificadas con el comercio exterior como la mejor via para el
desarrollo econémico. Ademds, en la mayoria de los casos, Cisne-
ros conté con las simpatias de unos y otros, pues la causa cubana
siempre fue bien vista en América Latina*. Aunque estas em-
presas residian en el extranjero eran de colombianos, lo cual les
proporcionaba a sus capitales proteccién internacional asi como
acceso a recursos internacionales®.

41 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 45.
42 Ibid., p. 46.

43 Horna, Herndn. Ob. cit., p. 1034.

44 Ibid., p.1035.

45 Idem.
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Usualmente, estas empresas se radicaban en el exterior como
una forma de proteccién a los vaivenes politicos y econémicos
de la regién. Sin embargo, esta forma empresarial exigia que el
portador accionista no pudiera deshacer su compromiso a volun-
tad, sino que debia ir a la bolsa de valores para vender sus titulos.
Este modelo era especialmente apetecido por los banqueros que
prestaban el dinero para los proyectos, dado que eventualmente les
permitia un control mds ficil de las empresas en caso de dificulta-
des, y contaban, ademis, con la proteccién diplomatica®.

Las empresas en las que los capitalistas colombianos y extranje-
ros invertian con Cisneros tenian varias ventajas: en primer lugar,
durante el siglo XIX las transacciones internacionales se cotizaban
en relacién con el precio internacional del oro, por tal razén, los
capitalistas locales que operaron a través de corporaciones o em-
presas constituidas en el extranjero no se veian afectados por las
vicisitudes politicas internas. En particular, eran inmunes al peligro
de confiscacién o de las costosas indemnizaciones en medio de las
frecuentes guerras civiles del siglo XIX, pues siempre podian recu-
rrir a las legaciones consulares para defender sus intereses®.

En segundo lugar, Cisneros (y otros inversionistas como ¢l) lo-
gré una mayor monopolizacién empresarial a través de una fuerte
integracion de las empresas dedicadas a estas actividades, y de es-
tas con las empresas dedicadas a la importacién y exportaciéon. De
esta manera, Cisneros logré articular las fuerzas politicas y econé-
micas que controlaban el gobierno nacional y local, lo que incluso

le llevé a ser considerado por algunos como el “cuarto poder” en
Colombia*.

Por dltimo, fue uno de los pocos que consideré que la solucién
del problema del transporte debia ser sistémica y no basada en
una serie de iniciativas inconexas. Esto implicé tener en cuenta
todos los componentes individuales del ferrocarril: la experiencia
de los ingenieros en la construccién de tdneles, zanjas, terraplenes
y muelles; el dominio legal en la expropiacién forzosa de tierras y

46  Fischer, Thomas. Ob. cit., pp. 24-25.
47 Horna, Herndn. Ob. cit., p. 1035.
48 Tbid., p. 1036.
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adjudicacién de baldios; el desarrollo de habilidades administra-
tivas; la viabilidad financiera; el carisma de los ejecutivos; la disci-
plina de horarios; la evaluacién del costo por kilémetro, y, tal vez
lo mas importante, la capacidad de unir los elementos anteriores
en un proyecto claro®.

Uno de los aspectos mds interesantes de la labor de Cisneros
consistié en su capacidad para adaptar los patrones empresaria-
les internacionales a los locales. Asi, como veremos mds adelante,
ademds de los contratos que firmé, acepté y utilizé con mucho
éxito, para su propio beneficio, la costumbre local de no tomar ga-
rantias sino confiar en la palabra empefiada, de forma que, cuando
le era provechoso, obligaba al cumplimiento de los compromisos
verbales, pero cuando le afectaba se remitia a las condiciones pac-
tadas por escrito®.

También, varié sin problemas los patrones técnicos interna-
cionales respecto al ancho de la via, el tipo de locomotoras y la
calidad de los materiales para adaptarlos a las condiciones locales.
Asi mismo, incorporé empleados leales a €l, expertos en el ca-
bildeo ante el gobierno y los politicos locales, y utilizé de forma
flexible la mano de obra, lo que le permitié impulsar sus intereses
en diferentes esferas del poder, al tiempo que contaba con un gru-
po confiable para encargarse de sus asuntos. Por ultimo, utilizé
extensamente los medios de propaganda como la prensa o la pu-
blicacién de libros para la promocién de su imagen y sus ideas’’.

Cisneros llegé a Puerto Berrio el 27 de noviembre de 1874 y los
trabajos comenzaron dos dias mas tarde. Durante el primer afio
los ingenieros Ernesto Luaces, Vicente Marquetti, Juan F. Pérez
y Denning J. Thayer hicieron los estudios y los trazados; el primer
riel se clavé el 29 de octubre de 1875 a partir del rio Magdalena
hacia el rio Alicante, en el sitio de Remolino Grande, debido a
que el lugar inicial, el puerto de Murillo, quedé bloqueado por una

49 Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones
modernas en Colombia. .., cit., p. 19.

50 Latorre, Gabriel. Ob. cit., p. 7.

51 Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones
modernas en Colombia.. ., cit., p. 30.
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barra de arena (8 millas al norte). La primera locomotora introdu-
cida, la Medellin, fue una pequefia 0-4-0 construida por Manning

Wardle de Inglaterra con un valor final de $15.597,20, 1a cual seria
reemplazada mds tarde por una Baldwin 2-6-2 de 1896 2.

IMAGEN 3
LocomoTora No. 1 EN LA ALPUJARRA

Fuente: Archivo del autor™.

El gobierno del Estado obtuvo el apoyo del Nacional mediante
la Ley 18 de 1874 por la cual se concedieron los siguientes be-
neficios: cesiéon de los terrenos necesarios de propiedad nacional;
exenciéon de derechos de importacién de materiales durante la
construccién y cinco afios adicionales después de su terminacién;
cien mil hectdreas de terrenos baldios en lotes alternados a lado
y lado de la linea, cedidos a la empresa sin contraprestaciones;

52 Cisneros, Francisco Javier. “Carta al Sr. Secretario de Estado en el Des-
pacho de Fomento”, Diario Oficial, 23 de enero de 1875, p. 2461; Latorre,
Gabriel. Ob. cit., p. 10 54.

53 Lalocomotora que se encuentra actualmente en Medellin como la Nume-
ro 1, fue en realidad la nimero 2; se trataba de una Porter 0-4-0 (destinada
originalmente para el ferrocarril de La Dorada), pues la Manning Wardle
ya no existia para 1896, debido a un descarrilamiento que habia sufrido
en la quebrada La Malena de donde no pudo ser rescatada. La nueva No.
1 fue una miquina relativamente grande para la linea, y para 1923 ya se
encontraba fuera de operacién.



50

Ferrocarriles y tranvias en Antioquia

cesién de terrenos de propiedad nacional a orillas del rio Mag-
dalena para construir el puerto y sus instalaciones, y un auxilio de
$1°000.000 para entregar en sumas de $100.000 anuales al gobier-

no de Antioquia®.

IMAGEN 4
LocomoTora BaLpwin No. 1 “BonNiracio VELEZ”

Fuente: Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro. Bogota: Panamericana For-
mas e Impresos, 2006, p. 135.

En contraprestacién, cuando comenzara la operacion, el ferroca-
rril debia transportar los correos, los empleados y las tropas oficia-
les con las mismas franquicias que el contrato inicial a favor del
Estado de Antioquia. Como consecuencia de estas condiciones, el
contrato inicial fue modificado en enero de 1875 constituyéndo-
se el gobierno nacional como parte contratante®. No deja de ser
interesante la insistencia, en este y otros contratos, por garantizar
la utilizacién de los ferrocarriles por parte de las tropas guber-
namentales en condiciones especiales. Esto puede ser entendido
como una forma de fortalecer el proceso de centralizacién politica
mediante el potencial de uso de la fuerza de manera expedita y a
bajo costo.

Para garantizar la financiacién del proyecto se promulgé la Ley
46 de 1875 que autorizé al ejecutivo nacional para entregar un au-
xilio de $1°000.000 en contados de $100.000, el valor faltante del
costo de la obra mediante bonos nacionales. Estos bonos podian
ser aceptados como pago hasta un quinto de cierta sobretasa del

54  Cisneros, Francisco Javier. Ferrocarril de Antioquia: memoria sobre la cons-
truccidn de un ferrocarril de Puerto Berrio a Barbosa, cit., pp. 15-16
55 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 47.
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25% a los derechos de aduana que habia sido creada en 1871, lo
cual equivalia aproximadamente al 4% de dichos derechos®®.

Los bonos remanentes se podian redimir en cuotas anuales
hasta su amortizacién en ocho afios, bajo la condicién de que el
trayecto construido en el afio anterior fuera de un octavo del total
de la via, y el Estado, a su vez, se comprometia a destinar las sumas
comprometidas dnicamente a la realizacién de esta obra. Debido
a las nuevas condiciones fue necesario modificar el contrato y se
firmé, el 14 de septiembre, una nueva adicién. Paralelamente la
Legislatura de Antioquia aprobd la Ley 287 de 1875, que autorizé
al gobierno para negociar los bonos y entregarlos al contratista a
cuenta del auxilio de $11.000 por kilémetro que se le concedié
desde el primer contrato, y para emitir bonos hasta completar la
suma con la que Antioquia contribuiria a la obra®.

Este tipo de modelo, basado en el sistema francés, fue el arque-
tipo para la construccién ferroviaria en Colombia, y su eje prin-
cipal consisti6 en las garantias sobre los intereses o rendimientos
de capital, que usualmente oscilaban entre el 5 y el 7% anual®®. La
forma habitual, aunque no la tnica, implicaba la emisién de bonos
hipotecarios, con garantia gubernamental, que generalmente no
se liquidaban en efectivo sino en bonos de deuda publica cubier-
tos por los recaudos aduaneros, o en forma de apropiaciones de
terrenos baldios. A esta forma de financiacion se le sumaban los
subsidios directos otorgados por kilémetro construido, o la sesién
de tierras baldias como incentivo a la inversién. En términos ge-
nerales, estos bonos y demds papeles similares no resultaban atrac-
tivos para los tenedores de bonos organizados en Londres, pues el
incumplimiento crénico de los compromisos de deuda dejaba a
Colombia con pésimas calificaciones de riesgo en la Cizy.

Para Cisneros, la construccién y operacién del ferrocarril re-
presentaba apenas una parte de sus intereses econémicos, pues
consideraba los proyectos ferroviarios como una oportunidad para
generar nuevos ejes de colonizacién agricola en Colombia, en los
que tanto él como sus socios jugaron un rol activo. En particular, la

56 I:dem.
57 Idem.
58 Fischer, Thomas. Ob. cit., p. 14.
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linea del ferrocarril en Antioquia le ofrecia la atractiva posibilidad
de abrir un eje de colonizacién y de explotacién agricola en las
tierras de los rios Porce y Nus, y estimaba que estas tierras podrian
llegar a generar unas tres mil toneladas semestrales de grano de
café; existia ademds un potencial interesante para cacao, tabaco,
cafia de azidcar y arroz. Las esperanzas de Cisneros estaban bien
fundadas, pues cuando comenzé a construirse la ruta a lo largo del
Nus la zona se convirtié en un eje activo de poblamiento, a pesar
de las arduas condiciones de una zona de vertiente insalubre y
dificil acceso®.

En este sentido, las condiciones de salud de los trabajadores del
terrocarril al comienzo de la construccién no podian ser mds difici-
les, pues variadas enfermedades tropicales como la fiebre amarilla,
la malaria y el tifo, ademds de las mordeduras de serpientes, etc.,
provocaron la muerte de unos 40 hombres (de un total de 6.481,
excluyendo administradores y directivos). Ademds, la pluviosidad
de la zona de Puerto Berrio ha sido siempre una de las mas altas
de Antioquia (superior a los 4.000 mililitros anuales de lluvia), lo
que no contribuia a que dichas condiciones fueran mis llevaderas®.

Aunque el mismo Cisneros sostenia que la primera seccién de
la linea era la mds dificil, sus expectativas rapidamente se vieron
desbordadas por las condiciones de insalubridad de la regién, pues
los peones contratados trabajaron en medio de ciénagas y panta-
nos infestados de mosquitos, convirtiéndose en victimas de todo
tipo de enfermedades que afectaron incluso a Cisneros. Esto ge-
ner6 un pésimo antecedente, hasta el punto que las enfermedades
se convirtieron en uno de los mayores obsticulos para la contrata-
cién de mano de obra®l,

De hecho, frente al problema de falta de mano de obra dis-
ponible se llegé a considerar la posibilidad de enganchar obreros
chinos o canarios como se habia hecho en Panama. No obstante,
esta solucién no prosperd y, como se verd mds adelante, se debi6
recurrir a una solucién temporal con militares y mano de obra

59 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 47.

60 Ibid., p.48.

61 Restrepo, Libia. La prictica médica en el Ferrocarril de Antioquia (1875-
1930). Medellin: La Carreta Editores, 2004, p. 22.
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aportada por las penitenciarias, evitando de esta manera la amar-
ga experiencia que se vivié en la construccién del ferrocarril de
Panama®. Incluso, se tienen registros de la contratacién de unos
cincuenta italianos por parte de Cisneros, de los cuales la gran
mayoria huyé al poco tiempo por las precarias condiciones de tra-
bajo y salud®.

Transcurridos un poco més de dos afios de iniciado el pro-
yecto, en junio de 1878, la carrilera llegaba apenas un poco mais
adelante de la loma La Malena, aunque contaba con el vapor Sze-
phenson Clarke para movilizar carga entre Barranquilla y Puerto
Berrio, un hospital, un muelle, y 18 kilémetros de carrilera. Como
consecuencia de estas dificultades, Cisneros presioné con éxito el
cambio del contrato, el cual se aprobé mediante la Ley del 30 de

noviembre de 1878,y se firmé el 2 de agosto de 1879%*.

En esta nueva negociacién, la cuarta desde la firma del primer
contrato en 1874, se estipulaba que el ferrocarril debia llegar hasta
Medellin y no hasta Aguas Claras en Barbosa, contando con una
longitud total de 201 kilémetros. Ademds, se confirmé el privi-
legio por 55 afos, asi como la distribucién de acciones en dos
tercios para el contratista y un tercio para Antioquia, y la exencién
de pasajes y fletes para empleados, tropas y correos de la Nacién

y del Estado®.

El tramo entre Puerto Berrio y La Malena (de 15.240 metros)
se inauguré el 1.° de enero de 1880 y, a partir de la terminacién
y reparacién del camino Calera-rio Nus que empataba con el
camino rio Nus-Barbosa, la mercancia procedente del comercio
exterior pudo tomar la ruta de Puerto Berrio-Malena por tren y
Malena-Barbosa-Medellin por un camino mejor que el tradicional
Nare-Rio Negro-Medellin, lo que generd una disminucién en el
costo y los tiempos de transporte. Ademds, se encontraban tendi-
dos, aunque sin operar, 2,5 kilémetros mas y se habia terminado el
telégrafo entre Puerto Berrio y Medellin (que sin embargo, sufria

62 Cfr. Correa, Juan Santiago. “Inversién extranjera y construccién de ferro-
carriles en Colombia: The Panama Railroad Co. (1850-1903)”, cit.

63 Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 31.

64 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 48.

65 Idem.
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de frecuentes cortes entre Santo Domingo y la Unién). Para el
momento todo los cargos de direccién estaban en cabeza de ex-
tranjeros, excepto el Departamento de Sanidad, a cargo del doctor
Julio Restrepo A. (“con un botiquin muy bien equipado”), el de
Suministro de Viveres, en cabeza de Juan Bautista Rendén®, asi
como el secretario personal de Cisneros, Rafael M. Merchan®”. No
obstante, a poco menos de dos afios para vencer el plazo de cons-
truccién, en 1881, el trayecto sélo llegaba hasta el kilémetro 21.

Para ese momento la infraestructura fisica contaba en Puerto
Berrio con algunos cobertizos para la locomotora, un taller, una
casa de paja que servia de hospital, y otra edificacién similar en
el sitio de La Bodega a 13 kilémetros y medio de Puerto Berrio,
ninguna de las cuales contaba con las condiciones necesarias para
atender a los enfermos®.

La discusién en el Estado de Antioquia no se hizo esperar, e
importantes lideres locales como Juan B. Londofio cuestionaron
seriamente el retraso preguntindose si “es justo, si es excusable
continuar empleando los caudales publicos en una obra ruinosa,
en una insostenible”®. Debido a esto, en 1881 el secretario del
Tesoro nego el giro de dineros a Cisneros como estaba estipulado
en el contrato, lo que ocasioné un animado debate en el Senado,
gracias al cual Cisneros logré una nueva modificacién, la quinta
en siete afios, previa comprobacién de la entrega de un total de
$678.769,70 recibidos por Cisneros de parte de la Nacién y del
Estado Soberano de Antioquia™. Para el 27 de octubre de 1881,
C. P. Yeatman recibi6 confirmacién por parte de Ratael M. Mer-
chdn en Bogotd que junto con Salvador Camacho Roldin y Eu-
genio Gonzilez habian dado la orden a los funcionarios oficiales

66 Cisneros, Francisco Javier. “Informe de una comisién enviada por el go-
bierno del Estado Soberano de Antioquia a la inauguracién del ferrocarril
entre Puerto Berrio y La Malena”. Diario Oficial, 26 de enero de 1880, pp.
7532-7533.

67 Archivo personal Juan Camilo Rodriguez (en adelante APJCR). “Varios y
correspondencia”. Carta de Francisco J. Cisneros a Pedro Restrepo U. Puerto
Berrio: 29 de junio de 1880, ff. 1v.

68 Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 100.

69 Arias de Greift, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 55.

70  Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 50.
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en Barranquilla para que no interrumpieran las remesas de dinero
que se debian hacer hacia Puerto Berrio y los pagos al extranjero”,
situacién que sin duda fue un alivio durante estos dificiles afios de
construccion.

En abril de 1881, con el propésito de verificar e inspeccionar
el avance de la obra, se nombraron los ingenieros José M. Villa
y Ricardo Correa para hacer un estudio general del ferrocarril’.
En octubre del mismo afio el secretario Merchdn urgia a Yeat-
man para que le proveyera informes actualizados de forma que
los pudiera publicar en La Luz, el cual, al ser “el periédico del
Presidente”, le daria una relevancia mayor a los trabajos y avances
realizados por el ferrocarril”.

Sin embargo, aunque la Legislatura mantenia la intencién de
continuar con la construccién, permitié al gobernador rescindir
el contrato de 1879, que reemplazé al de 1874,y se suscribié uno
nuevo’. A pesar de estos cambios, al afio siguiente, mediante la
Ley del 18 de abril de 1882, la Legislatura de Antioquia autorizé
al gobierno local para rescindir, renovar o reformar los contratos
con Cisneros.

Al amparo de esta ley se firmé un nuevo convenio el 2 de mayo
de 1882, el cual sustituyé definitivamente al de 1879. Mediante
este acuerdo, el sexto hasta el momento, el Estado se comprometi6
a amortizar los bonos que habia expedido a favor de la empresa a
razén de $5.000 mensuales a partir de julio de dicho afio, compro-
miso que fue cumplido durante los tres afios siguientes”.

Ademis, el 19 de junio de 1882 el Estado contraté con Cis-
neros la reparacién y terminacién del camino de herradura al Nus

71  Archivo Histérico de Antioquia (en adelante AHA). Fondo Ferrocarril
de Antioquia, FA 850. “Carta de Rafael M. Merchdn a C. P. Yeatman”,
Bogotd, 27 de octubre de 1881, folio 55v.

72 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia, FA 850. Carta de Ddmaso Zapata
y Juan de J. Martinez al Director del Ferrocarril”, Medellin, 26 de abril de
1881, ff. 56v y 57v.

73 AHA.Fondo Ferrocarril de Antioquia, FA 850.“Carta de Rafael M. Mer-
chédn a C. P. Yeatman, Bogot, 22 de octubre de 1881, f. 64.

74 Arias de Greift, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 55.

75 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 50.
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para aprovechar la parte construida de la via férrea, la cual llegd
a Sabaletas el 24 de diciembre, completando 27 kilémetros. El
1.2 de julio de 1883 el tendido contaba con 39 kilémetros, y la
explanacién de la banca llegé al kilémetro 47. El 1.° de enero de
1885 se inaugur6 la via hasta la estacion Pavas, en la margen del
rio Nus, en el kilémetro 37. No obstante, en 1885 la guerra civil
involucré al Estado de Antioquia, obligando a rescindir el contra-
to con Cisneros™.

Debido a esta situacién, la Empresa del Ferrocarril de Antioquia
se transfiri6 al Estado Soberano por un valor de $500.000 que fue-
ron pagados de la siguiente forma: $35.000 en efectivo; $115.000
en bonos del Estado amortizables a razén de $5.000 mensuales, y
$350.000 en una libranza con valor nominal de $420.000 contra el
gobierno nacional”. El concesionario devolvié al Estado todos los
bonos —excepto los $115.000 mencionados—, los planos, los perfiles
de la linea y la carrilera construida, y se comprometié a reparar los
dafios causados por la guerra hasta la estacién Pavas con un auxilio
de $15.000 en un periodo de dos meses®.

El avalio de la empresa, realizado por Louis Johnson y E. R.
Esmond, fue de $1°776.500, de los cuales se le reconocié a Cisne-
ros menos de la tercera parte. A la entrega de la obra el ferrocarril
llegaba hasta Pavas y tenia el tendido de telégrafo funcionando,
un camino de herradura, un hospital, los estudios para su termina-
cién, los planos, el material rodante y los derechos sobre 100.000
hectireas con que la nacién habia subvencionado al ferrocarril.
A nombre del Estado la obra fue recibida por Louis Johnson y
Baltasar Botero, y a nombre de Cisneros hizo la entrega su vicedi-

rector John B. Dougherty”.

76  Arias de Greiff, Gustavo. La mula de hierro, cit., p. 23.

77 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 50.

78 Idem.

79 No obstante, el arreglo no fue bien recibido por otra de las empresas de
Cisneros (The Barranquilla Railway and Pier Company), debido a que la
forma como se valoré el transporte de materiales por esta empresa al fe-
rrocarril de Antioquia ponia en peligro la estabilidad financiera de la mis-
ma, razén por la cual reclamaban airadamente el arreglo alcanzado entre

Dougherty y Rafael Torres Marifio (AHA. Fondo Ferrocarril de Antio-
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Asi, los cambios contractuales abarcaron: el contrato original
que Cisneros suscribié en 1874; un contrato adicional firmado
en enero de 1875; otro relativo a los bonos nacionales de julio de
1876; 1a rescisién del contrato original en diciembre de 1877, para
ser renovado en noviembre de 1878 con el fin de que el concesio-
nario pudiera hipotecar sus privilegios; la modificacién, en agosto
de 1879, del contrato para volver al original y llevar la linea hasta
Medellin; la celebracién de otro contrato en mayo de 1882, para
finalmente dar por terminada toda obligacién entre las partes en

agosto de 1885.

En general, estos y otros contratos similares que se firmaron
para la construccién de ferrocarriles en Colombia, adolecian de
problemas similares: una mala definicién de los términos, un cal-
culo inadecuado de los costos, malas negociaciones, falta de una
clara regulacién, y un problema crénico de escasez de recursos
econémicos para financiar la construccién o las subvenciones pro-
metidas a los inversionistas por el gobierno nacional o local®.

Estos cambios le permitieron a Cisneros irse sin terminar la
construccion, pues de los 160 kilémetros contratados sélo cons-
truyé 45; tampoco llegé a Medellin sino a Pavas; no cumplié lo
pactado en términos de locomotoras, pues se importaron pequefias
maquinas de 7 toneladas con velocidad de 15 kilémetros por hora,
cuando lo pactado inicialmente eran 30 kilémetros por hora; nun-
ca se cumpli6 con el arrastre de 80 toneladas; los rieles, acordados
en hierro, fueron cambiados a acero llevando a trayectos mixtos;
la linea no servia en ese momento para transportar el volumen de
pasajeros prometido ni se lograron las tarifas econémicas previs-
tas; ademds, el costo durante este periodo de construccién no fue

de $11.0000 sino de $33.000 por kilémetro®.

Ahora bien, hay que tener en cuenta las dificiles condiciones de
incertidumbre del momento. Inicialmente deben considerarse al

quia. “Carta del Secretario a Rafael Torres Marifio”, Londres, octubre de
1894. FA 1430.

80 Ramirez, Maria Teresa. “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura
de transporte sobre la economia colombiana’”, cit., p. 385.

81 Cisneros, Francisco Javier. Ob. cit., p. 15; Mayor, Alberto. Francisco Javier
Cisneros y el inicio de las comunicaciones modernas en Colombia. . ., cit., p. 31.
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menos dos guerras civiles y dos insurrecciones locales entre 1876
y 1885, las cuales tuvieron un impacto negativo en términos de
mano de obra disponible, ademds del clima tropical, las enferme-
dades, etc.®. Asimismo, las politicas revisionistas en términos del
pago de la deuda externa por parte de los gobiernos de la Regene-
racién habian minado seriamente la escasa credibilidad del pais en
los circulos financieros internacionales y, en general, la consecucién
de nuevos créditos se volvié aun mds dificil de lo que ya era®.

En todo caso, en sus once afios de actividad al frente de esta
empresa, Cisneros dejé una importante leccién sobre el manejo
capitalista de un proyecto de tal envergadura; asi mismo, el primer
manual de administracién de ferrocarriles, tal vez el primero sobre
el tema de administracién en Colombia. Ademds, en el periodo
comprendido entre 1874 y 1885, Cisneros entregé en operacién
las siguientes obras y realizaciones: la fundacién de Puerto Berrio
con su muelle y su escollera; la linea entre Puerto Berrio y Pavas
(48 km); la carretera Puerto Berrio-Pavas con una longitud de 72
km (1883); el telégrafo Medellin-Puerto Berrio de 200 km de
extension; las estaciones de Sabaletas, La Malena, San Antonio y
Pavas; un par de libros sobre la promocién y administracién de fe-
rrocarriles, aparte del hospital, el hotel y los talleres ferroviarios®.

Como ya se dijo, Cisneros tenia la visién de construir un sis-
tema de transporte; asi, mientras trabajaba en el ferrocarril de
Antioquia en 1874,y en el de Cauca en 1878, creé la Empresa
Cisneros, una especie de corporacién accionaria con un capital
de $270.000 suscrito, ademads de él, por accionistas como Luis del
Monte, Stephenson Clarke & Co. de Londres, y otros inversionistas
colombianos y cubanos®.

Dicha Corporacién buscé abaratar los costos del transporte
fluvial entre Barranquilla y Puerto Berrio para los materiales y
equipos importados para el ferrocarril de Antioquia. Sin embargo,
las oportunidades de negocio sobrepasaron la idea original pues

82 Idem.

83  Fischer, Thomas. Ob. cit., p. 24.

84 Horna, Herndn. Ob. cit., p. 1037; Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros
y el inicio de las comunicaciones modernas en Colombia. . ., cit., p. 32.

85 Tbid., p.37.
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pronto se convirtié en una matriz financiera de empresas de ma-
yor cobertura nacional.

IMAGEN 5
HoTteL MAGDALENA, PuErTO BERRIO (1934)

Fuente: Arias de Greiff. La segunda mula de hierro, cit., p. 109 (Coleccién Arias de
Greiff).

Para 1875, Cisneros ya pensaba en conectar a Puerto Berrio con el
ferrocarril de Barranquilla mediante un sistema de vapores. Asi-
mismo, proyectaba la integracién ferroviaria entre Buenaventura
y Cali, y mis osado adn, la vinculacién de estas redes mediante un
terrocarril de Medellin al Cauca. Lo que implicé de hecho pensar
en la conexién entre el Atldntico y el Pacifico®.

En desarrollo de su idea de un sistema de transportes, Cisneros
habia comprado para el trayecto fluvial tres barcos de vapor entre
1877 y 1880: el Stephenson Clarke, el Inés Clarke y el General Tru-
Jjillo (los dos primeros por el socio inglés y el dltimo en honor al
Presidente del Estado Soberano de Antioquia, Julidn Trujillo, su
protector politico). La rentabilidad del primer vapor fue del 21%
anual por transportar pasajeros y carga®’.

86 Idem.
87 Ibid., p.38.
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Debido a esto, Cisneros pudo en su momento firmar otro con-
trato con el gobierno nacional para navegar y canalizar el alto
Magdalena que incluyé el compromiso de drenar dicha seccién
y un monopolio de cinco anos. El trabajo técnico fue encargado
a ingenieros cubanos y estadounidenses, quienes completaron el
proyecto entre 1878 y 1883, siendo clave para su culminacién la
utilizacion pionera en Colombia de dinamita y de taladros de va-
por para romper la roca.

Asi mismo, logré el control del monopolio Girardot-Honda,
el cual se constituyé en el comienzo de uno mds ambicioso que
incluy6 rdpidamente el contrato para el transporte de correo por
el Magdalena y el ferrocarril Honda-La Dorada y, a largo plazo,
el dominio completo del transporte fluvial hacia Barranquilla. E1
éxito de estas iniciativas estuvo respaldado por nuevos socios como
el Banco Nacional, Diego de Castro y Cia.,y Davidson Brothers de
Londres. Ademds, en 1876 firmé el contrato para la construccién
del ferrocarril del Cauca con 138 kilémetros entre Buenaventura
y la margen occidental del rio Cauca®.

En el plano financiero Cisneros también innovd, pues obtuvo
una participacion del 50% del gobierno nacional (6.000 acciones)
y del gobierno de Antioquia que participé con $200.000, en tanto
el resto se realizé con inversion extranjera representada en los in-
versionistas ingleses Benson & Co.,y Scholes and Brothers de Lon-
dres, y el cubano Luis del Monte y Cia. Ademds, obtuvo 200.000
hectdreas de tierras baldias, adicionales a las 100.000 hectireas
que habia obtenido por el ferrocarril de Antioquia, al lado de la
linea de vapores fluviales en el rio Cauca, y la exclusividad de un
ferrocarril entre Medellin y Popayén, con el que esperaba recibir
200.000 hectdreas, pero que finalmente no se concret6®.

En este sentido, desde el comienzo, el ferrocarril de Antioquia
conté con el apoyo de la corporacién financiera, de aprovisiona-
miento y de exportaciones que fue Cisneros & Cia.,la cual introdu-
jo,ademis, la figura del leasing de ingenieros, ejecutivos y técnicos
entre las distintas empresas. Por ejemplo, Denning J. Thayer, que

88 TIdem.
89 Ibid., p. 40.
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trabajé en el ferrocarril de Antioquia, fue nombrado ingeniero jefe
del ferrocarril del Cauca en 1881,y Myers C. Comwell fue trasla-
dado en 1881 del ferrocarril del Cauca al de Girardot, retomando
en 1884 como vicedirector del ferrocarril del Cauca. Esto provocé
que para 1882 Cisneros hablara cada vez menos del trabajo como
ingeniero y cada vez mds de capital, bonos, pagarés, etc., a costa
de su propio prestigio como ingeniero. Es la representacién de la
transicién en Colombia del capitalismo industrial al financiero®.

En las labores técnicas y operativas Cisneros vinculé desde el
principio, ademds de los ingenieros mencionados en el Cuadro 2,
a un grupo importante de extranjeros entre quienes se encontra-
ban: H. H. Given, B. Blacksmith, L. S. Confield, Barton Smith,
Peter Gibson, Joseph Armstring, G. R. Comwall, Frank S. Brown,
Charles S. Brown; William M. Brown, Henry Brandner, F. W.
Baldwin, William H. Cobb, E. C. Morgan, W. P. Michell, Charles
Johnson, William S. Seruggo, Charles J. Puttnam, M. L. Chad-
man, C. Compbel (primer ingeniero mecdnico), y muchos otros
nombres que harian demasiado largo este listado”.

CUADRO 1
NucLEO DE INGENIEROS DE C1SNEROS EN COLOMBIA

(1874-1890)

Nombre Cargos

E. Luaces 1874.Ingeniero de trazado del ferrocarril de Antioquia
1877. Director de canalizacién del rio Magdalena
1881. Director del ferrocarril de La Dorada

M. F. Diaz 1874. Ingeniero de trazado del ferrocarril de Antioquia
1877. Exploracién del rio Magdalena

1882. Agente de la Compaiiia de Navegacion

T. Smallfield 1878. Ingeniero de construccién del ferrocarril de An-
tioquia
1877. Exploracién del rio Magdalena

J. F. Pérez 1874.Ingeniero de trazado del ferrocarril de Antioquia

1881. Ingeniero del ferrocarril de Girardot

90 TIdem,y E/ Correo Mercantil, 19 de abril de1884.
91 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., pp. 100-4.
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Nombre Cargos

D. Thayer 1874.Ingeniero de trazado del ferrocarril de Antioquia
1882. Ingeniero jefe del ferrocarril del Cauca

C.P. Yeatman 1878. Ingeniero residente del ferrocarril de Antioquia’
1881. Ingeniero del ferrocarril de Girardot
1890. Director de The Barranguilla Railway & Pier Co.

John B. Dougherty | 1878. Ingeniero jefe del ferrocarril del Cauca

1883. Ingeniero jefe del ferrocarril de Girardot
1885. Vicedirector del ferrocarril de Antioquia

1888. Director del ferrocarril de Bolivar y constructor
del muelle de Puerto Colombia

M. C. Comwell 1878. Ingeniero jefe del ferrocarril del Cauca
1881. Ingeniero del ferrocarril de Girardot
1884. Vicedirector del ferrocarril del Cauca

Fuente: Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones modernas

en Colombia. Bogota: Banco de la Republica y El Ancora Editores, 1999, p-48.

No obstante, la mayoria de estos inmigrantes no permanecieron
en Antioquia o en Colombia, siguiendo un patrén de aislamiento
relativo de la sociedad antioquefa, y concentrdandose en las la-
bores del ferrocarril. No deja de ser interesante el contraste con
otros inmigrantes extranjeros de la misma época, como De Greiff
y Moore, por ejemplo, que llegaron en condiciones similares de
contrato al sector minero, pero se quedaron en la regién constitu-
yendo sélidos nicleos familiares y entroncdndose con importantes
redes parentales antioquenas.

Excluyendo este cohesionado grupo de ingenieros cubanos y
estadounidenses, el ferrocarril de Antioquia conté también con
un aporte significativo de ingenieros graduados de la Escuela Na-
cional de Minas, el cual se fortalecié cada vez mds en el siglo XX.
Asi mismo, las necesidades técnicas y administrativas del ferroca-
rril tuvieron un impacto en el curriculo, pues se debieron incluir
materias como termodindmica y locomocién, higiene industrial,
mecdnica, contabilidad y administracién de ferrocarriles®.

92 Murray, Pamela. “La Escuela Nacional de Minas, 1887-1930” (pp. 361-
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Esta relacién interdisciplinaria fue muy estrecha y fortalecié un
trabajo mancomunado entre las dos instituciones; era frecuente
que los funcionarios del ferrocarril fueran también profesores de la
Escuela o administradores de 18 de las 20 becas que entregaba el
departamento a los estudiantes mds destacados de la Escuela para
trabajar en el ferrocarril. Ademads, la empresa entregaba pasantias
de dos meses durante las vacaciones navidefas que fortalecian atn
mis la ya estrecha relacién con la Escuela Nacional de Minas®™.

En enero de 1884 se encontraban vinculados al ferrocarril 539
funcionarios, de los cuales 252 eran contratistas, 259 peones y el
resto estaban distribuidos entre “empleados superiores y capa-
taces”. En general, durante ese afio el promedio de trabajadores
ocupados en el ferrocarril superé los 606 hombres al mes, y ya se
registraban movimientos de carga entre Puerto Berrio y la esta-
cién de Sabaletas, de unos cincuenta mil kilos, algunas cabezas de
ganado y unos 160 pasajeros™.

Para agosto del mismo afio se llegé a un pico de 1.022 perso-
nas vinculadas en la construccién y un movimiento de 116.901
kilogramos de mercancias, 16 cabezas de ganado mayor y 424 pa-
sajeros, lo que gener6 ingresos brutos por $985,20%. Sin embargo,
los resultados fueron mds bien malos si se compara con el estindar
internacional. En 1881 apenas se obtuvo un promedio anual de
0,917 kilémetros construidos, y los 48 kilémetros de carrilera del
ferrocarril de Antioquia construidos en 10 afios daban un prome-
dio anual de 4,8 kilémetros o, 1o que es 1o mismo, 0,400 kilémetros
mensuales. Si se compara con el Central Pacific'y el Union Pacific
en Estados Unidos, los cuales llegaron a un promedio semanal de
una milla en 1885,y de una milla diaria a finales del mismo afio,
alcanzando en 1886 dos millas diarias, los resultados locales son
desastrosos”.

389). En Pavony, German; LaRosa, Michael & Nieto, Mauricio (eds.).
Colombia en el siglo XIX. Bogota: Planeta, 1999, p. 366.

93 Idem.

94 EI Correo Mercantil, 22 de marzo de 1884.

95 EI Correo Mercantil, 13 de agosto de 1884.

96 Idem.; Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunica-
ciones modernas en Colombia. ..., cit., p. 53.
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Incluso, frente a estas dificultades Cisneros escribié una carta
en Panami, el 20 de octubre de 1880, dirigida al secretario de
Hacienda del Estado Soberano de Antioquia, en la que le pedia
autorizar la urgente inmigracién de doscientos trabajadores asid-
ticos. Probablemente Cisneros intentaba reproducir el esquema
de The Panama Railroad Co. enganchando mano de obra oriental
para la construccién, lo cual fue rechazado por el gobierno antio-
quefio evitando asi una probable tragedia similar a la ocurrida en
el Istmo”.

A pesar de estos mediocres promedios (que deben ser indu-
dablemente matizados por las dificultades politicas, econémicas
y geogréficas de la region) es innegable el aporte de Cisneros al
disefio de un sistema que se convirtié, en términos generales, en el
modelo a seguir en la construccién de ferrocarriles en Colombia.

En primer lugar, se incluyé la participacién del Estado nacio-
nal o del gobierno local en la cofinanciacién o subvencién de las
obras a través de diversas estrategias que buscaban garantizar el
ingreso de capital extranjero; en segundo lugar, se propicié una
generosa politica de tierras mediante la cual se entregaron baldios
a los inversionistas ferroviarios; en tercer lugar, se introdujeron
técnicas modernas de disefio, construccién y puesta en marcha
necesarias para la ejecucién de las obras; en cuarto lugar, se logré
la consolidacién de un grupo de ingenieros y administradores al-
tamente profesionales y de una lealtad incuestionable; por tltimo,
se concibié el negocio férreo como un sistema articulado con el
sistema fluvial que permitia conectar las regiones del interior con
el resto del pais. Por supuesto, este modelo tuvo diversos grados de
éxito y fracaso, y su implementacién no significé que los inversio-
nistas involucrados lograran sus objetivos, ni que las regiones vie-
ran realizadas sus esperanzas de desarrollo ni el acceso automadtico
a la modernidad®.

Para ese momento, el estado general de la construccién de los
terrocarriles cubria nueve lineas, la mayoria inconclusas y con di-

97 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., p. 104; Correa, Juan Santiago. The Panama
Railroad Company o como Colombia perdio una nacion, cit.

98 Mayor, Alberto. Francisco Javier Cisneros y el inicio de las comunicaciones
modernas en Colombia. .., cit., p. 30.
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versos anchos de via. Cisneros seguia participando en algunas de
ellas y, su presencia habitualmente se evidencia en su predilec-
cién por la trocha angosta. La coyuntura generada por la guerra
de 1885 fue particularmente dificil para la inversién ferroviaria y
para los planes de desarrollo de las élites locales pues suspendié
el desarrollo ferroviario a lo largo del pais, dejé a Cisneros como
el principal acreedor de la deuda nacional y reestructuré el capital
financiero nacional®”.

CuapRro 2
FERROCARRILES EN CONSTRUCCION Y OPERACION EN 1890

Ferrocarril Longitud (km) | Ancho de la via (m)
Panami 80,0 1,445
Puerto Salgar-Barranquilla 27,0 1,050
Santa Marta (en construccién) 12,0 0,915
Girardot (en construccién) 31,0 0,915
Cucuta-Zulia 54,0 1,000
Cauca (en construccién) 255 0,915
Antioquia (en construccién) 37,5 0,915
La Dorada (en construccién) 15,0 0,915
Puerto Wilches (en construccién) 4,0 1,000

Fuente: Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 51.

A pesar de haber perdido el contrato del ferrocarril de Antio-
quia la situacién juridica de Cisneros era ventajosa, puesto que sus
companias y las de sus asociados fueron registradas en Londres,
que era el centro financiero mundial y el mds importante socio
econémico de Colombia, lo que le garantizé la proteccién legal
britdnica. Ademds, esta situacién hizo que la expansién ferroviaria
fuera mds vulnerable a las coyunturas internacionales de capital
disponible, lo que eventualmente llevé a un colapso en el finan-
ciamiento y el crédito internacional; todo ello, sumado a la inesta-
bilidad politica, aumenté los riesgos de las inversiones originales

99 Horna, Hernan. Ob. cit., p. 1038.
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y le permitié al capital extranjero penetrar ventajosamente en la
economia colombiana.

B. CAPITAL EXTRANJERO Y MANEJO LOCAL

El retiro de Cisneros y las condiciones del Departamento tras la
guerra de 1885 implicaron un dificil proceso de transicién, en el
cual era necesario redefinir los contratos, las responsabilidades y
los términos de la construccién. Entre tanto, la obra del ferrocarril
de Antioquia quedé suspendida entre 1886 y 1990, el proceso de
mantenimiento de la via construida se le encargé al ingeniero Cli-
maco Villay la administracién la asumié Baltasar Botero. Ademis,
para 1886 el pais estaba viviendo los dramdticos cambios politicos
y econémicos del proyecto nuiista que se verian concretados en la
Constitucién de ese afio, mediante la cual desaparecié el Estado
Soberano de Antioquia y se creé el departamento de Antioquia.

Para ese momento el transito entre Medellin y Puerto Berrio
se realizaba por un complicado sistema que combinaba carreteras,
caminos y el ferrocarril; no obstante, a pesar de lo precario del
sistema, en todo caso se pudo regularizar el servicio de correos
con horarios habituales a lo largo del mes. Como consecuencia de
las dificultades del sistema (la corta extensién de la linea, el dé-
ficit comercial y la situacién tras la guerra de 1885) este no pudo
arrojar los resultados financieros esperados: asi, de los $15.000 de
ingresos presupuestados para 1888, sélo ingresaron $5.672,67'%.

Para comenzar a subsanar el problema, el Departamento anun-
cib, el 27 de febrero de 1888, la celebracién de un nuevo contrato
con el ingeniero estadounidense Charles S. Brown, que contem-
plaba la terminacién de la via hasta Medellin en un plazo de seis
afos, con un subsidio por kilémetro de $5.000 hasta un méxi-
mo de $80.000, una promesa de privilegio de exclusividad por 30
afos, y un derecho de explotacién por 55 adicionales, para un total
de 85 afios a partir de la terminacién de la obra'™.

100 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 53.
101 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 56.
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IMAGEN 6
LocomoTora Prrrssurc “GENERAL VELEZ” No. 4 (1888)

Fuente: Arias de Greiff. La segunda mula de hierro, cit.,'*.

A Brown se le concedié un plazo de ocho meses a partir de la
firma del contrato para demostrar que contaba con el capital su-
ficiente para adelantar el proyecto, o que habia constituido una
sociedad para tal fin. Estos requisitos eran fundamentales para
que el contrato tuviera vigencia y, tenia un plazo perentorio de
90 dias después de firmado para demostrarlo'®. Probablemente el
escaso tiempo concedido para lograrlo se debié a las suspicacias
que levanté su contratacién en algunos sectores de la sociedad
antioqueiia, en la cual Brown habia generado profundas preocu-
paciones, pues no se conocia con precisiéon el contenido de las
negociaciones que se estaban llevando a cabo entre el gobierno
central y el contratista, como se puede apreciar en el siguiente
articulo de E/ Espectador:

El gobierno del departamento ha celebrado con el empresario extran-
jero Mr. Brown un contrato sobre continuacién del ferrocarril de An-
tioquia. Esta nueva ha despertado vivisimo interés, porque el asunto
es de excepcional importancia, y todo el mundo desea conocer el tex-
to del contrato. Hemos oido decir que este no serd publicado hasta
que reciba la aprobacién del presidente de la Republica; pero nos re-

102 Esta locomotora, de disefio “del Oeste” estadounidense, llegé a Antioquia
probablemente comprada por Charles S. Brown luego de firmar el contra-
to con Antioquia para la continuacién de la obra. Ibid., p. 129.

103 Ibid., p. 54.
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sistimos a creer que tal sea el propésito del Gobierno departamental,
porque nadie desconoce cudn importante factor es en asuntos de este
género la opinién publica, y ademds porque en el caso presente es
mds necesario que en otro alguno saber cémo anda ella, pues segtn se
dice, uno de los principales elementos que el nuevo contratista hace
entrar en su plan, consiste en la colaboracién pecuniaria del comercio
antioquefio, buscada por medio de suscripcién'™.

Dicho contrato fue aprobado por el gobierno nacional; posterior-
mente el Congreso aprobé la Ley 136 de 1886, mediante la cual
autorizé a tomar acciones de la empresa a razén de $1.000 por
kilémetro tendido entre Pavas y Medellin. No obstante, Brown
no cumplié las exigencias iniciales del contrato y la Asamblea pro-
mulgé la Ordenanza No. 16 del 25 de julio de 1888 por medio
de la cual autorizé al gobernador para negociar con un tercero la
construccién de la obra segun considerara conveniente!®.

El departamento debié asumir la construccién, y nombré
como vicedirector a John B. Dougherty —quien en la prictica fue
el verdadero director durante la administraciéon Cisneros—, como
ingeniero jefe se nombré a Frank F. Whittekin y como ingeniero
ayudante a Francisco Escobar'®. Este ultimo se encargé de dos
companias de zapadores y una seccién de presos comunes, los cua-
les fueron autorizados mediante los decretos 212 y 213, y realiza-
ron los trabajos en la obra hasta mayo de 189177,

Durante 1889 el gobierno departamental recibié las propues-
tas del francés Ledn de Coincy, cuyo representante en Colombia
era Tulio Ospina; de la compafiia Punchard, McTaggart, Lowther
& Co. de Londres'®, de Verbaeren & Jagen de Bruselas, y de un

104 E! Espectador, 2 de marzo de 1888.

105 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 53.

106 Idem., p-54; Arias de Greift, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 57.

107 El uso de estos militares y reos en la construccién marcé una forma de
disciplina laboral similar a la del ejército, en la cual las jornadas laborales
duraban unas extenuantes diez horas en medio de un clima malsano y
dificil. Las cuadrillas se organizaban como compaiiias a cargo de capitanes
(capataces) y se sancionaba de manera draconiana a los peones “holgaza-
nes” o “indignos de confianza”. Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 27.

108 Los socios de la compaiiia eran los ingenieros William Charles Punchard,
William Bell McTaggart y Francis Lowther.
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empresario de Medellin. El representante de la compania belga,
Charles Patin, hizo dos propuestas verbales: la primera consistia
en un pago de $500.000 al departamento para que ejecutara las
reparaciones de la via entre Puerto Berrio y Pavas, mientras la
compania realizaba la evaluacién de la ruta faltante; una vez fir-
mado el contrato, dicha suma se convertiria en deuda a favor de
la compania mds el interés de capital, y se realizarfan pagos por
$250.000 en forma de subsidios de la construccién sobre la base
de los kilémetros construidos, a cambio de lo cual se comprome-
tian a terminar la ruta en seis afos con un rendimiento garantiza-

do del 10%%.

La segunda propuesta consistia en aceptar como valor de la
reparacién y de la construccién de la via férrea entre Puerto Berrio
y Medellin la cantidad de $6.000.000, y sobre esa base la compa-
fifa belga garantizaria al departamento el 7% una vez concluida
la obra y puesta al servicio del publico. No obstante, si al final de
cada afo el balance de la Empresa no dejaba una utilidad por este
valor, el Gobierno se comprometia a garantizar los rendimientos.
Ninguna de las propuestas fue aceptada por considerarse contra-

rias a los intereses departamentales''”.

Ademis, tanto la propuesta de Patin como la del francés De
Coincy generaron una agitada discusién en la prensa local, donde
se argumentaba que este tipo de concesiones lesionaba los inte-
reses regionales, y que la construccién debia ser nacional y, prefe-
riblemente, regional. Sin embargo, es probable que mis alld de la
viabilidad técnica o del regionalismo tradicional, hubiera motivos

politicos para que se tomara una decisién en otro sentido!'.

No obstante, pese a la suspensién de los trabajos, en 1890 la
empresa tomo la decisién de trasladar el sitio de atencién a los
enfermos de las casas de paja donde operaban a una habitacién
en el hotel de Puerto Berrio. Por supuesto, esta decisién no im-
plicé una mejora en el servicio de salud, sino que, por el contrario,
hizo mas dificil el control y contencién de los casos de contagio:

109 EITrabajo. “Propuestas de Mr. Charles Patin”, 25 de julio de 1889.
110 Idem.
111 E/Trabajo. “Mis sobre el ferrocarril”, 3 de agosto de 1889.
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ponia en riesgo a los huéspedes del hotel y los enfermos podian
deambular sin problemas por el pueblo, razén por la cual la Em-
presa del Ferrocarril tomé la decisién de reubicar el hospital en
una nueva edificacién, aunque la dotacién necesaria siguié siendo
insuficiente!'2,

De manera curiosa, un informe oficial de 1890 sostenia que la
ruta s6lo contaba con 36 kilémetros de carrilera construida y que
no existia la suficiente informacién como para hacer una estima-
cién de los costos de la obra hasta ese momento'", probablemente
debido a los cambios y dificultades que habia enfrentado la em-
presa a través de los dltimos cinco afios de construccién. Estas
cifras plantean una divergencia importante con los demds reportes
de construccién que dan cuenta de una longitud mayor desde el
retiro de Cisneros, y que probablemente reflejan los fuertes deba-
tes que generd al interior de la élite regional.

Ademis, a comienzos de afio los secretarios de Gobierno y Ha-
cienda nombraron a John B. Dougherty como administrador, y se
dicté un nuevo reglamento. Whittekin no estuvo de acuerdo con
este nombramiento y renuncié a su cargo, el cual fue ocupado por
Camilo C. Restrepo en la administracién general, y como inge-

niero jefe se nombré al estadounidense Neville Craig, quien llegé
a Colombia en 18911,

Una de sus primeras decisiones fue la de ordenar la conti-
nuacién del trazado y el levantamiento de planos y perfiles hasta
Medellin, para lo cual se contraté a un grupo de ingenieros esta-
dounidenses, y se abrié un proceso de licitacién para continuar
una obra que ya le habia costado al departamento $144.256,25 en
la conservacién y construcciéon de dos kilémetros'™.

En consecuencia, el Congreso promulgé la Ley 67 del 20 de

noviembre de 1890 donde se dispuso que en caso de contratar de

112 Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 101

113 Archivo General de la Nacién (en adelante AGN). Seccién Republica.
Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles Nacionales de Colombia.
Informe. 1890, Tomo 430, ff. 264r.

114 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., p. 115.

115 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 54.
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nuevo la construccidn, el concesionario recibiria una subvencién
de $5.000 por capital, 50% de la cual seria asumida por el gobier-
no nacional y el otro 50% por el departamental. Dicha concesién
se hizo extensiva en igual proporcién en caso de garantizar el ren-
dimiento. Las diversas companias que licitaron la construccién en
1891 fracasaron pues sus propuestas fueron consideradas desven-

tajosas para Antioquia®.

E130 de julio de 1891 llegé a Medellin la comisién de ingenie-
ros estadounidenses dirigida por Anthony Jones. Los trabajos de
reconstruccién se reanudaron, y en octubre llegé otro grupo de la
misma misién que emprendié la construccién del tramo faltante
en el valle del rio Nus. Los trabajos de la misién duraron 14 meses
durante los cuales realizaron el trazado completo sobre el terreno
hasta Medellin, disefiaron un plan para superar el obsticulo geo-
grifico en La Quiebra, y elaboraron un presupuesto de la obra
faltante avaluado en $5'165.000 incluyendo el material rodante!"’.

Ese mismo afio la gobernacién envié a Alejandro Barrientos a
Londres con la misién de gestionar un empréstito para garanti-
zar la continuacién de la obra. Sin embargo, Barrientos se sentia
inseguro por su “falta de mundo”, y cometié el error de solicitar
la ayuda de Santiago Pérez Triana''®, con pésimos resultados''’:
Ambos, Barrientos y Pérez, tomaron la decisién de viajar primero
a Francia, en lugar de Londres, donde adelantaron contactos con
la casas 4. Desprez (& Cia. de Francia, De Grelle Houdret & Cia. de
Bélgica y Krupp de Alemania, sin éxito alguno en la consecucién

del empréstito necesario para los contratos'®.

A pesar de estos contratiempos, Barrientos y Pérez viajaron a
Londres donde firmaron un contrato con Punchard, McTuaggart,
Lowther & Co., lo que suscité una fuerte controversia en Antio-
quia, razén por la cual el departamento, mediante el Decreto 457
del 21 de julio, nombré una junta de asesores conformada por

Teodomiro Llano, Miguel Visquez, Lucio Restrepo, Alonso An-

116 Idem.

117 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 275.

118 Pérez Triana era hijo del ex presidente liberal Santiago Pérez Manosalva.
119 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 57.

120 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., p. 122.
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gel, Camilo Restrepo y, como abogado consultor, Luis Eduardo
Villegas, con el objetivo de evaluar las condiciones del contrato.

Uno de los elementos de mayor disgusto era el ofrecimiento
del 3% sobre el valor total del contrato que Punchard, Mcluaggart,
Lowther & Co. le hacia a Pérez, a manera de comisién, para ob-
tener la ratificacién, lo que equivalia a £37.500, distribuidas por
partes iguales entre Pérez Triana y los intermediarios De Grelle
Houdret & Cia., situacién a todas luces irregular, pues era el encar-
gado por el departamento'*.

Por estas y otras razones la Asamblea consideré que el contrato
perjudicaba al departamento, motivo por el cual intent6, mediante
una ordenanza del 8 de agosto de 1892, tener la Gltima palabraenla
negociacién. Sin embargo, el gobernador Abraham Garcia rechazé
esta idea y tomo la arbitraria decisién de clausurar la Asamblea'®.

Asi mismo, la Junta Asesora rechazé el contenido del contrato
y la forma en que se negocié, tanto por las condiciones del prés-
tamo como por la retribucién de la construccién. No obstante, el
gobierno departamental comenzé a discutir nuevos proyectos de
contrato de construccién y empréstitos con el representante de la
firma, William Ridley, los cuales se concretaron el 24 de septiem-

bre de 1892124,

Por intermediacién de Pérez se suscribieron los acuerdos con
la casa Punchard, McTaggart, Lowther & Co. que, por tratarse de
contratos de construccién y no realmente de empréstitos, fueron
rechazados por la junta de consultores nombrada para estudiar las
negociaciones, lo que se sumaba al concepto negativo de la recién
clausurada Asamblea. Sin embargo, el gobernador desconocié esta
recomendacién y celebré el contrato el 24 de septiembre de 1892
con el representante Ridley'.

121 Parsons, James. Ob. cit., p. 247; Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 276.

122 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., p. 123.

123 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 55.

124 Idem.; Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 57.
125 Bravo, José Maria. Ob. cit., p. 42.
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La construccién y reparacién de la linea entre Puerto Berrio y
Medellin se avalué en £1°250.000, y se estimé que estaria termi-
nada en seis afios a partir del 1.° de enero de 1893. Para el efecto,
el departamento cedia gratuitamente la parte construida con to-
das sus instalaciones, accesorios y elementos y, por si fuera poco,
el contrato incluy6 la cesién de todos los privilegios, exenciones y
ventajas que tenian Cisneros y Brown, incluyendo una cuantiosa
subvencion. El contrato obligaba a Punchard, Mc1uaggart, Lowther
& Co. a conseguir un capital de £1’550.000 adicionales, respalda-

do por la renta total de los licores en Antioquia'®.

Dicho crédito por £1°550.000 debia contratarse con el 6%
anual, lo cual se efectuaria en tres o cuatro emisiones con tipos de
descuentos no mayores al 20%. Los rendimientos del ferrocarril, el
auxilio por $5.000 por kilémetro otorgado por el gobierno central
y el producto de la renta de los licores de Antioquia se pignoraba
hasta en £50.000 anuales mientras la construccién llegaba hasta
Barbosa, y por £70.000 anuales a partir de ese momento, para la
amortizacién del capital hasta llegar al 6% anual de la cuantia del
empréstito. De esta manera, la empresa y buena parte de las ren-
tas departamentales quedaban hipotecadas a favor de la compafiia

hasta cancelar la deuda'®’.

Desde muy temprano la Asamblea Departamental puso serios
reparos a la contratacién, tanto de la construccién como del em-
préstito que se habia negociado, pues los consideraba lesivos a los
intereses del departamento. No obstante, Cisneros hizo una de-
fensa vehemente del contrato alegando que tanto las cifras como
el contrato mismo eran beneficiosos al departamento, en tanto los
intereses se ajustaban a los estdndares de los mercados europeos y
la propiedad del mismo no se cedia a la firma inglesa'?%.

El gobernador, Abraham Garcia, firmé los contratos y encargé
de su defensa ante el gobierno nacional a Baltasar Botero, Jorge

126 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 276.

127 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 55; Arias de
Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 57.

128 Cisneros, Francisco Javier. Respuesta a las observaciones sobre la construccion
del ferrocarril de Antioquia. Bogota: Tipografia de El Telegrama, 1892, pp.
35-37.
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Bravo y Santiago Pérez Triana. A pesar de las muchas objeciones
del gobierno, los contratistas obtuvieron, en el segundo de los cin-
co contratos adicionales que se realizaron para enmendar, corregir
o adicionar al original, un subsidio anual adicional de £37.000 por
20 anos correspondientes al 2% del valor de la obra, y el gobierno
departamental se comprometié a aportar el pago de £1’250.000.
Estas condiciones quedaron aprobadas mediante la Ley 67 de

1890,

En consecuencia, la Nacién nombré como apoderado en Lon-
dres a Cisneros, y como ingeniero residente a Rafael Torres Mari-
fio, y el 26 de enero de 1893 hizo entrega de la empresa, en Puerto
Berrio, al representante de los contratistas, Charles T. Spencer.
Para complementar las ya cuantiosas concesiones, el gobierno de-
partamental acordé pignorar no sélo las rentas de los licores sino
todas las que le pertenecian para atender el pago de los intereses

a su cargo™.

En mayo de 1893 llegaron a Barranquilla los primeros mate-
riales para reiniciar la construccién. Salvo estos materiales, y la vi-
sita de algunos ingenieros ingleses, en diez meses la obra se limit6
a algunas reparaciones y a trabajos secundarios. En este lapso no
s6lo consiguieron el préstamo sino que recibieron del departa-

mento $110.129,55, y de la Nacién $148.883,70 para un total de
$250.013,25%1,

Torres Marifio informé que la compaiiia inglesa no habia con-
seguido el empréstito, que los trabajos eran insatisfactorios y que,
ademads, dicha compaiifa habia presentado planos ya elaborados
por Anthony Jones para cobrar intereses. Asi mismo, Torres tam-
bién objetd la propuesta de cambiar las especificaciones para usar
un complicado sistema Abt'*? en las pendientes altas aduciendo

129 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 57.

130 Idem.

131 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 56.

132 El sistema de “cremallera” se utiliza para que una locomotora ascienda
pendientes mds fuertes que las normales, evitando que la madquina se des-
lice de forma natural debido a que tanto sus ruedas como los rieles por los
que se nueve son lisos. En este esquema los ejes de la locomotora tienen
entre las dos ruedas un pifién que engrana en una cremallera continua
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que se ganaria £1°000.000 por el cambio. Dicha propuesta fue
apoyada vehementemente por Cisneros bajo el argumento de la
disminucién del tiempo de recorrido®.

El nuevo gobernador, Miguel Vasquez, al conocer el informe de
Torres Marifio, orden6 suspender los pagos el 19 de octubre de 1893
y rescindir los contratos con indemnizacién de perjuicios y reserva
de nulidad. La Asamblea apoyé la decisién subrayando el hecho de
que no habian autorizado dicho contrato. Mediante la ordenanza
No. 4 del 2 de noviembre la corporacién reintegré la propiedad de
la obra al departamento y la declaré de utilidad publica®*.

Esto ocasioné un largo y costoso pleito que duré mas de seis
afos, durante los cuales el gobierno se subrogé al departamento
y asumi6 de forma conjunta las responsabilidades en el asunto
mediante el Decreto Legislativo 101 de 1895, y se tomé la de-
terminacién de llevar la decisién a un tribunal de arbitramento
conformado por el alemédn Johannes Lithrsen, el belga Luis Pierre
Wialcke y Pedro Bravo por Antioquia, que no llegé a ninguna de-
cisién por lo que se solicité la conformacién de un nuevo tribunal
en Londres'.

El 11 de noviembre de 1896 se firmé una Convencién entre
José M. Hurtado, Ministro Plenipotenciario de Colombia en
Londres, y el Marqués de Salisbury, Principal Secretario de su
Majestad Britdnica para los Negocios Extranjeros. Estos llegaron
ala decisién de entregar el asunto a manos del gobierno suizo para
resolver la situacién'.

puesta entre los dos rieles convencionales (sobre las traviesas y a todo lo
largo del tramo de pendiente). Sin embargo, estos sistemas son relativa-
mente complejos y costosos y, ademds, no permiten velocidades altas. El
sistema Abt es uno de los que se usan para ferrocarriles de cremallera y
fue desarrollado hacia 1885 por el ingeniero suizo Roman Abt; se trata
de una mejora del disefio Riggenbach porque los pifiones son dobles o
triples, con los dientes “traslapados”, e igualmente la cremallera es doble
o triple, razén por la cual la marcha es mds suave y el engranaje del pifién
mids confiable.

133 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 57.

134 Idem,; Bravo, José Maria. Ob. cit., p. 43.

135 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 278.

136 Ibid.
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El 25 de febrero de 1898, en Suiza, Colombia puso en cono-
cimiento de su bufete de abogados —A. Dupraz, E. Crevon, G.
Pellis— la demanda interpuesta contra el pais'’. Alli se procedié
a nombrar un nuevo tribunal de arbitramento conformado por
Emil Rott Vermans, del Tribunal Superior de Lausana, Leo We-
ber, Jefe de Seccién Legislativa del Departamento de Justicia, y
Plicido Weissenbach, Director del Ferrocarril Central. Colombia
nombré como abogado a Pedro Bravo'®.

E127 de julio, después de varios veredictos e instancias, acompa-
fiados de fuertes presiones diplomdticas, se fallé con una condena
a Colombia y al departamento por £40.000 por dafio emergente, y
los costos del arbitraje se dividieron en un 60% a cargo de Colom-
bia y en 40% a cargo de Punchard, McTaggart, Lowther & Co. El
camino que llevé a este injusto fallo se debid, en buena parte, a la
interferencia indebida de Pérez Triana, quien impidi6 el intento de
arreglo entre las partes, aduciendo que él era el representante de la
firma inglesa, lo cual no era cierto, y solicitando de forma infruc-

tuosa que el gobierno actuara contra el departamento'.

Por estas actuaciones a Pérez Triana se le abrié una investi-
gacién en el Ministerio de Justicia, en la cual reconocié el ofre-
cimiento hecho por la firma inglesa, y ademds acepté que le ha-
bian realizado un pago de £1.250 para adelantar las gestiones de
aprobacién del contrato. Sin embargo, debido a que esto no se
consideraba delito para la época, y que era una préctica habitual,
el Ministerio consideré que no procedia ninguna accién legal'®.

No obstante, cuando Pérez Triana se disponia a viajar a Europa
en medio de las convulsiones politicas de comienzos de la década
de los noventa, fue apresado en la ciudad de Honda y se le inicié
un proceso, junto con Antonio José Restrepo, por parte del Tri-

137 AGN. Seccién Ministerio de Obras Puablicas. Fondo Archivo Histérico de
los Ferrocarriles Nacionales de Colombia. Correspondencia A. Dupraz, E.
Crevon, G. Pellis, Advocats. 25 de febrero de 1898, Tomo 312, ff. 27v-30wv.

138 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 279.

139 Idem.; Bravo, Jos¢ Maria. Ob. cit., p. 43; Arias de Greiff, Gustavo. La
segunda mula de hierro, cit., p. 58.

140 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., p. 131.
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bunal Superior de Antioquia por sus intervenciones ilegales en el
mencionado contrato. Esta accién tampoco prosperé y finalmente
sali6 del pais para establecerse en Londres'!.

Esto ocurrié en medio de un duro debate entre la prensa ofi-
cialista, en especial en varios nimeros del Correo Nacional de no-
viembre de 1893, y los pocos periédicos e imprentas liberales que
quedaban —la mayoria habian sido clausurados por el gobierno—
en la medida que este escindalo, conocido tradicionalmente como
el Petit Panamd, involucraba no sélo al hijo del ex presidente Pérez
Manosalva, sino a buena parte de la elite liberal antioquefa, la
cual en muchos casos no tuvo injerencia en este penoso asunto'*.

Entre tanto se continué con la construccién del ferrocarril,
bajo el control del departamento, mediante una apropiacién de
$500.000, y el nombramiento de una Junta Directiva compues-
ta por el gobernador y dos ciudadanos elegidos por la Asamblea
para periodos de dos afios. A partir de 1893 el departamento de
Antioquia no sélo destiné los $500.000 sino que el auxilio llegé a

$1°300.000 en 1897 y 18984,

Administrativamente, la primera Junta estuvo compuesta por
Carlos Restrepo y Alonso Angel como principales, y Manuel Al-
varez, Antonio Gutiérrez, Apolinar Villa y Manuel Uribe como
suplentes. En 1895 se nombré a Fabriciano Botero'** en reem-
plazo de Torres como gerente hasta 1891, mientras que la cons-
truccién continué bajo la direccién de Whittekin hasta 1899, y
como ayudante principal Tomds Arturo Acevedo, quien seria mas
adelante el gerente'®.

141 Ibid., p.132.

142 Uribe Uribe, Rafael. La prensa liberal y el Petit Panamd. Bogota: Imprenta
de Lleras, 1893, y Goenaga, José Manuel. “Carta al Director”. E/ Correo
Nacional, 12 de septiembre de 1893.

143 Bravo, José Maria. Ob. cit., p. 43; Arias de Greiff, Gustavo. La segunda
mula de hierro, p. 58.

144 Fabriciano Botero fue ademds profesor de la Universidad de Antioquia y
de la Escuela Nacional de Minas. Mayor, Alberto. Técnica y utopia: biogra-
fia intelectual y politica de Alejandro Lipez, 1876-1940. Medellin: Univer-
sidad Eafit, 2007, p. 79.

145 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 56; Arias de
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IMAGEN 7
CaracoLi (1914)

Fuente: Arias de Greiff. La segunda mula de hierro, cit., p. 58.

El 1.° de enero de 1894 la linea lleg6 a la estacién de Monos, y
durante todo ese afio la construccién continué por el valle del rio
Nus hasta Cisneros, a 108 kilémetros de Puerto Berrio. El 28 de
enero de 1895 se inauguré el trifico hasta Monos, debido a que
las obras realizadas entre 1885 y 1891 debieron ser reconstruidas
por la poca atencién recibida'*. El tramo Pavas-Monos, de es-
casos 4,5 kilémetros, costé $394.914,15 en 1894, ademis de los
$144.256,25 invertidos entre 1890-1891. El tramo Monos-Ca-
racoli (7 kilémetros) costé $333.331,32 y durd casi un afio en ser
terminado. A mediados de 1895 la carrilera tendida llegaba hasta
el kilémetro 55 cerca a Caracoli, habia servicio diario entre Puerto
Berrio y Monos, y los rendimientos iban en aumento'*’.

Uno de los principales problemas que enfrenté la continuacién
de la linea en este tramo fue la dificultad para contratar peones

Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 58; Botero, Fabio. Las
vias de comunicacion y el transporte. Medellin: Folio, 1988, p. 44.

146 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 56.

147 Ibid., p.57.
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de construccién, y aunque se ofrecian atractivos incentivos para
el enganche, como el pago mensual libre de gastos de alimenta-
cién, cartas de recomendacién y otros, la empresa presentaba un
déficit de mano de obra permanente. El mayor obstdculo para la
contratacién era la mala fama de la zona por las condiciones de
insalubridad y las enfermedades endémicas'*®.

Por tal razén la empresa debié buscar una solucién de fondo al
problema del hospital, y para ello construyé una nueva edificacién
en el sitio El Libertador, en un punto intermedio que permitia
la rapida movilizacién de los enfermos o heridos para prestarles
atencién médica. El nuevo hospital se llamé San Rafael, y quedé
situado en la margen izquierda del rio Nus, cerca del camino de
herradura; por su dotacién y equipamiento fue considerado como
uno de los mejores del pais, con dos pabellones de 24 camas cada
uno y una capacidad de atencién de unos cien enfermos'¥.

La preocupacién por la atencién médica de los obreros obede-
cia a una doble condicién: la primera que se aducia con frecuencia
era el “espiritu cristiano” invocado por el “deber moral” de atender
a quienes se enfermaban por sus trabajos en el ferrocarril; la se-
gunda era la necesidad de que los trabajadores se mantuvieran en
un alto nivel de eficiencia para cumplir sus labores en la empresa
y que generaran sentimientos de lealtad, confianza y seguridad™®.
De esta manera, el naciente esquema de la medicina laboral estaba
marcado tanto por la necesidad cristiana de velar por el enfermo
y el desvalido, como por una visién pragmidtica frente a la mano
de obra disponible para cumplir con el buen funcionamiento de la
construccién y operacién de la empresa.

A pesar de la escasa longitud de la linea a la altura de Monos,
el flujo de mercancias de comercio exterior era importante. Asi,
en el primer semestre de 1896 se registraron 1.315 toneladas de
productos de exportacién, en su mayoria cueros y café, y 2.735
toneladas de productos de importaciéon manufacturados™. A pe-
sar del volumen transportado, no deja de ser interesante anali-

148 Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 34.
149 Ibid., pp. 106-107.

150 TIbid., pp. 60-61.
151 AHA, 1896, cit., FA 317.
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zar la importante diferencia entre el comercio de exportacién y el
de importacién, ademds de la profundizacién de una relacién de
dependencia en la cual se proveian materias primas a cambio de
productos industriales.

Por sus continuos viajes a Bogota, Fabriciano Botero reemplazé
a Torres Marifio en la gerencia hasta 1901, cuando regresé como
ingeniero jefe Frank F. Whittekin. Torres logré que el Congreso
expidiera la Ley 61 del 3 de noviembre de 1896 mediante la cual
la Nacién subvencionaba cada kilémetro con la suma de $10.000
pesos oro o su equivalente en moneda del Banco Nacional, pues
la indisciplina fiscal y monetaria durante la Regeneracién hizo
que la inflacién comenzara a tener niveles alarmantes para finales
del siglo XIX y, por tanto, se tuvieran que estipular equivalencias
como estas™?. Esta subvencién permitié adelantar la obra hasta
que estallé la Guerra de los Mil Dias™.

Para enero de 1897 habian sido construidos casi 60 kiléme-
tros de linea y un hospital, se contaba con un equipo rodante que
inclufa 7 locomotoras y un personal técnico calificado. El 7 de
agosto de 1897 se inaugurd el servicio de tren hasta Caracoli, en
el kilémetro 58, aunque, paradéjicamente, luego de inaugurar la
estacion, el tren con la comitiva perdié el control en el sitio de
Marengo y se estrellé. En el incidente murieron el maquinista
Juan de J. Machado, el ingeniero Horacio de Greiff Obregén y 22

personas mds'®3.

En agosto de 1898 la linea alcanzé sélo hasta el kilémetro 61,
y un afio después llegé al kilémetro 62; en octubre, al momento de
estallar la Guerra de los Mil Dias, se habia construido la via hasta

152 Para una visién mds amplia sobre la politica econémica, en particular la mo-
netaria, durante la segunda mitad del siglo XIX, cfr. Correa, Juan Santiago.
“Politica monetaria y bancos en Colombia: del federalismo al centralismo
econémico (1880-1922)", Cuadernos de Administracion, Vol. 22, nim. 38,
enero-junio de 2009, Universidad Javeriana, pp. 291-310; ip. “Banca y re-
gién en Colombia, 1850-1880”, Revista de Economia Institucional, Vol. 11,
nim. 20, primer semestre de 2009, Universidad Externado de Colombia,
pp- 15-44, e ip. “Del Radicalismo a La Regeneracién. La cuestién moneta-
ria (1880-1903)”, Revista de Economia Institucional, Vol. 11, nim. 21, segun-
do semestre de 2009, Universidad Externado de Colombia, pp. 161-178.

153 Ibid., p. 59.
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el kilémetro 66, lo cual significaba un resultado irrisorio para esos
anos, aunque se habia adelantado el trazado de la linea hasta La
Quiebra en el kilémetro 109. Por supuesto, la Guerra de los Mil
Dias provocé la suspensién de los trabajos y dejé la obra en pési-
mas condiciones y sin recursos disponibles™*.

Esto se debié en gran parte a que el nimero de trabajadores
disponibles bajé a un promedio de quinientos, lo que llevé in-
cluso a conformar cuadrillas de peones de sélo cuatro personas
cuando el reglamento de trabajo estipulaba que fueran veinticinco.
La principal razén de esta disminucién fueron los reclutamien-
tos forzados, lo que provocé airadas reclamaciones por parte de
la Compaiia a los jefes civiles y militares de Medellin, Caracoli
y Puerto Berrio, quienes eventualmente suspendieron las levas y
licenciaron a los soldados que habian sido reclutados entre el per-
sonal del ferrocarril'.

A pesar de los correctivos, la zona de La Malena estaba in-
transitable en 1902 y, en general, las vias requerian ser reconstrui-
das pricticamente en su totalidad. La via, el material rodante, los
edificios, el telégrafo y las instalaciones estaban casi destruidos, y
s6lo hasta 1905 se pudieron atender los problemas, para lo cual
la Asamblea Nacional Legislativa —convocada por el gobierno de
Reyes— nacionalizé las vias mediante el Acto Legislativo 7, ex-
pidi6 las leyes 60 y 27 de 1905, y se creé el Ministerio de Obras
publicas, encargado de regular todo lo relacionado con la dotacién

de infraestructura publica'®.

Con estos actos, la administracién y la propiedad de todos los
terrocarriles pasé a la Nacién. Debido a la dificil situacién de las
finanzas publicas, el gobierno recurrié a James T. Ford para con-
tratar la continuacién de la obra. Entre tanto, el gerente del ferro-
carril, Tomds Arturo Acebedo, propuso con éxito la aprobacién
del uso de la autorizacién de 1896 para emitir bonos y acometer

154 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 59.

155 Restrepo, Libia. Ob. cit., pp. 35-36.

156 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 59; Ramirez,
Maria Teresa. “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura de trans-
porte sobre la economia colombiana’, cit., p. 386.
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la construccién directa de 25 kilémetros de linea. Los trabajos
se reanudaron en julio de 1905, y la administracién de la obra se

deleg6 al departamento bajo la direccién técnica de Acebedo!™”.

Para ese momento Ford era el agente de la compaiiia inglesa
encargada de la construccién del ferrocarril de Girardot. La ne-
gociacién se realizé en 1906 contemplando la reconstruccién de
la linea desde Puerto Berrio hasta Caracoli, la terminacién hasta
Medellin y la ampliacién por el otro extremo hasta La Dorada
para empalmar con el ferrocarril Dorada-Honda. Para cumplir
con esta propuesta, el gobierno proponia vender la obra construi-
da a razén de $30.000 por kilémetro pagaderos en acciones de
primera clase en la empresa, y reconocer al contratista el 7% sobre
la inversién que realizara en la obra con un estimado de $30.000
por kilémetro construido®.

Sin embargo, una vez mds el contrato fracasé: el contratista
cedié6 el contrato a un consorcio inglés que incumplié lo pactado,
y Ford murié al poco tiempo. Frente a la imposibilidad de hacer
cumplir el contrato el gobierno nacional declaré la caducidad del
mismo el 7 de abril de 1908, demorando atn mds las obras. En
medio de este panorama, la construccién continué a cargo del de-
partamento, y el 27 de febrero de 1906 Acebedo informé que la
obra llegaba al kilémetro 84+700 en la estacién Providencia. En
consecuencia, el Ministerio de Obras Publicas comisioné al inge-
niero Luis A. Isaza para recibir los 19 kilémetros que se habian
terminado a partir de la Guerra de los Mil Dias, y entregé antici-
padamente un auxilio de $88.000 para continuar los trabajos hasta
La Quiebra, no obstante, sélo se desembolsé una pequefia parte
de esta suma'®.

En agosto de 1907 la obra lleg6 a Guacharacas en el kilémetro
90 v, para continuar los trabajos, el gobierno realizé un préstamo
por $116.500, que permitié llegar hasta la estacién Palmichala
—rebautizada Sofia en honor a la esposa del general Reyes—y que

157 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 58; Arias de
Greift, Gustavo. La mula de hierro, cit., p. 23.

158 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 59.

159 Idem.



Empresarios extranjeros y participacion local

se inauguré en presencia de este el 20 de julio de 1908, para com-
pletar un total de 102 kilémetros hasta La Quiebra'®.

Luego de la renuncia de Reyes en 1909 el Congreso promulgé la
Ley 3.2, del 27 de agosto, que de forma sucinta rezaba: “Deréguese
el Decreto Legislativo No. 23 de 1905 y la Ley 27 del mismo afio”.
Asi, con la ley mds corta de la historia de la legislatura colombiana el
ferrocarril de Antioquia volvi6 a ser una empresa departamental'®’.

IMAGEN 9
TALLERES EN BoTERO

Fuente: Arias de Greiff. La segunda mula de hierro, cit., p. 8.

Estas medidas fueron confirmadas por el Acto Legislativo 3 de la
Asamblea Nacional; el ferrocarril fue recibido por el gobernador
Eduardo Vasquez y la gerencia quedé en cabeza de Carlos Cock.
En 1909 la construccién llegé a El Zarzal, rebautizado Cisneros,
al pie de La Quiebra, a 109 kilémetros de Puerto Berrio. La in-
auguracion se realizé el 3 de febrero de 1910 con el presidente
encargado, general Ramén Gonzilez, el ministro de obras, Carlos
J. Delgado y el gobernador Visquez, al tiempo que se comenzd

160 Ibid., p. 59; Botero, Fabio. Las vias de comunicacion y el transporte, cit., p.
290.
161 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 59.
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a construir un camino carreteable entre Cisneros y Botero para
superar La Quiebra'®.

La construccién de la seccién del Nus siguid, en términos ge-
nerales, el disefio de Jones y las obras estuvieron a cargo de inver-
sionistas extranjeros, con resultados disimiles que fueron desde la
exaltaciéon mitica de figuras como Cisneros, hasta los penosos su-
cesos con la firma Punchard, McTuaggart, Lowther & Co. Asi mis-
mo, los gobiernos regional y nacional asumieron en determinados
momentos la responsabilidad de la construccién y administracién
de la linea férrea.

En términos pricticos, la construccién se adelanté demasiado
lentamente, a la par que estuvo llena de dificultades: para llegar al
kilémetro 109 se necesitaron un poco mds de treinta afios, multi-
ples contratos, concesiones onerosas, reconstrucciones permanen-
tes, varias guerras civiles y una situacién de escasez crénica de re-
cursos fiscales. Llegar al paso de La Quiebra supuso un obstdculo
mayor, pues no se contaba con los medios técnicos ni con el dinero
suficiente para perforar un tinel de estas caracteristicas. Sélo has-
ta la década de siguiente se pudo lograr concluyéndose el tramo en
1920; ademis, los trabajos debieron continuar en el otro costado
de la cordillera, siguiendo el rio Porce hasta Medellin.

C. LOS INTENTOS FALLIDOS: LA EXPANSION AL URABA

La idea de conectar el interior de Antioquia con el Urabd surgié
incluso antes de la firma de los contratos con Cisneros en 1874,
cuando se planted, en las negociaciones con Henry Meiggs en
Pert entre 1868 y 1870, la posibilidad de construir un camino de
rieles hasta el golfo de Urabd. Sin embargo, el proyecto se dej6 de
lado, y aunque se intent6 revivir en varias ocasiones, se relegé para
dar prioridad al ferrocarril del Cauca'®.

Tras la Guerra de los Mil Dias hubo en Antioquia al menos
cuatro intentos poco conocidos por abrir una salida al mar en el
Urab4 antioquefio: el primero se realizé en 1905, por iniciativa del

162 Idem.
163 White, Juan H. Ferrocarril de Uraba: de los boletines oficiales de 1868 y 1869.
Medellin: Imprenta Municipal, 1915.



Empresarios extranjeros y participacion local

gobierno de Rafael Reyes, cuando se firmé en Bogotd un contrato
entre el Ministro de Obras Publicas, Modesto Garcés, y Henry
G. Granger para construir un ferrocarril entre el golfo de Uraba,
en un punto que se llamaria Ciudad Reyes (cerca al actual Turbo,
entre Caiman Nuevo y el rio Bobal), y Medellin'®.

Las condiciones del contrato fueron las habituales: una conce-
sién por 99 afos, la prohibicién de construir una linea paralela en
una extensién de 50 kilémetros a lado y lado de la linea y una sub-
vencién de $30.000 pesos oro por cada kilémetro construido que
podian ser recibidos en tierras baldias a razén de $3 oro por cada
hectirea a cada lado de la via al ponerse al servicio cada 3 kiléme-
tros. El concesionario podia escoger el ancho de la via, pendientes
maximas de 3%, curvas con radios no menores a 100 metros y un
plazo de construccién de seis afios. Ademas, si el contratista cum-
plia a satisfaccién las condiciones del contrato, podia continuar
la linea hacia el sur de Antioquia. En Ciudad Reyes, Granger se
comprometié a reservar el espacio suficiente para la construccién
de industrias, fébricas, escuelas, oficinas publicas, etc. La adjudi-
cacién de las tierras baldias se definié en 10.000 hectdreas en la
proyectada Ciudad Reyes, 5.000 hectéreas en el bajo Atrato, don-
de el contratista poseia la finca Jankolomba entre las quebradas
Gertrudis y Pelle, y 15.000 hectireas en la banda occidental del
Golfo, para un total de 30.000 hectireas'®.

Es de suponer, por el corto tiempo de construccién estipulado
en el contrato, que ni Granger ni Garcés conocian bien las condi-
ciones de la zona del Darién, pues esta linea tendria casi el doble
de longitud de la ruta del ferrocarril de Antioquia y atravesaria por
dificiles terrenos selviticos. No obstante, el contrato se firmd, se
constituyé la Colombian Central Rail Road 'y se afirmé el primer
riel el 9 de julio de 1905. Sin embargo, no deja de ser visiona-
ria la condicién que se le impuso al contratista para cultivar con
banano la mitad de las tierras que se le entregarian en el Uraba

164 Republica de Colombia. Contrato celebrado con el sefior Henry G. Granger
para la construccion y explotacion de una linea de ferrocarril del Golfo de Urabd
0 Darién a la ciudad de Medellin y Resolucion por la cual se declara la caduci-
dad del contrato. Bogotd: Imprenta Nacional, 1909.

165 Ibid., pp. 1-7.

87



88

Ferrocarriles y tranvias en Am‘ioquia

antioquefio, con el fin de fomentar su exportacién (arts. 22 y 23
del Contrato)®.

A partir de ese momento no se registran nuevos trabajos hasta
febrero de 1907, cuando el Prefecto de la Provincia de Urab4 in-
formé de la llegada de material para la nueva empresa. En Ciudad
Reyes se desembarcé la primera locomotora, la Frontino, material
rodante y algunos ingenieros, entre los que se encontraba el sefior
Granger. Sin embargo, luego de estos desembarcos y de algunas
noticias alborozadas publicadas en periédicos locales, la obra se
sumié en el abandono total. Finalmente, se declaré la caducidad

del contrato el 6 de julio de 19097,

Otro intento de menor envergadura se registré en 1909, cuan-
do se firmé un contrato entre el Ministro de Obras Publicas, Car-
los J. Delgado, y Oscar Egersdorfer, a nombre del Consorcio Albin-
gia, para construir un ferrocarril que comenzaria en Puerto César,
nombre que se le daria al puerto que construyera la empresa entre
la costa de Turbo y el rio Leén, y que permitiria la exportacién
de banano del Urabd en las propiedades de la empresa alemana
Hamburg, Columbia Bananen Actien Gesellshaft*®.

El contrato tuvo una diferencia fundamental con otros del mis-
mo estilo pues no contemplé ningin tipo de subsidio guberna-
mental por la concesién de la linea durante 50 afios. La compafiia
alemana construyé 18 kilémetros de ferrocarril, lo que permitié el
inicio de la explotacién bananera en la regién, y el establecimiento
de una oficina postal y de telégrafos en Puerto César. Sin embar-
go, el estallido de la Primera Guerra Mundial obligé al abandono
de los cultivos y de este ferrocarril industrial que eventualmente
serfan consumidos por la selva'®’.

En 1913 la Asamblea Departamental de Antioquia expidié la
ordenanza No. 3 del 25 de marzo, mediante la cual se autorizé
al Gobernador y al ferrocarril de Antioquia para organizar dos
comisiones de ingenieros con el fin de adelantar el estudio co-

166 Ibid.

167 Ibid., pp. 13-16.

168 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 364.
169 Ibid.
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rrespondiente a la prolongacién de la linea férrea desde Mede-
llin hasta el Urabd, en un punto por definir en la desembocadura
del rio Atrato. Mis tarde, en noviembre de ese afio, se expidié la
Ley 64 de 1913, mediante la cual se declaré de utilidad publica
este proyecto, y se destinaron los recursos necesarios para apoyar
a la Gobernacién en su ejecucién. Al afio siguiente, el presidente
Carlos E. Restrepo firmé los decretos 99 y 559, que afirmaban la
constitucién de dichas comisiones y nombraban a los responsables
de las mismas. No obstante, a pesar del interés suscitado tanto en
el gobierno local como en el nacional, y de los resultados de los es-
tudios, el proyecto no se concretd, posiblemente como consecuen-
cia de las dificultades derivadas de la Primera Guerra Mundial'”.

De acuerdo con Poveda, un lustro mis tarde aparecieron nuevas
noticias sobre lo que se llamé el ferrocarril de Urabd en “Apuntes
para la geografia médica del ferrocarril de Urabd y otros escritos”,
tesis que César Uribe Piedrahita presenté para optar al titulo de
médico en la Universidad de Antioquia. Alli afirmé que en 1918
se habia comenzado el trazado preliminar desde la desembocadu-
ra de la quebrada Sinifana sobre el rio Cauca'”.

A diferencia de los proyectos anteriores, esta ruta iria del centro
a la periferia del departamento, partiendo de Bolombolo, por la
margen izquierda del Cauca, hasta Caceres, y de alli hasta el Golfo
de Urabd. De acuerdo con Poveda, el autor de la tesis hizo parte
de una misién “zoobotdnica y ecolégica” que inicié un recorrido,
el 25 de noviembre de 1918, desde el rio Cauca hasta Bricefio,
donde pudo constatar que se estaban realizando los estudios del
trazado'’?. No obstante, no se tienen noticias adicionales de este
proyecto.

Tras estos intentos fallidos, en Antioquia s6lo estaba terminada
la seccién Nus. Este tramo entre Puerto Berrio y el paso de La
Quiebra distaba mucho del objetivo final del proyecto, pues atn

170 Osorio, Luis F. Informe niimero 1 del ingeniero jefe de la Comision Explora-
dora del Ferrocarril de Urabd al serior Gobernador del Departamento. Mede-
llin: Imprenta Oficial, 1914.

171 Poveda, Gabriel, G. Carrileras y locomotoras. Medellin: EAFIT, p. 427.

172 Ibid.
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faltaba superar este obstdculo geogrifico con un tinel de dificil
construccién y terminar el trayecto desde alli hasta la capital del
departamento. No obstante, se identificé desde muy temprano al
ferrocarril con el trdnsito a la modernidad, a la “civilizacién”, lo
cual supuso, una vez mis, la identificacién de la idea de progreso
con el comercio internacional y la integraciéon de Colombia en el
mercado global. Para esto era indispensable la implementacién
de novedosas tecnologias de transporte que permitieran reforzar
los vinculos de las regiones con algin rio navegable o con puertos
maritimos, y que relacionara definitivamente al ferrocarril como
simbolo de progreso y de la capacidad humana para sortear los
obstaculos naturales con una idea de Nacién.

Asi, el ferrocarril, aunque incompleto, se convirtié en simbolo
de lo posible y de la capacidad para superar el atraso; aunque la
idea se afincaba en el colectivo social, ain faltaba mucho para ha-
cerla una realidad. Sobre el proyecto pesaban dificiles condiciones
como el tamafio del mercado que haria rentable la linea, los cam-
bios y vaivenes politicos, el abuso sobre las garantias otorgadas
por el gobierno regional y nacional, la lentitud en la ejecucién, las
dificultades de financiacién, y mds importante, llevar la linea hasta

Medellin.
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1 comienzo del siglo XX no fue fécil para la construccién del

terrocarril de Antioquia, pues al terminar la Guerra de los
Mil Dias las vias requerian una reconstruccién general del tramo
entre Puerto Berrio y La Quiebra. La via, el material rodante, los
edificios, el telégrafo y las instalaciones estaban casi destruidos;
ademis, en 1905, mediante el Acto Legislativo 7 y las leyes 27 y
60, se nacionalizaron los ferrocarriles y se creé el Ministerio de
Obras publicas, actos por medio de los cuales la administracién
y la propiedad de todos los ferrocarriles pasaron a la Nacién, que
en ese momento contaba con exiguos recursos para enfrentar los
problemas heredados del conflicto.

Luego de varios intentos, en 1906 se pudo continuar ain con
muchas dificultades la construccién de la linea. Como se vio en el
capitulo anterior, en 1909, tras la renuncia del general Reyes, la
propiedad del ferrocarril de Antioquia regresé al departamento al
tiempo que Cisneros y Botero comenzaron a construir el camino
carreteable para superar el obsticulo de La Quiebra.

Hasta ese momento la obra fue lenta y llena de dificultades:
para construir los 109 kilémetros se requirieron mds de treinta
afios y una serie de contratos con generosas concesiones; la via su-
frié enorme deterioro, y las guerras civiles dejaron al pais sumido

[or]
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en la penuria econémica. Ademds, en este punto los constructores
tuvieron que enfrentar el obsticulo de La Quiebra que sélo fue
superado hacia el final de la década de los afios veinte, razén por
la cual la obra debié continuar por el costado opuesto de la cordi-
llera, siguiendo la margen del rio Porce hasta Medellin.

La terminacién de la seccién Porce, entre La Quiebra y Mede-
llin, y la posterior conexién entre esta seccién y la del Nus median-
te un tinel, planteé la interesante posibilidad de interconectar esta
linea con el ferrocarril de Amagid, de capital privado y, asi, llevar la
ruta desde el Magdalena hasta el Cauca. Para estudiar en detalle
esta situacién el capitulo se ha divido en cuatro secciones: en la
primera se analiza el proceso de construccién de la seccién Porce;
en la segunda se examina el impacto de la deuda interna y externa
contratada por el ferrocarril con el fin de terminar la obra y ex-
pandir la capacidad de servicio del mismo; en la tercera se indaga
sobre las caracteristicas de la iniciativa privada en la construccién
del ferrocarril de Amagi, el cual conecté una zona estratégica del
departamento con Medellin y, mas adelante, con la ruta de salida
al Magdalena, esta dltima bajo el control total del departamento;
en la cuarta seccién se aborda el problema fundamental para la
interconexidn total de la linea: el tinel de Lla Quiebra

A. LA secCION PORCE: DE LA QUIEBRA A MEDELLIN

La construccién (por cuenta del departamento) de la “seccién
Porce”, que recorria el valle de este rio de Puerto Berrio a Mede-
llin, comenzé el 29 de octubre de 1910 a la altura de Piedragorda
(rebautizada Botero) bajo la direccién de Héctor Acebedo. El rit-
mo de construccién de esta seccién fue mayor que el de la seccién
Nus, pues al cabo de un afio se habian adelantado 16 kilémetros
hasta Yarumito; en enero de 1912 se inauguré el servicio hasta
Barbosa, en el kilémetro 19, y se continué la explanacién hasta
Girardota y Bermejal'”. Los equipos necesarios (rieles, locomo-

173 Poveda, Gabriel. Carrileras y locomotoras, cit., p. 60.Y Arias de Greiff, Gus-
tavo. Ob. cit., p. 59. Al tiempo que comenzaba la construccién de esta
seccién, y a pesar de enfrentar dificultades econémicas y administrativas,
en este periodo se presenté uno de los cambios mds interesantes en el
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toras, etc.) fueron transportados por caminos carreteables o por la
seccién del Nus hasta el sitio de la construccion.

Cuabro 3
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, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 60.

Los primeros intentos en busca de financiacién para la construc-
cién mediante contratacién de deuda externa se realizaron a prin-
cipios del siglo XX por intermedio de Julio Uribe, quien negocié
un crédito en Paris que no fue aceptado por el departamento por
sus onerosas condiciones. Luego de terminar sus funciones en la
administracién del ferrocarril, Eduardo Visquez fue enviado a
Europa con el mismo cometido, pero no tuvo éxito'”*.

El problema de flujo de recursos se superé 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, respaldindola

comportamiento empresarial, pues se abrié la posibilidad de prestar el
servicio médico no sélo a los trabajadores de la empresa que estuvieran
hospitalizados, sino a los que estuvieran por fuera y a sus familias, ademds
de atender también a los contratistas externos y a las personas que depen-
dieran de ellos. En el mismo sentido, la contratacién del médico Marco
A. Lépez significé un cambio de las costumbres médicas al convertir el
servicio en preventivo y sanitario, y no concentrarse sélo en los casos que
presentaran alguna enfermedad (Restrepo, Libia. La prictica médica en el
ferrocarril de Antioquia, cit., pp. 37-38).
174 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 60.
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mediante una pignoracién del 77% de la renta del tabaco y unos
intereses anuales del 6% sobre el valor nominal, asi como un des-
cuento inicial del 13,5%; no obstante, este préstamo terminaria
por generar nuevos problemas'”.

A partir de Barbosa el proyecto quedé bajo la direccién de Er-
nesto Cadavid, quien el 20 de octubre de 1912 inaugurd la estacién
Girardota, a 36 kilémetros de Botero. Durante la construccién, y
para darle continuidad a las secciones Nus y Porce, la empresa dio
al servicio la interconexién entre Cisneros y Botero por medio de
un camino carreteable operado por dos trenes Renard, los cuales
eran una especie de tractores con orugas que arrastraban algunos
vagones; sin embargo, las condiciones técnicas de estos vehiculos
y las del camino hicieron que el servicio operara en regulares con-
diciones'”.

La construccién de la linea entre las estaciones Girardota y
Copacabana estuvo a cargo de Melitén Rodriguez hasta su muer-
te, ocurrida al accidentarse en un Renard, en 1913 se termind la
construccién de los 27 kilémetros de un nuevo camino entre Cis-
neros y Botero, con lo que se logré un flujo continuo de carretas
de tiro, animales, coches y trenes Renard entre Puerto Berrio y

Copacabana'”.

Lalinea llegé a su estacién final en Medellin el 9 de marzo de
1914; para celebrarlo se realizé un viaje inaugural que tardé cerca
de 18 horas (de las 6:30 am hasta las 11:25 pm) en cubrir el tra-
yecto de ida y vuelta hasta Botero. La inauguracién fue presidida
por el gobernador Carlos Cock, quien era egresado de la Escuela
de Minas y habia trabajado para el ferrocarril'’®.

Antes de la llegada del tren al Valle de Aburrd se gener6 una
valorizacién inusitada de las tierras por donde estaba proyectada
la ruta, las cuales habian mantenido precios relativamente cons-
tantes hasta la década de 1870, para luego duplicarse a partir de
la década de 1880. Asi, mientras la fanegada cerca a La Quie-

175 Idem.

176 Arias de Greiff, Gustavo. La mula de hierro, cit., p. 24.

177 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 61.
178 Idem.
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bra valia unos $20, en Medellin, la fanegada de tierra se llegé a
negociar hasta en $150 en los sitios por donde pasaria la ruta'”.
Esta misma situacion se aprecié en el valle del Nus, donde las tie-
rras pasaron de ser monte sin valor a tierras de cultivo de algodén
y maiz con un alto valor'®.

Con la finalizacién de la seccién Porce, salvo el obsticulo de
La Quiebra, la empresa procedié a mejorar y complementar la
obra, para lo cual adquirié nuevo material rodante y comenzé los
estudios para la construccién de un tinel que conectara las dos
secciones. Los resultados financieros, a pesar de las dificultades,
tueron favorables y representaron una importante fuente de ingre-

sos fiscales para el departamento’®.

La ruta comenzaba en Puerto Berrio (a 130 msnm) y ascendia
alo largo del curso de las quebradas Malena y Sabaletas, con pen-
dientes del 5,5% en algunos tramos, hasta la depresién de Pavas
(665 msnm); de alli a linea continuaba en un descenso hacia el rio
Nus para llegar a la estacién de Monos, y a partir de alli seguia la
margen del rio con pendientes suaves de 2,5%. En Caracoli el va-
lle del Nus se estrecha por lo que la linea iba adosada a la monta-
fia, pero de Gallinaza hacia el norte 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 o 4% hasta llegar a 4

kilémetros de La Quiebra'®,

La construccién de la linea se adelanté lentamente debido a
las dificultades técnicas, la carencia de mano de obra, las penurias
fiscales y las guerras civiles, razones por las cuales los efectos de
la ruta sobre la economia antioquefa se manifestaron tardiamen-
te; ademds, la reduccién sobre los costos de transporte no fue la
esperada pues la interconexién con los mercados locales atn se
hacia a través de precarios caminos de herraduras y el ferrocarril
no ofrecia ninguna competitividad'®.

179 El Espectador, 1892 y 1893.

180 Brew. Ob. cit., pp. 208 y 245.

181 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 61.
182 Tdem.

183 Brew. Ob. cit., p. 66.
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No obstante, en la medida en que la linea se prolongé y se
estabilizé en parte el trifico de mercancias y pasajeros, ocurrié lo
mismo con las tarifas; la Junta Directiva del Ferrocarril era la en-
cargada de fijar los montos de estas tarifas para lo cual estableci6
un sistema de clasificacién de acuerdo con el tipo de productos y,
por supuesto, con los poderosos intereses comerciales y politicos
involucrados en el transporte antioquefio.

GRrAFICA 2
EXPORTACIONES DE CAFE POR MEDIO DEL FERROCARRIL EN
SACOS DE 60 KILOS (1885-1925)
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Fuente: A partir de Brew, Roger. E/ desarrollo econdmico de Antioquia desde la Independen-
cia hasta 1920. Medellin: Universidad de Antioquia, 2000, p. 259.

Los efectos de la estabilizacién en el transporte se sintieron prin-
cipalmente en el comercio que flufa desde el centro del departa-
mento: la utilizacién de la ruta en el tramo Puerto Berrio-Mede-
llin era un 22% mds barata que el antiguo camino Medellin-Nare,
lo que permitié bajar significativamente el costo del transporte
de la mercancia de exportacién, sobre todo café, y el de la im-
portacién de maquinaria, en particular para el cultivo del café, la
mineria y la industria™*,

Ademads, como era habitual, se “transportaba gratuitamente a
los empleados publicos cuando viajaban en asuntos de su cargo™®,

184 Tdem.
185 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia (Documentacién de Actas, carta).
7 de julio de 1914. FA316, f. 213.
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lo cual era consistente con las medidas de fortalecimiento de la
politica de centralizacién del gobierno que incluian el uso de vias
de transporte sin costo y con privilegios especiales. Asimismo, du-
rante las primeras décadas del siglo XX se mejoraron los progra-
mas de educacién a los trabajadores en la disciplina, vinculando
los conceptos de progreso, patriotismo y moral al deseo de cons-
truccién de nacion'®.

La compaiia del ferrocarril tomé la decisién de cobrar fletes
mids bajos a la carga que fuera transportada por las autoridades lo-
cales de los distritos pertenecientes al departamento, bajo la excusa
de haber sido contribuyentes para la construccién del mismo. En
esta decisién se manifesté un claro interés politico, pues la medida
no se hacia extensiva a comerciantes ni productores, de tal ma-
nera que solo beneficiaba a los politicos locales'. Sin embargo,
esta medida contribuy6 de manera significativa a la introduccién al
departamento de los elementos necesarios para la construccién del
alumbrado y el alcantarillado de Medellin y otros municipios'#:.

Las presiones por la modificacién de los fletes eran permanen-
tes. Los sectores mds fuertes de la élite antioquefia realizaban el
cabildeo necesario para favorecer sus intereses econémicos, por lo
que no es extrafio encontrar en las Actas del Ferrocarril solicitudes
realizadas en este sentido a la Junta, como la que hizo Tulio Ospi-
na a titulo personal y a nombre de 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 expe-

rimento para fomentar la agricultura y la ganaderia antioquefia'®’.

Pero el gran problema seguia siendo el paso de La Quiebra
razén por la cual, para empezar a franquear este obsticulo, la em-
presa ensanché la linea de Botero a Santiago en la seccién Porce,
y en la seccién del Nus desde Cisneros hasta El Limén. El pri-

186 Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 41.

187 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia (Documentacién de Actas, res-
puesta). 13 de julio de 1914. FA316, f. 263.

188 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia (Documentacién de Actas, resolu-
cién). 7 de mayo de 1914. FA316,f. 36 y 37.

189 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia (Documentacién de Actas, peti-
cién). 15 de mayo de 1914. FA316, f. 80-81.
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mer tramo, de 11,5 kilémetros, tuvo un elevado costo de $35.000/
kilémetro, un movimiento de tierra de 47.000 metros cibicos, y
un vaciado de mamposteria de 800 metros ctbicos por kilémetro;
el trayecto fue inaugurado el 27 de marzo de 1918. A su vez, el
tramo Cisneros-El Limén (9 km) se realizé mds facilmente, con
una pendiente de 2,5% compensada en los puntos de médxima'®.

Para finales de la década se mejoré sustancialmente el camino
entre las estaciones de Santiago y El Limén por medio de una
carretera para automoviles con una pendiente de 6% y una banca
de seis metros. Sin embargo, la crisis econémica de 1919-21 hizo
que la construccién 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. Simultineamente se inicié la construccién
de un cable aéreo para carga entre las estaciones y se estudié la po-
sibilidad de electrificar el ferrocarril, ninguno de los dos proyectos
se terminé. Por dltimo, esta carretera se terminé en 1921 y la idea
del cable aéreo se abandoné por falta de recursos™.

Cuabro 4
EsTACIONES Y PARADEROS SECCIONES PORCE Y NUs (1923)

Santiago 0 1250 Puerto Berrio 0 130
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 Virginia 45 617
Hatillo 38 1333 Pavas 47 355
Girardota 46 1350 Caracoli 58 644
Ancén 50 1387 Gallinazo 70 809
Copacabana 54 1412 San José 75 817

190 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 62.
191 Ibid., p. 64; Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 321.
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Machado 58 1425 Providencia 85 836
Bello 60 1430 Guacharacas 91 844
Acebedo 63 1445 San Jorge 100 877
El Bosque 67 1462 Sofia 102 885
Villa 69 1469 Cisneros 109 1055
Medellin 71 1473 Limoén 117+767 | 1235

Fuente: Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioguia, cit., pp. 64-65.

El servicio en la seccién Nus lo prestaba diariamente un tren que
salia de Puerto Berrio a las 6 am, llegaba a Cisneros a las 11:30 y
partia de regreso a la 1:15 pm para llegar a las 6:45 pm de vuelta
a Puerto Berrio. En la seccién del Porce salian cinco trenes dia-
rios de Medellin hacia el norte y cinco de Porcecito hacia el sur.
Dichos trenes eran tanto de pasajeros como de carga o mixtos y
cubrian el recorrido en tres horas!*2.

IMAGEN 10
Estacion EL BosqQue (MEDELLIN)

Fuente: Archivo del autor.

192 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 69.
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En 1920, el ferrocarril de Antioquia contaba con veinte loco-
motoras, y a partir de ese momento adopté el tipo Mikado en sus
proximas compras. Entre 1920 y 1955 la empresa compré 45 ma-
quinas de este tipo, que fueron el grueso de las 89 locomotoras de
vapor que llegé a adquirir hasta la venta del ferrocarril a la Nacién

en 19621%,

IMAGEN 11
LocomoTora BaLpwiN T1PO “MI1KADO”

Fuente: Arias de Greiff. La segunda mula de hierro, cit., p. 173",

Cuabro j
MATERIAL RODANTE (192 3)

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 | 690 ton |1.075 ton
Vagones para ganado 15 20 35
Plataformas 12 20 32
Goéndolas 4 4 8

Fuente: Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 69.

193 Arias de Greiff, Gustavo. La mula de hierro, cit., p. 24.
194 La méquina No. 36 fue la segunda de cien locomotoras “Mikado” 2-8-2
que llegaron a Colombia.
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Para 1923 la empresa contaba con un importante nivel de ma-
terial rodante que le permitia atender las necesidades de transpor-
te de la linea. De las dos secciones, la que atendia una mayor capa-
cidad de carga era la del Nus con 690 toneladas diarias, mientras
la seccién Porce transportaba 385 toneladas. Ademds del material
rodante para pasajeros y carga, el ferrocarril tenia una capacidad
importante para el transporte de ganado y de equipo mayor a tra-
vés de vagones especiales, plataformas y géndolas.

Cuabro 6
CABEZAS DE GANADO INTRODUCIDAS POR PUERTO BERRTO
(1923)

[ Mes [ 193 |
Enero 2.492
Febrero 2.080
Marzo 1.009
Abril 1.493
Mayo 1.378
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: AHA. “Fondo Ferrocarril de Antioquia”. Movimiento de pasajeros y clasifica-
cién de carga (1923-24). 1923. FA 2603.

Debido a la capacidad de carga del ferrocarril, y a los intereses
de algunos grupos de presién, en 1914 importantes hombres de
negocios, encabezados por Felipe Duque y Caledonio Arizmen-
di, elevaron una peticién a la Junta para solicitar la construccién
de un embarcadero de ganado en la estaciéon Malena, pues este
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punto servia para el trinsito de ganado a las ferias de la regién y
los ganaderos habian construido un camino para sacar productos
y animales hacia la estacién. Dicha peticién fue atendida con ra-
pidez por la Junta, ordenando la construccién del embarcadero’®.

El comercio de ganado era considerado como uno de los ren-
glones mds importantes del comercio antioquefio, razén por la
cual la empresa del ferrocarril adecué desde muy temprano sus
instalaciones y el material rodante para atender las necesidades de
este tipo de comercio facilitando el comercio de ganado vacuno
desde comienzos de la década de los veinte.

Cuabro 7
MovVILIZACION DE CARGA (1924)

F.de A. (S. Nus) 109 117 12,8
F. de A. (S. Porce) 75 132 9,9
Antioquia Total 184 249 22,7
Amagi 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, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 70.
* En miles de toneladas. ™ En millones de toneladas por kilémetro.

En 1923 se comenzaron a construir en Bello los importantes ta-
lleres de mantenimiento del ferrocarril que entraron en servicio
un afio después. Para esa fecha el ferrocarril de Antioquia era la
segunda linea del pais en términos de longitud, después de la del

195 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia (Documentacién de Actas, peti-
cién ganaderos). 27 de mayo de 1914. FA316, £. 38.
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Pacifico, y la primera en carga medida tanto en tonelaje como en
tonelada por kilémetro™®.

B. DEUDA Y EXPANSION DEL SERVICIO

El inicio de la década de los veinte no pudo ser mds dificil: en sus
primeros afios 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 importacién, situacién que se tradujo
en un fuerte aumento del déficit fiscal entre 1921 y 1922. Ademias,
la situacién internacional no parecia ofrecer esperanzas, pues la
severa crisis financiera y la recesién en Estados Unidos en 1921
afectaron el comercio internacional y los mercados de capitales'”’,
de forma que el gobierno estadounidense suspendié algunos prés-
tamos conseguidos por el gobierno colombiano, lo que agravé el
déficit fiscal. Esto hizo aun mds dificil la consecuciéon de nue-
vos equipos y de material necesario para la construccién de fe-
rrocarriles; ademds, el gobierno debié 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

térrea nacional sélo se amplié en 25 km frente a los 109 km de
1920™8.

Sin embargo, la situacién cambié dramdticamente a partir de
1923. El sector externo colombiano tuvo un incremento signifi-
cativo de las exportaciones, pasando de US$63,9 millones anuales
entre 1922 y 1924 a US$112 millones anuales entre 1925 y 1929.
Esto se logré gracias al incremento de la participacién colombia-
na 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$15,4 en 1922 a US$26,3 en 1928". Por supuesto, esta

situacién tuvo un fuerte impacto sobre el ferrocarril de Antioquia,

196 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 69.

197 Ramirez, Maria Teresa. “Efectos de eslabonamiento de la infraestructura
de transporte sobre la economia colombiana’”, cit., p. 391.

198 Ibid., p. 93.

199 Bejarano, Jesis Antonio. “El despegue cafetero (1900-1928)” (pp. 195-
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pues era el medio mds importante de transporte de carga cafetera
mientras la salida al Pacifico no se regularizara.

Ademds, para la década de los veinte importantes empresarios
de Medellin, como Eduardo y Julidn Visquez, Pedro Nel Ospina,
Vicente Villa y Fernando Restrepo, quienes tradicionalmente se
habian identificado con el comercio internacional, abogaban por
una proteccién mds efectiva a los productos nacionales. Esto plan-
teé una interesante situacién, pues al tiempo que se aprovechaban
las ventajas de la exportacién cafetera se impulsaba una politica

proteccionista a la naciente industrializacién antioquefia®”®.

Incluso, importantes figuras, como Camilo Restrepo®”, afir-
maban que esto llegaba a los limites de la competencia desleal al
disminuir los precios sin guardar ninguna relacién con los costos
de produccién, con tal de expulsar la competencia del mercado®®.
En todo caso, como se puede observar en los cuadros 8 y 9, el
terrocarril era un elemento central en la cadena de comercio ex-
terior colombiano y, tal vez mds importante, en la articulacién del

mercado nacional.

Cuabro 8
MERCANCIAS INGRESADAS A TRAVES DEL FERROCARRIL
DE ANTIOQUIA (ENERO A JUNIO DE 1923)

Fésforos 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
Algodén 2.454 272.521 4.027,74 14,78
Sal marina 3.513 219.698 3.063,05 13,94

232). En Ocampo, José Antonio (ed.), Historia economica de Colombia. Bo-
gota: Planeta, 2007, p. 216.

200 Franco, Verénica. Ob. cit., p. 77.

201 Accionista y gerente de la Fibrica de Tejidos de Bello.

202 Restrepo,Camilo. “Fébrica de Tejidos de Bello”. La Patria. N° 717. Mede-
llin, 29 octubre de 1906.
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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 | 4563.188 | 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: AHA. “Fondo Ferrocarril de Antioquia”. Movimiento de pasajeros y clasificacion
de carga (1923-24), cit.*®.

Es interesante notar las desigualdades en el valor del flete por
tonelada tanto de las mercancias que entraban a Antioquia con
respecto a las que salian, como entre los diferentes articulos de im-
portacién al departamento. Asi, los f6sforos pagaban el mds alto
valor por tonelada transportada, probablemente debido al riesgo
de transporte de este producto. No obstante, Ricardo Olano, una
de las figuras mas importantes de la politica y de la economia an-
tioquefia de la primera mitad del siglo XX, y el mayor productor
de fésforos de Medellin, resentia los altos costos por lo que solici-
t6 a la Junta del Ferrocarril considerar su posicién.

[...] les pido se considere como carga local los productos de nuestras
fabricas de fésforos y velas que salgan de Medellin por el Ferroca-
rril, con el objetivo de desarrollar la exportacién de los productos en
otros departamentos [siendo] uno de los principales objetivos del

203 Cilculos de Verénica Franco
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Ferrocarril de Antioquia el de desarrollar el comercio y las industrias
del departamento®™.

Reclamaciones del mismo tipo fueron realizadas por Ramén A.
Restrepo, gerente de la Cerveceria Antioquesia Consolidada, para
que se rebajaran los fletes que se cobraban al transporte de sus
productos, a pesar de ser de los mds bajos. Luego de ser estudiadas
por una comisién y por el auditor de la empresa, ninguna de estas
peticiones fue aprobada por la Junta®®.
Cuabro 9
PrODUCTOS DE EXPORTACION ANTIOQUENOS MOVILIZADOS POR
EL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA (ENERO A JUNIO DE 1923)

Fésforos 47 2.931 142,66 48,67
Metales preciosos 77 5.200 81,25 15,62
Café 268.202 | 17691.982 | 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 antioquefios 450 26.396 130,60 4,95
Azicar 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: AHA. “Fondo Ferrocarril de Antioquia”. Movimiento de pasajeros y clasificacion
de carga (1923-24), cit. >

A diferencia de la mercancia ingresada, y excluyendo el compor-
tamiento atipico de los fésforos, el valor de los fletes de las demds

204 AHA. Fondo Ferrocarril de Antioquia. Documentacién de Actas (peti-
cién de Ricardo Olano). 7 de marzo de 1914. FA 316. f. 208.

205 Tdem.

206 Cilculos de Verénica Franco.
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mercancias era relativamente similar oscilando alrededor de los
$5 y $6 por tonelada. Los dos productos lideres del mercado de
exportacién antioquefio, el café y los metales preciosos, pagaban
fletes superiores a los demids, debido a que se constituian en la
principal fuente de utilizacién del ferrocarril.

Ademis de la mejora en el comportamiento del sector externo,
el pais tuvo una entrada masiva de divisas gracias a nuevas y satis-
factorias condiciones de endeudamiento y al pago, por parte de Es-
tados Unidos, de la indemnizacién de Panam4. Hasta la década de
los veinte Colombia no habia gozado de una buena imagen como
deudor internacional, pero a partir de ese momento se combinaron
el auge financiero de Estados Unidos con la mejora del mercado in-
ternacional y las recomendaciones de la Misién Kemmerer, gracias
a lo cual se pudo acceder ampliamente al crédito internacional®”.

Cuabro 10
EMPRESTITOS EXTERNOS DE LARGO PLAZO, SALDOS EN CIRCU-
LACION (MILES DE DOLARES)

1923 21.085 3.000 24.085
1924 18.530 8.970 27.500
1925 17.273 2.963 9.725 29911
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 44.484 | 203.114

Fuente: Bejarano, Jests Antonio. “El despegue cafetero (1900-1928)”. En Ocampo, José
Antonio (ed.). Historia econdmica de Colombia. Bogota: Planeta, 2007, p. 217.

Asi, el endeudamiento de largo plazo pasé de US$24,1 millones
a US$203 millones entre 1923 y 1928, lo que significé un in-
cremento del 743%. Dicho endeudamiento tuvo un impacto muy
tuerte en la inversién en infraestructura. Por supuesto, en el largo
plazo, este endeudamiento presentaria serios problemas de soste-
nibilidad, en especial por la gran crisis con la que comenzaria la

207 Bejarano, Jesis Antonio. “El despegue cafetero (1900-1928)”, cit., p. 216.



108

Ferrocarriles y tranvias en Am‘ioquia

década de los treinta; no obstante, en el corto plazo tuvo un im-
pacto favorable al aumentar de forma rdpida la demanda global®®.

De los US$25 millones de indemnizacién recibidos por la ven-
ta de Panamd, el gobierno dedicé casi la totalidad de la primera
cuota de US$10 millones al establecimiento del Banco de la Re-
publica, y las cuotas restantes de US$5 millones anuales, las de-
dicé a la inversién en infraestructura, en particular a la expansién
terrocarrilera que absorbié mds del 60% del total de la inversién
en obras pablicas®®. Por tal razén la Ley 102 de 1922, por medio
de la cual se aprobé un plan de construccién de ferrocarriles, fue
derogada en 1923 para dar paso a la promulgacién de un paquete
de 13 leyes que modificaron las prioridades y la asignacién de los
recursos destinados a este fin. En particular, la Ley 98 de 1923 de-
cidi6 la distribucién final de los dineros de la indemnizacién y la

parte que se asigné a los ferrocarriles, con un total para este rubro
de poco mas de US$16 millones*".

El gran problema consistié en que dicha inversién se realizé de
forma atomizada y sin estudios de viabilidad o de costos; tampoco
se identificé un problema central,lo que imposibilit6 formular una
politica consolidada: los recursos se asignaron a ocho lineas, sin
destinar ninguna partida para la conservacién y el mantenimien-
to de las existentes; ademds de estos problemas se tuvieron que
enfrentar otros de tipo administrativo, debido a que el Congreso
cambié en cuatro ocasiones la administracién de los ferrocarriles
—entre 1923 y 1928~ y, para empeorar la situacién, esta inversiéon
no tuvo el disefio de salvaguardias ni de mecanismos de control?!.

Asi, la inversién en ferrocarriles en Colombia se incrementé
en 60% en 1926 mientras que la red nacional sélo se amplié en

208 Ibid., pp. 217.

209 Ibid., pp.217-8.

210 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte
en Colombia (1900-1950)”. En Pachén, Alvaro y Ramirez, Maria Teresa
(eds.). La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX. Bo-
gota: Banco de la Republica y Fondo de Cultura Econémica, 2006, p. 22.

211 Idem; Hartwig, Richard E. Roads to reason: transportation, administration,
and rationality in Colombia. Pittsburgh: Pittsburgh Univesity Press, 1983,
p- 102.
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cerca del 8% promedio anual entre 1926 y 1930, cifra inferior al
crecimiento promedio de los primeros afios de la década, el cual se
ubicé en el 11% habiendo realizado una menor inversién?!2,

Para mediados de la década de los veinte la empresa habia
hecho un esfuerzo importante para reparar la capilla de Puerto
Berrio, pues consideraba de tiempo atrds que era “de vital impor-
tancia para la moralizacién de los obreros™", y en 1924 sostenia
tres capellanes en la linea férrea, los cuales consideraba un factor
de orden y eficiencia tanto para la compafia como para los ha-
bitantes del sector, al atender las necesidades espirituales**. Esta
posicién de cardcter moralista fue tipica en la elite antioquefa de
la época, en la cual se defendia una postura paternalista en aras de
obtener la mayor productividad posible en un ambiente de control
material y espiritual de los sectores populares®™.

Por otra parte, gracias a la mejora en las condiciones generales
de la economia, la empresa del ferrocarril de Antioquia tuvo la po-
sibilidad de emprender dos grandes proyectos que la consolidarian
como una de las lineas mds importantes del pais: en primer lugar,
la compra y terminacién del ferrocarril de Amagi, con el cual se
abria la posibilidad de conectar a Antioquia eventualmente con el
Pacifico, y, en segundo lugar, la superacién del obstdculo que hasta
el momento habia representado el paso de La Quiebra mediante
la construccién de un tinel que uniera las secciones Porce y Nus.

C. EL FERROCARRIL DE AMAGA

La ruta férrea Medellin-rio Cauca habia sido una preocupacién
temprana en Antioquia. Los primeros estudios habian sido reali-
zados por Francisco J. Cisneros y Franklin White hacia finales de
la década de 1870, pero sélo hasta 1890 se realizé el primer inten-
to, aunque infructuoso, de llevar a cabo la obra. Las negociaciones

212 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en
Colombia (1900-1950)”, cit., p. 25.

213 Archivo Histérico de Antioquia, 1895.

214 Restrepo, Libia. Ob. cit., p. 53.

215 Esta posicién se explorard con mayor detalle en el numeral II1.
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se realizaron con la casa O’Brian & Wright para construir un fe-
rrocarril en el Valle de Aburrd hasta el nacimiento del rio Mede-
llin en el municipio de Caldas, con autorizacién para continuarlo
hasta el departamento del Cauca. El término de la concesién se
fij6 en 50 afios**.

Tres afios mds tarde se produjo una fuerte controversia entre
la empresa Ospina Hermanos, de propiedad de los poderosos Tu-
lio y Pedro Nel Ospina, y la Sociedad Minera de Zancudo, cuyo
principal accionista era Coroliano Amador. Este tltimo sostenia
que las condiciones del suroeste antioquefio, asi como su amplia
poblacién, la fertilidad de los suelos, la ganaderia, la zona mine-
ra, y la posibilidad de colonizaciéon de la frontera chocoana eran
razones suficientes para emprender un proyecto ferroviario de esa
envergadura. Sin embargo, consideraba que las condiciones que
ofrecian los hermanos Ospina en términos de las concesiones te-
rritoriales, de bosques, de minas de carbén y de metales preciosos
lesionaban los intereses de la Sociedad Minera de Zancudo y otras
similares y, ademds, Amador sostenia que el fin dltimo de los Os-
pina era el de llevar el ferrocarril hasta sus haciendas cafeteras®"’.

Las intensiones de Amador no eran altruistas, pues en lo que
realmente le interesaba era obtener una concesién que ofrecia,
como en otros casos, una subvencién anual hasta del 6% del capital
invertido con un presupuesto de $3.300 por kilémetro construido.
Frente a la controversia, las condiciones exigidas por los Ospina y
las especificaciones técnicas diferentes a las del ferrocarril de An-
tioquia?'®, el Ministerio de Hacienda rechazé esta negociacion por
considerarla muy costosa, a pesar de los intentos infructuosos del
gobernador Baltasar Botero para que se aprobara el contrato?"’.

216 Molina, Luis Fernando. E/ ferrocarril de Amagd: desarrollo de la ingenieria
antioguena, 23 de junio de 2005, disponible en [http://www.lablaa.org/
blaavirtual/revistas/credencial/junio1998/10203.htm], consultada el 13
de marzo de 2009.

217 Tdem.

218 Ospina Hermanos proponia la construccién de un pequefio tren con tro-
cha de 0,60 metros.

219 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Comunicacion del Gobernador Baltasar Botero al

Ministro de Fomento. 15 de septiembre de 1891, Tomo 304, f. 3vr.
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Sin embargo, la zona de Amagi era interesante por las minas
de carbén®, hierro, oro y plata que tenia, ademds de las nacientes
plantaciones de café que se habian sembrado en la segunda mitad
del siglo XIX, y la importante Ferreria de Antioquia constituida
en la década de 1860. Por tal razdn, los intereses de la elite antio-
quefia 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 carbén era de particular importancia debido a
que el tramo Puerto Berrio-Medellin no poseia yacimientos de
dicho mineral, y los intentos por traerlo desde la Costa Atlanti-
ca por el rio Magdalena no prosperaron. Esto obligé a que en la
seccién Nus se operardin maquinas movidas con lefia, la cual era
sacada en grandes cantidades de las regiones circundantes en per-
juicio del medio ambiente??.

Asi, debido al proceso de recuperacién econémica que se vivié
durante el gobierno de Rafael Reyes, el ingeniero Alejandro Lépez
le propuso al Ministerio de Obras Publicas, en 1906, la construc-
cién y explotacién de un ferrocarril que cubriera esta ruta; sin em-
bargo, Lépez no realizé la gestion ante las autoridades regionales
debido a los cambios legales ocurridos que habian puesto bajo
control del Ejecutivo todo lo relacionado con los ferrocarriles®.

No obstante, hubo una nueva iniciativa que concluyé con la
formacién de la empresa en la que participaron Alejandro Lépez,

220 La tonelada de carbén costaba $5 en 1920, mientras que una docena de
platos para mesa costaban un peso. Gutiérrez, Rufino. Monografia. Bi-
blioteca Virtual Luis z{ngel Arango. Imprenta Nacional, 1921, disponible en
[http://www.lablaa.org/blaavirtual/historia/uno/indice.htm], consultada
el 13 de marzo de 2009.

221 La zona de impacto de la ruta era importante e incluia los municipios de
Amagi, Andes, Angelépolis, Betania, Betulia, Caicedo, Caramanta, Ciudad
Bolivar, Concordia, Fredonia, Hispania, Jardin, Jericé, La Pintada, Monte
Bello, Pueblo Rico, Salgar, Santa Barbara, Tamesis, Tarso, Titiribi, Urrao,
Valparaiso y Venecia. Cfr. Calazans, Basilio. De nuevo el ferrocarril de Antio-
guia. Universidad de Antioquia, septiembre-diciembre de 2008, disponible
en [http://almamater.udea.edu.co/debates/deb51-14.htm], consultada el 13
de marzo de 2009.

222 Bravo, José Maria. Ob. cit., p. 65.

223 Poveda, Gabriel. Antiogquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 71.
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Camilo C. Restrepo, Alejandro Angel y Enrique Echavarria, entre
otros socios capitalistas de la élite antioquefna. Estos poderosos
inversionistas se habian destacado como empresarios, industria-
les, terratenientes, comerciantes y banqueros, y tenian intereses no
s6lo en la economia sino en la politica, lo que les permitié aprove-
char la oportunidad para obtener la concesién®*.

El proceso de negociacién culminé con la Ley 26 de 1907,
aprobada por la Asamblea Nacional Legislativa, mediante la cual
el contratista se obligaba a constituir una compania que recibia
la concesién; a partir de ahi debia construir y equipar la linea,
conservarla y explotarla durante 50 afios, al cabo de los cuales el
gobierno tenia la opcién de comprarla por su avalio hasta los 75

afios y de alli en adelante por valores cada vez menores?.

IMAGEN 12
CoNSTRUCCION DE LA RUTA, CALDAS (1912)

Fuente: Arias de Greift. La segunda mula de hierro, cit., p. 155%%.

224 Molina, Luis Fernando. Ob. cit.

225 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 71.

226 Lalocomotora de la imagen (la No. 4 “Amagd”) es una de las cuatro Ame-
rican Rogers tipo 2-6-2T, construidas para el ferrocarril de Amagé. Arias
de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p.155.
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El capital presupuestado para la empresa fue de $1°000.000
en acciones de $100 cada una. La linea se iniciaba en Medellin
y terminaba en el rio Cauca, en un punto situado entre las bocas
de la quebrada Amagi y el rio Poblanco, con una extensién 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; las obras de arte serfan en hierro y mampos-
teria, y tendria estaciones principales en Medellin, Caldas, Amagi
y el rio Cauca, ademis de las estaciones intermedias. El avance de
la obra se presupuesté de acuerdo con el de la seccién del Nus y la
del ferrocarril del Pacifico, que se suponia llegaria hasta Antioquia
por el Cauca®”’.

La compaifiia obtuvo generosas concesiones por parte del go-
bierno, pues fue declarada de utilidad publica, y se le eximié de
todo tipo de impuestos nacionales y arancelarios para materia-
les de construccién durante la construccién y cinco afios después;
ademds, se le otorgé la franquicia postal y telegrifica, la autori-
zaron para fijar tarifas dentro de limites maximos, se le dio una
concesién de 300 hectdreas de tierras baldias por kilémetro, mas
un subsidio de $9.900 pesos oro por kilémetro en terreno plano
y $15.000 por kilémetro en montana, es decir, del municipio de
Caldas en adelante. El gobierno nacional exigié a cambio la pre-
sencia de un inspector en la Junta del Ferrocarril de Amagi, cargo
que fue ocupado a partir del 28 de mayo de 1907 por Mariano
Ospina V.22,

En agosto de 1907 se comenzé 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 perfi-
les Medellin-Caldas y se habian elaborado los planos, lo que
permitié dar comienzo a la explanacién de la banca. Geoldgica y
topogrificamente la parte mds dificil de la linea era el tramo entre
Amagi y el rio Cauca, razén por la cual los concesionarios solici-

227 AGN. Seccién Republica. Fondo Archivo Histérico de los Ferrocarriles
Nacionales de Colombia. Contrato celebrado con el sefior Alejandro Angel para
la construccion del Ferrocarril de Amaga. 1907, Tomo 304, ff. 153v-164r.

228 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 310.
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taron la ampliacién del plazo para estudiar cinco rutas alternativas
y levantar planos y perfiles™’.

Estos estudios y los planos fueron presentados en 1910 para el
trayecto comprendido entre el kilémetro 37+400 hasta el kilémetro
81+300 a orillas del rio Cauca. Una de las propuestas mds intere-
santes incluyé un desvio de la ruta para pasar por la zona carboni-
tera. Los estudios y planos realizados fueron aprobados en 19122,

El primer riel se clavé el 8 de febrero de 1911 en una ceremonia
a la que asistieron el presidente antioquefio Carlos E. Restrepo, el
ministro de Obras Publicas, el gobernador Eduardo Visquez, y el
primer superintendente de la empresa Carlos C. Restrepo. En di-
ciembre de 1912 se habia llegado cinco kilémetros mas delante de
la poblacién de Caldas al sur de Medellin®'. A pesar de los gran-
des taludes de las montafas y 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*2.

La continuacién del trayecto entre Amaga y Angelépolis fue
aun de mayor dificultad técnica. En esta seccién se registré un
movimiento de tierra de 157.000 metros ctbicos, el mayor hasta
ese momento. Ademds, fue necesaria la construccién de elevados
muros de contencién en mamposteria, numerosas alcantarillas y
desagiies, se debieron mejorar en secciones las especificaciones

técnicas de la via y poner rieles de 60 libras por yarda®®.

Finalmente, en 1917 se inauguré la linea hasta la importante
regién carbonifera de Angel6polis**, con una duracién del viaje
entre Amaga y este punto de 2,15 horas. En 1920 la empresa co-
menz6 a dar resultados favorables: operaba cinco trenes en ambas
direcciones, movidos por locomotoras de 15 toneladas, y contaba

229 1Ibid., p. 311; Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p.
71.

230 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 72.

231 Idem.

232 Molina, Luis Fernando. Ob. cit.

233 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 72.

234 Gutiérrez, Rufino. Ob. cit.



El control regional

con las estaciones Medellin, Poblado, Aguacatala, Envigado (esta-
cién Manuel Uribe Angel), Sabaneta (estacion José Félix de Res-
trepo), Itagiii, Ancon, Tablaza, Caldas, Primavera, Salina, Amagi
y Angel6polis®®.

A pesar de su intervencién inicial en el ferrocarril, Alejandro
Lépez se convirtié en uno de los mas furibundos opositores a la
concesién de la obra a inversionistas privados, pues consideraba
que esto lesionaba en lo mds profundo los intereses regionales vy,
en particular, los del ferrocarril de Antioquia. Estas concesiones,
arglifa Lépez, se convertian en un claro desafio a los intereses de
las élites conservadoras y liberales que abogaban por la interven-
cién estatal en las empresas de servicios publicos®.

IMAGEN 13
INAUGURACION DEL FERROCARRIL DE AMAGA
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Fuente: Molina, Luis Fernando. E/ ferrocarril de Amaga: desarrollo de la ingenieria antio-
quenia, 23 de junio de 2005, disponible en [http://www.lablaa.org/blaavirtual/revistas/
credencial/junio1998/10203.htm], consultada el 13 de marzo de 2009. Fotografia de
Melitén Rodriguez (Biblioteca Publica Piloto-Medellin).

235 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 72; Tisnés y
Zapata. Ob. cit., p. 311.

236 Mayor, Alberto. Técnica y utopia: biografia intelectual y politica de Alejandro
Lipez, 1876-1940, cit., p. 161.
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Lépez ventil6 sus criticas en los periddicos sustentado en cua-
tro puntos: el primero hacia referencia a los “medios ilicitos e inde-
corosos” con que los accionistas habian logrado que el presidente
Reyes eliminara algunos parrafos del contrato original, situaciéon
que incluso habia llevado a Lépez a vender las acciones que tenia
en la compania; el segundo consistia en que los concesionarios
habian logrado que Reyes les otorgara el control del ferrocarril del
Porce entre Medellin y Barbosa, mediante cabildeo en discursos y
banquetes de homenaje al presidente en su gira por Medellin en
1908, que finalmente rindieron frutos en desmedro del ferrocarril
de Antioquia (de capital departamental); el tercero hacia referen-
cia a la actuacién del ministro de Obras Publicas del gobierno de
Carlos E. Restrepo, al concederle una prérroga al contrato para
la entrega de la linea; por tltimo, Lépez insistia en que las con-
cesiones territoriales realizadas habian lesionado seriamente a los
propietarios originales de dichas tierras. Estas criticas contaban
con un apoyo importante de la sociedad antioquefia®’.

La respuesta de los accionistas, en particular de Camilo C. Res-
trepo, no se hizo esperar y se realizé de forma violenta en los mis-
mos periédicos en los que Lépez habia publicado sus columnas,
en particular en el Correo Liberal en 1920. Restrepo sostuvo que
Lépez estaba motivado por su aversién al reyismo y al republi-
canismo®®, y que los argumentos eran juridicamente infundados,
pues demostraba que todos los cambios en los contratos estaban
ajustados a la ley y que no configuraban ningin delito®’. Ademas,
Restrepo acusaba a Lépez de aprovechar el clima de animadver-
sién con el ferrocarril de Amagé para atacarlos; no obstante, estas
criticas y otras en el mismo sentido rendirfan fruto més adelante y
este ferrocarril quedaria bajo control departamental.

En el mismo afio en que se realizaba este intenso debate, se
terminé el trazado entre el punto terminal en Bolombolo, a ori-
llas del rio Cauca, hasta La Pintada, en la desembocadura del rio

237 Ibid., pp. 161-163.

238 Movimiento politico encabezado por Carlos E. Restrepo y que lo llevé a
la presidencia en 1910.

239 Mayor, Alberto. Técnica y utopia: biografia intelectual y politica de Alejandro
Lipez, 1876-1940, cit., pp. 163-164.
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Arma, con el fin de poder movilizar mds carga y pasajeros hacia el
departamento de Caldas. A pesar de esto, el servicio distaba de ser
6ptimo, pues en sus memorias de viaje Rufino Gutiérrez afirmaba
que el ferrocarril de Amaga no tenfa depédsitos metdlicos para el
agua de las locomotoras, sino que esta se guardaba en grandes tinas
de madera, que la ruta carecia de otro taller de mecédnica, con todo
el equipamiento necesario, y que el que tenia sélo podia utilizarse
para reparaciones ligeras, e incluso, el ferrocarril debia utilizar en
ocasiones talleres de particulares para las reparaciones mayores**.

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 mds o menos que los de tercera, y los de ter-
cera eran sumamente chicos e incémodos, que para €l se parecian
bastante a ‘las jaulas para transportar presos”. Los vagones para
el ganado y para la carga tenfan una capacidad de cinco toneladas
aproximadamente®*.

Las criticas de Gutiérrez daban cuenta de la regular calidad
del servicio en el ferrocarril de Amagd en 1921, puesto que los
empleados no estaban uniformados, el conductor no avisaba a los
pasajeros la llegada a cada estacidén, 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 sélo 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®*.

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 utili-
zado por las familias de Medellin para salir de paseo. Sin embargo,
la empresa no tenia hospital, ni campamentos para los peones de
la conservacién, ni casas para habitacién de los empleados®.

240 Gutiérrez, Rufino. Ob. cit.
241 Idem.
242 Idem.
243 Idem.
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Cuapro 11
OPERACION DISCRIMINADA DEL FERROCARRIL DE AMAGA
(1920)
| Comcpro | Canidad |
Carga 1.2 clase 128.951 kg
Carga 2.2 clase 20'188.868
Carga 3.2 clase 11°174.687 kg
Equipajes 40.832
Pasajeros 1.2 clase 130.427
Pasajeros 2.2 clase 275.681
Pasajeros 3.2 clase 348.260
Ganado mayor 17.576
Ganado menor 8.291
Aves 924

Fuente: Gutiérrez, Rufino. Monografia. Biblioteca Virtual Luis A’ngel Arango. Imprenta
Nacional, 1921, disponible en [http://www.lablaa.org/blaavirtual/historia/uno/indice.
htm], consultada el 13 de marzo de 2009.

Sin embargo, al inicio de 1923 se dio el cambio mds importante
en el ferrocarril de Amagi, al negociar los accionistas, a través del
superintendente Juan de Dios Visquez, la venta de la empresa al
departamento de Antioquia mediante un contrato que traspasé
las acciones de la compania, incluyendo las estaciones, las lineas
telegrificas y telefénicas, el material rodante, y los planos y dise-
fios hasta La Pintada®*.

El departamento compré casi la totalidad de las acciones de la
Compaiia del Ferrocarril de Amagid, y se propuso continuar la obra
hasta el rio Cauca, para lo cual otorgé una subvencién de $20.000
por kilémetro, en lugar de los $15.000 acordados en el contrato
original**. Para este momento la linea tenia una longitud de 58
kilémetros y llegaba a las cabeceras de la quebrada Sinifand, en el
alto de La Paila, donde se situé la estacién Camilo C. Restrepo.

244 La negociacién de las 10.000 acciones se hizo por un valor de $200 por
accién con un interés del 10% anual pagadero semestre vencido a partir
del 8 de septiembre de 1922. Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 313.

245 Ortega, Alfredo. Ferrocarriles colombianos: la iltima experiencia ferroviaria
del pais (1920-1930). Bogota: Imprenta Nacional, 1932, p. 49.
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Mediante la Ley 67 de 1923 se obtuvo un adelanto de
$1°200.000 del Gobierno provenientes de la indemnizacién de
Panama para realizar los trabajos correspondientes, y el manejo
del ferrocarril de Amagd se entregé a la Empresa del Ferroca-
rril de Antioquia. La continuacién de la obra se contraté con la
casa Winston Brothers Co.,de Minneapolis, que tuvo que enfrentar
enormes dificultades hasta el puente de Jericé sobre el rio Cauca
cerca a Bolombolo?*.

El contrato con Winston Brothers Co. se hizo por intermedio
de su representante Charles Whitaker, y por medio de este la fir-
ma estadounidense se comprometié a construir los 40 kilémetros
faltantes hasta el rio Cauca y a pagar como remuneracién el 12%
sobre el costo de construccién. En 1924 los costos de construc-

cién llegaron a $548.036,21, en 1925 a $2’591.344,57,y en 1926
a $3'547.239,64%7,

CuAaDRO 12
DEUDA DEL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA (PESOS)

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, Roberto Maria y Zapata, Heriberto. E/ ferrocarril de Antioquia: historia
de una empresa herdica. Medellin: Imprenta Departamental, 1980, pp. 298-316.

* La disminucién de la deuda se derivé 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®*.

246 Ibid., p. 50; Molina, Luis Fernando. Ob. cit.

247 Tisnés y Zapata. Ob. cit., pp. 315-16

248 Rodriguez, Jorge. “El empréstito francés”. E/ Heraldo de Antioquia, 13 de
junio de 1927, pp. 5y 6.
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Las condiciones geoldgicas elevaron los costos a $109.000 por
kilémetro, pues se debieron construir doce tineles, cuatro viaduc-
tos, varios puentes metdlicos y obras de mamposteria en una ex-
tensién relativamente corta. El 13 de julio de 1926 se realizé un
nuevo contrato con la misma empresa para la prolongacién de
la ruta desde el kilémetro 98 en Bolombolo, hacia el sur, por la
margen del rio Cauca, en una longitud de 40 kilémetros para ser
terminados en tres afios a cambio del 8% del costo de construc-

cién de la obra una vez terminada®¥.

Por supuesto, estas obras implicaron que en el periodo 1924 a
1928 la deuda del ferrocarril aumentara casi ocho veces, en par-
ticular por el trayecto Bolombolo-La Pintada. Aunque sus cifras
pueden tener inconsistencias, Gabriel Olézaga denuncié en la
prensa local que el costo de la construccién de 40 kilémetros 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®°.

IMAGEN 14
VIADUCTO DEL FERROCARRIL DE AMAGA

T

Fuente: Municipio de Amagd, 2007.

Mis tarde, debido a la dificil situacién econdémica de finales de
la década, el departamento suspendié el suministro de fondos

249 Ortega, Alfredo. Ob. cit., p. 50.
250 Olézoga, Gabriel. “El precio de la eficiencia”. E/ Heraldo de Antioquia, 4 de
agosto de 1927, p. 5.
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cuando se habian construido 32 kilémetros. El costo de la obra
tue de $2°088.663, con un promedio de $65.000 por kilémetro
incluyendo la construccién de dos estaciones, el estudio definitivo
del trayecto entre Jericé y el rio Arma, de 17 kilémetros, y el es-
tablecimiento de un servicio de botes sobre el rio Cauca. La linea
se dio al servicio en 1930 hasta la estacién Jericé en el kilémetro
127. Estos botes de 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®".

Para comunicar el ferrocarril con la red del Pacifico era necesa-
rio 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 Gobernacién de Antioquia incorporé el ferrocarril de Amaga
desde Medellin hasta la estacién Restrepo. Asi, el ferrocarril de
Antioquia contaba con una longitud total de 320 kilémetros que
inclufan 193 km de Puerto Berrio a Medellin, y los 127 km que
llevaban hasta la estacién Jerico, uniendo de esta manera el rio
Cauca con el Magdalena via Medellin®?.

Cuabro 13
OPERACION DEL FERROCARRIL DE AMAGA (1911-1925)

121

1911 365 0,80 44,50 31,10 13,40
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 22,50 121,00 114,80 6,20
1915 788,3 24,90 132,00 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 74,20 109,40

251 Ortega, Alfredo. Ob. cit., p. 50; Bravo, Jos¢ Maria. Ob. cit., p. 75.
252 Ortega, Alfredo. Ob. cit., pp. 50 y 52.
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1919 990,9 55,50 232,40 75,20 157,20

1920 | 1.123,8 61,80 337,10 142,20 194,90

Fuente: Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 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.

Cuabro 14
RESULTADOS OPERATIVOS DEL FERROCARRIL DE AMAGA

(1921-1930)

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, Alfredo. Ferrocarriles colombianos: la iltima experiencia ferroviaria del

pais (1920-1930). Bogota: Imprenta Nacional, 1932, p. 51.

A pesar de la crisis, entre 1932 y 1933 se construyeron 17 kil6-
metros entre Bolombolo y La Pintada, cuya estacién, la dltima en
territorio antioquefio, se bautiz6 “Alejandro Lépez”. A esta altura
queds listo el empalme con el ferrocarril del Pacifico que debia
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hacerse a través del departamento de Caldas, sin embargo, el go-
bierno nacional se negé a destinar fondos para este trayecto, lo
que ocasioné una fuerte reaccién negativa de la comunidad y de
la prensa local que argiifa que sin estos recursos la obra tardaria
demasiado en ser terminada y disminuiria su rentabilidad®*.

Estas y otras opiniones aparecidas en el periédico local el He-
raldo de Antioguia dejan vislumbrar una puja de intereses entre los
que querian conectar por ferrocarril con el rio Cauca y quienes
defendian la construccion de la carretera al mar. Los defensores de
la segunda alternativa sostenian furibundamente que la construc-
cién del ferrocarril se hacia promoviendo la corrupcién debido
a que ganaban de acuerdo con una proporcién de lo invertido,
mientras que en la carretera los inversionistas tenfan una ganancia
fija de $1.800 por kilémetro construido®*.

IMAGEN 15
EstAciON MEDELLIN EN LA ACTUALIDAD

Fuente: Archivo del autor

Pese a las criticas, el trayecto Medellin-La Pintada fue operado
por el ferrocarril de Antioquia con el nombre de seccién Amagi, y

253 Molina, Luis Fernando. Ob. cit.; Ospina, Mariano. “El troncal de Occi-
dente”. E/ Heraldo de Antioquia, 27 de julio de 1927, pp. 5 y 6.
254 El Heraldo de Antioquia. Editorial: “Leve indiferencia”, 1927.
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tenia las siguientes estaciones: Medellin, Envigado, Itagiii, Caldas,
Nicanor Restrepo, Angelépolis, Minas, Amagd, Camilo C. Res-
trepo, Fredonia, San Julidn, Bolombolo, Tarso, Bernardo Gémez y

Alejandro Lépez.

El ferrocarril de Amagé fue de una importancia estratégica para
los ferrocarriles y la industria del occidente de Colombia, pues per-
mitié un abastecimiento regular de carbén de las minas de Ama-
g4 que movia buena parte de las médquinas de vapor de la época.
Asimismo, permitié reducir los costos de operacién de la linea del
ferrocarril de Antioquia y minimizar el impacto ecolégico sobre
los bosques utilizados como combustible para las locomotoras®®.

Ademds, permiti6 consolidar los procesos de poblamiento en el
suroeste antioquefio con la creacién de exitosos nucleos urbanos
como Bolombolo y La Pintada, y fortalecié municipios como Cal-
das, Bolivar, Jeric6, Tamesis, Fredonia y Jardin, entre otros, pues se
vieron beneficiados del flujo de personas y de mercancias con fle-
tes relativamente mds baratos que en los medios tradicionales®’.

Esta empresa, a diferencia del ferrocarril de Antioquia, fue ini-
ciativa local, lo que permitié reforzar el desarrollo de la ingenie-
ria antioquefia en la construccién de lineas férreas. La dificil ruta
atravesaba fuertes pendientes, con fallas geolégicas y pendientes
entre 4 y 5%, para lo cual hubo que construir tineles pequefios
revestidos de concreto, mantener radios de curva muy cerrados, y
levantar puentes para superar los abismos de la zona*®.

Muchas de estas obras ain existen a pesar de haber sido uti-
lizadas por medio siglo y cargar con dos décadas de abandono.
Sin embargo, el trayecto tenia un alto costo de operacién, pues la
empresa se veia obligada a reponer su material rodante cada tres
o cuatro afos a pesar de reducir la capacidad de carga para alargar
la expectativa de vida. Estos costos de operacién se tradujeron en
tarifas mds altas para carga y pasajeros™’.

255 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 73.
256 Molina, Luis Fernando. Ob. cit.

257 Idem.

258 Idem.

259 Idem.
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No obstante, dichas tarifas podian ser consideradas demasia-
do altas, pues la empresa registré ganancias del 50% por varios
afos, lo que ocasioné fuertes criticas que finalmente llevaron a
su reduccién ante la presién de la Asamblea Departamental y del
publico. Mientras la empresa fue privada, la compaiiia tuvo una
imagen negativa frente al piblico que contrastaba con la imagen
heroica del ferrocarril de Antioquia, de capital pablico.

D. EL TONEL DE LA QUIEBRA

El problema fundamental para el ferrocarril de Antioquia, desde
el punto de vista de la ingenieria, habia sido la interconexién entre
las secciones Porce y Nus a la altura del paso de La Quiebra. Una
de las primeras propuestas para superar este obsticulo fue la de
Francisco J. Cisneros y F. F. Whittekin, quienes sostenian que una
linea de adhesién con pendientes del 6% con una locomotora au-
xiliar era la forma de superar La Quiebra. Mis tarde, el ingeniero
de Filadelfia, Anthony Jones, propuso la idea de un tinel de unos
945 metros de longitud y 94 metros por debajo de la depresién
con una linea de adhesién con pendiente méxima del 4%*%°.

Rafael Torres Marifio, en su Informe Oficial de 1893, descarté
estas propuestas por considerar que no estaban de acuerdo con las
especificaciones de la linea, y propuso una alternativa que conside-
raba un tinel mds grande y a una mayor distancia de la depresién
para que los descensos a uno y otro lado cumplieran con dichas
especificaciones®’.

Torres sostenia que el lado oriental presentaba mayores dificul-
tades, razén por la cual la firma Punchard, McTaggart, Lowther &
Co., que para el momento tenia el contrato de construccién, pro-
ponia con Torres un sistema de cremallera Abt de 6,85 kilémetros,
teniendo en cuenta que la altura de La Quiebra era de 1.561 msnm
y la de la estacién de El Zarzal, extremo de la cremallera en el Nus,
era de 1.031 msnm, con una diferencia de 530 metros. La altura

260 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 318; Lépez, Alejandro. E/ paso de La Quiebra
en el ferrocarril de Antioguia. Medellin: Camara de Comercio de Medellin,
1999, p. 15.

261 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 69.
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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%

Mis audaz fue el ingeniero estadounidense Lucius D. Battle?®,

que en mayo de 1899 propuso un trazado de linea con cremallera
y pendiente del 16% vy sin la construccién de un tinel. Sin em-
bargo, en 1898 el ingeniero Whittekin analizé las propuestas pre-
sentadas hasta el momento, que incluian la original de Cisneros
(con pendientes del 6%) y las de Jones, Punchard, Battle y Torres,
pero las encontré insatisfactorias. Por esta razén, realizé un nuevo
proyecto con un tinel de 4.000 metros de longitud®*.

Al afio siguiente, Alejandro Lépez present6 su famosa tesis
de grado en la cual estudiaba las posibilidades de un cruce de la
cordillera con un tinel de 3.500 metros de longitud, y comparé
este trazado con las alternativas que existian para el momento: la
de adherencia sin tinel; la de la linea con pendiente de 3%; la del
tunel corto con pendientes fuertes de Jones; la de cremallera con
altas pendientes de Punchard, McTaggart, Lowther & Co.; la de
adherencia sin tinel con tramos en zigzag, y la del tinel con 3.200
metros con pendientes bajas y tramos en zigzag®®.

Lépez llegé a la conclusién de que la solucién mds probable
era construir un tunel largo como el que habian propuesto con
anterioridad Torres y Whittekin. Finalmente, los cdlculos de loca-
lizacién y de disefio del tinel, asi como el trazado de la via fueron
realizados por el ingeniero francés Louis Savy, quien habia sido
ingeniero de seccién del ferrocarril durante los afios 1913 y 1914,
y se debi6 encargar de estudiar todos los proyectos elaborados
hasta el momento, incluido el de Lépez**.

Segin los célculos de Lépez, aunque el tinel duplicaba los cos-
tos de construir una via alternativa y triplicaba los de una via con

262 Tdem.; Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 318.

263 Alejandro Lépez comenzé su trabajo en el ferrocarril de Antioquia como
ayudante de Battle en 1896. Mayor, Alberto. Ténica y utopia: biografia
intelectual y politica de Alejandro Lopez, 1876-1940, cit., p. 80.

264 Arias de Greift, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 70; Tisnés y
Zapata. Ob. cit., p. 318.

265 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 70.

266 Idem.
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cremallera, disminuifa a la mitad el tiempo del recorrido. El tiem-
po se convirtié en el elemento central de la discusién y, finalmente,
fue lo que incliné la balanza para decidir la construccién del tinel
en lugar de las otras alternativas®’.

En 1914, los directivos del ferrocarril de Antioquia aprobaron
la construccién y se contraté al ingeniero F. L. Weakland para ha-
cer estudios mds detallados. La casa Frase Brace & Co. present6 un
disefio con una excavacién de 3.700 metros que seguia lo propues-
to por Savy en cuanto a longitud, alineacién y caracteristicas del
tinel, asi como pendiente, contrapendiente y longitud que tuvo la
construccion final. No obstante, la Primera Guerra Mundial hizo
imposible conseguir, para mediados de la década, las herramientas
y los equipos rodantes necesarios, razén por la que la Asamblea
Departamental le informé a la Junta Directiva que la construccién
se debia posponer hasta que cambiara el panorama mundial a pe-

sar de ser una obra necesaria®®.

Una vez terminado el conflicto la Junta Directiva, en cumpli-
miento de la Ordenanza 11 del 10 de abril de 1919, contraté al
ingeniero estadounidense B. F. Wood, experto en electrificaciéon
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®®.

La idea de electrificar al menos la seccién del tinel obedecia
a la posibilidad de aumentar el trifico potencial de la linea, pues
de mantenerse sin este método el tiempo de ventilacién necesario
para despejar el tinel reducia su capacidad de utilizacién. Con la
implementacién de la electrificacién era posible aumentar el tra-
fico. Sin embargo, este proyecto nunca fue puesto en marcha por
la compaiia®”.

267 Mayor, Alberto. Técnica y utopia: biografia intelectual y politica de Alejandro
Lipez, 1876-1940, cit., pp. 83-4.

268 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 71; Bravo, José
Maria. Ob. cit., p. 58.

269 Bravo, José Maria. Ob. cit., p. 59.

270 Ibid., p.63.
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La Asamblea Departamental dio finalmente via libre a la cons-
trucciéon del tinel de La Quiebra mediante la Ordenanza 4 de
1926. Esto provocé una avalancha de propuestas entre las que se
contaron las de The Enginners Co.y The Foundation Co., de Nueva
York; General Contracting Co.; Julius Berger Konsortium, de Ber-
lin; MacDonald Gibbs Co., de Londres; Winston Brothers Co., de
Minneapolis; Hitcheok & Tinkler, de Denver; R. W. Hebard & Co.
Inc., de Nueva York; Sir John Payne Gallwey Limited, de Londres;
Siemens Bauunon, de Berlin; y finalmente, Fraser, Brase & Co. de
Canad4 con domicilio en Nueva York?”!,

El disefio final fue obra del ingeniero F. L. Weakland, y los de-
talles de construccién estuvieron a cargo de la firma Fraser, Brace
g Co. Mis adelante, durante cierto tiempo, Lépez hizo parte del
grupo de ingenieros que revisé los distintos proyectos e insistié
sin éxito en abandonar el proyecto de conexién por Puerto Berrio
y concentrarse en conectar con el Magdalena siguiendo los rios
Porce y Nechi, donde era navegable el rio Magdalena, a costa de
su misma propuesta®’>.

Gracias a las mejores condiciones econémicas de mediados de la
década de los veinte, el ferrocarril pudo firmar el contrato de cons-
truccién en agosto de 1926. El gobierno central subvencioné la
obra del tinel con un anticipo de $400.000, el cual se dio mediante
Resolucién 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 Resolucién del 24 de
diciembre de 1929 en proporcién de $120.000 por kilémetro de
tunel construido y de $20.000 por kilémetro construido en lineas
de empalme en las estaciones de El Limén y Santiago. 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%*".

Los dos frentes de perforacién se encontraron el 12 de julio
de 1929, y el tdnel se inauguré el 7 de agosto del mismo afio con
un costo total de construccién de $3’395.697, incluyendo una re-

271 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 321.
272 Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro, cit., p. 71.
273 Ortega, Alfredo. Ob. cit., p. 52; Echeverri, Aquiles. Ob. cit., p. 164.
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serva de depreciacién de una planta hidroeléctrica y el valor de la
magquinaria, por la cual la casa contratista recibié una comisién de
$200.000. En la estacién de El Limén el tinel tenia una altura de
1.221 msnm y una pendiente del 2%, y en la estacién de Santiago
una altura de 1.259 msnm y una contrapendiente con un porcenta-
je de un cuarto. 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 por-

tales, de 30 metros en la primera estacién y de 45 en la segunda®*.

Cuabro 15
RESULTADOS OPERATIVOS DEL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA

(1921-1930)

1921 | 118 309.607 78.191 857.891 400.028 |  457.863 | Nus
72| 1273.157 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| 1°355.039 118.464 732.493 | 257.009 | 475.484 | 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 224908 | 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| 1'116.538 225.941 | 1294.555| 548.697| 658.261 | Porce
1929* | 193 | 1'243.000 262.600 | 3'400.237 | 1’508.838 | 1891.399 | n.a
1930* | 193 801.508 186.362 | 2'901.292 | 940.534 | 1'960.758 | n.a

Fuente: Ortega, Alfredo. Ferrocarriles colombianos: la iltima experiencia ferroviaria del
pais (1920-1930), cit., pp. 47-48, y cilculos propios.
* A partir de 1929 se hace referencia al trayecto completo Puerto Berrio-Medellin.

274 Ortega, Alfredo. Ob. cit., p. 46; Tisnés y Zapata. Ob. cit., pp. 322-23.
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Una vez se logré terminar el tinel, el ferrocarril conté con una
linea continua entre Puerto Berrio y Medellin con una extensién
de 193 kilémetros. No obstante, el momento de la inauguracién
no pudo ser mis desafortunado, pues coincidié con el preambulo
de la Gran Depresién, lo que empezé a mostrar, como se verd mas
adelante, una caida en los ingresos operativos de la empresa:

GRrAFICA 3
INGRESOS NETOS DE LOS FERROCARRILES EN ANTIOQUIA

(1 921-1930)*7
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Fuente: Tisnés, Roberto Maria y Zapata, Heriberto. Ob. cit.; Ortega. Ob. cit.

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 permiti6 consolidar la empresa. Como se observa en la gra-
fica 1, sélo la crisis de 1920-21 pudo haber ocasionado una caida
en el comportamiento de los ingresos operativos de la compaiiia.

Ademis, para descongestionar los hospitales, toda la operacién
médica se trasladé a Medellin en un pabellén del Hospital San
Vicente de Paul, que se conocié como Hospital Central del Fe-
rrocarril, el cual se encontraba equipado con todo el instrumental
y dotacién necesaria para ocuparse de los casos que se presentaran.
No obstante, los hospitales del ferrocarril sélo operaron entre tanto
se construyeran las vias, esto implicé que una vez se conectaron las

275 Incluyendo la seccién del ferrocarril de Amagé (cdlculos propios).
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secciones Porce y Nus, los hospitales y las edificaciones que cum-
plian con esta funcién se cerraron; asimismo, el Hospital Central
funcioné hasta terminarse la linea del ferrocarril de Amaga?®™.

Para finales de la década de los veinte la situacién econémi-
ca de la empresa estaba seriamente comprometida, pues la deuda
habia aumentado de manera considerable, 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 192877,
Esto implicé un aumento de la deuda del 677%, lo cual no fue
extraiio durante la “danza de los millones”, pero abria de pagarse
con creces en la década de los treinta.

276 Restrepo, Libia. Ob. cit., pp. 110-118.
277 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 316.
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lll. Politica publica
e infraestructura de
transportes

a culminacién del tinel de La Quiebra y la interconexién

con el ferrocarril de Amagi, ahora de propiedad departa-

mental, no pudo llegar en un momento mis dificil. Los al-
tos niveles de endeudamiento con los que se terminé la década del
veinte tendrian que enfrentar la crisis con la que comenzaron los
afos treinta, lo que implicé el comienzo de un proceso de deterio-
ro econémico y operativo que culminé con la venta del ferrocarril
de Antioquia a la Nacién.

Esta venta, aunque ventajosa para Antioquia, significé la lti-
ma etapa en la vida util del ferrocarril, pues a pesar de considerar
que esta operacién econdémica facilitaria la interconexién con la
red nacional, y con esto una homogeneizacién de las tarifas y una
racionalizacién del transporte de carga con el resto del pais, en la
préctica los indices de operacién comenzaron un répido deterioro
que llevaria al abandono casi total de la ruta férrea.

Para estudiar este proceso, el capitulo se ha dividido en tres
secciones: en la primera se evalia el impacto de la crisis de los
afios treinta sobre la estabilidad econémica y operativa del ferro-

=l
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carril de Antioquia; en la segunda se analiza el proceso mediante
el cual se realizé la transferencia de la propiedad de la linea a la
Nacién; finalmente, en la tercera seccién se examina el proceso
mediante el cual la linea se integré finalmente a la red nacional.

A. CRISIS ECONOMICA Y OPERACION DEL FERROCARRIL
DE ANTIOQUIA

El inicio de la década de los treinta enfrentd a la economia colom-
biana con una de las mayores crisis econémicas del siglo XX. De-
bido a esto, y a la mayor precariedad en las cuentas nacionales, la
inversién en infraestructura de transporte se redujo drasticamente,
sobre todo en el sector de los ferrocarriles. Por ejemplo, sélo en
1929 la inversién publica en este sector se redujo en cerca del 40%
en términos reales?’s.

Ademads, hubo una reduccién de las exportaciones y las im-
portaciones debido a la caida de los precios internacionales, en
particular los del café, asi como una reduccién del crédito dispo-
nible; éstas fueron las principales causas externas de la recesién

econémica del pais a comienzos de los afios treinta*”.

Debido a esta combinacién de factores, el volumen de carga
transportada cay6 en toda la red férrea alrededor del 30% en 1930.
Para el ferrocarril de Antioquia, esta crisis no pudo llegar en peor
momento, pues se acababa de inaugurar el tinel de La Quiebra
y se habia asumido el manejo de la seccién Amaga. Por esta ra-
z6n, los directivos de la empresa debieron suspender la obra en el
puente de Jericé y se planteé la posibilidad de vender la obra a la
Nacion.

En 1930, la carga de importaciones —la mds importante— se
redujo en unas 8.000 toneladas, lo que significé una disminucién
del 50%, y la de exportacién logré aumentar unas 2.000 toneladas,
lo que llevé a que los ingresos pasaran de $4,4 millones en 1929

278 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en
Colombia (1900-1950)”, cit., p. 26.
279 Ibid., p.27.
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a $3,53 millones en 1930. Esto obligé a sostener sélo los gastos
esenciales y el servicio de la deuda, la cual habia aumentado por la
construccién del tinel y por la linea del Cauca. En 1930, la deuda
externa valia $18’822.728,16 y la interna $5765.831%%.

No obstante, como se vio en el capitulo anterior, la empresa
logré llevar la obra hasta Bolombolo a principios de 1930, y orga-
nizo6 un servicio de lanchas, mientras se continuaba hasta La Pin-
tada, con equipos propios, dos puertos y con itinerarios estables, y,
a pesar de la crisis, logré terminar la obra hasta La Pintada. Esto
permitié una reestructuracién de la estrategia financiera en la que
se reconvirtié la deuda externa por interna en unos $1,5 millones,
con lo que se evité parte del impacto por devaluacién sobre la
deuda en estos afios. Sin embargo, la devaluacién que siguié a la
crisis del 29 hizo que la deuda externa del ferrocarril pasara de

$18,8 millones en 1930, a $43,2 millones en 193771,
Con el inicio de la Republica Liberal (1930-1946) se dieron

cambios importantes; en particular, con la llegada de Olaya He-
rrera al poder en 1930 se realizaron modificaciones en la politica
de transporte, en las cuales el Ministerio de Obras Publicas revis6
todas las leyes que se habian promulgado hasta entonces, pues se
juzgé conveniente eliminarlas y aprobar una nueva legislacién en
materia de infraestructura de transporte??.

En este sentido, el ministro de Obras Publicas de Olaya, Ger-
man Uribe Hoyos, cancelé todos los contratos de construccién y
eliminé todos los subsidios de transporte a los gobiernos depar-
tamentales, que segiin Hartwig, habian probado ser ineficientes y
una fuente de corrupcién. Por tal razén, Uribe llevé al Congreso
una propuesta para centralizar la politica publica, dindoles a los
profesionales una posicién dominante en la toma de decisiones, y
eliminar la mayor parte del impacto de los politicos acerca de las
decisiones sobre inversién®®.

280 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., pp. 75-76.

281 Ibid., pp. 76-78.

282 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en
Colombia (1900-1950)”, cit., p. 29.

283 Hartwig, Richard E. Ob. cit., p. 105.
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Dentro de esa propuesta, la reforma mds importante fue la
creacion del Consejo Administrativo de los Ferrocarriles Nacio-
nales (CAFN) al que se le asignaron las funciones de organizar,
regular y administrar, con base en principios técnicos y comer-
ciales, la construccién y el mantenimiento de los ferrocarriles, y
el manejo de las relaciones laborales. Inicialmente, el CAFN fue
creado como una institucién independiente y libre de toda in-
fluencia politica®®. Aunque la empresa del ferrocarril de Antio-
quia seguia siendo departamental, la politica general la afectaba
de manera directa, pues brindaba el marco general de operaciones.

En sus primeros afios de funcionamiento el CAFN mantuvo
casi paralizada la construccién de ferrocarriles, debido a la rece-
sién econémica y la guerra con el Perd, asi como por una reorien-
tacién de la politica hacia la construccién de carreteras. Asi, en-
tre 1934 y 1935 se construyeron 226 km de ferrocarriles con una
inversién promedio del 0,47% del PIB, mientras se construyeron
mas de 1.000 km de carreteras con una inversién publica prome-
dio del 1,41% del PIB?*. Por esto, las posibilidades de ampliacién
e interconexién de la red férrea antioquefa se vieron seriamente
limitadas.

Sin embargo, en 1936 se promulgé la Ley 204 que reinicié
la construccién de ferrocarriles. Esta Ley autorizé al CAFN
para que utilizara las ganancias operacionales netas para finan-
ciar un programa de construccién y ampliacién de la red durante
diez afos. Asi mismo, se dispuso de una emisién de bonos por
US$8’571.429 para financiar la construccién de ferrocarriles (Ley
70 de 1939) logrando que la red aumentara de 3.035 km en 1936
a 3.432 en 1946%¢.

A pesar de este impulso, el CAFN enfrent6 graves problemas
financieros: la escasez de recursos, la nacionalizacién de varios fe-
rrocarriles, la competencia con carreteras paralelas, los altos costos
laborales y las bajas tarifas redujeron sus ingresos. Con la naciona-
lizacién de la mayoria de los ferrocarriles colombianos, el CAFN

284 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en
Colombia (1900-1950)”, cit., p. 29.

285 Ibid., p. 36.

286 Idem.
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debié asumir todos los costos operacionales y laborales de las em-
presas®®’.

Ademis, el programa de reduccién de tarifas no estuvo acom-
panado de un aumento de carga y de pasajeros, con lo que los in-
gresos netos cayeron continuamente de modo que con frecuencia
fueron insuficientes para cubrir sus gastos operacionales. Las tari-
fas de carreteras eran mucho mds altas que las de los ferrocarriles,
no obstante, estas competian en calidad del servicio, seguridad,
puntualidad y velocidad®®®.

Por otra parte, las prestaciones sociales de los empleados del fe-
rrocarril eran mayores que las de los empleados del gobierno. Por
ejemplo, en 1934 el salario diario de un trabajador del ferrocarril
era de $1,03, mientras que el de un obrero del sector publico era

de $0,70. En 1936 era de $1,16 y $0,89 respectivamente®®.

En este contexto, para 1934 se habia superado lo peor de la cri-
sis econdmica pero la empresa debié enfrentar su primera huelga.
El sindicato present6 un pliego de 63 peticiones que no fueron
atendidas por la empresa, razén por la cual los 4nimos se caldea-
ron y fue ordenado el uso de la fuerza mediante el Decreto 604
de 1934 expedido por el presidente Olaya. En dicho decreto se
declaré el orden publico turbado en todo el territorio de la linea
térrea debido al paro de los 1.800 trabajadores del ferrocarril. La
movilizacién del ejército a lo largo de la linea, y los intentos de
manifestaciones en la estacién Medellin, finalmente condujeron a
una pedrea contra el edificio que fue respondida a disparos por el
ejército con la muerte del lider sindical Marco Antonio Santama-
ria y dos manifestantes méds®°.

Debido al escindalo que se suscit6, el Gobierno presioné por
una répida solucién que incluyé el cambio a una jornada de ocho
horas, mayor estabilidad en el empleo, derecho a vacaciones de
acuerdo con el tiempo trabajado, pago de horas extras, permiso re-

287 Tdem. La principal razén de estas nacionalizaciones fueron los pésimos
resultados financieros de las empresas.

288 Ramirez, Maria Teresa. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en
Colombia (1900-1950)”, cit..

289 Idem.

290 Echeverri, Aquiles. Ob. cit., pp. 179-180.
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munerado por calamidad doméstica, asistencia médica para la es-
posa del trabajador, pago por merma de capacidad laboral en el
trabajo, jubilacién especial para los trabajadores sometidos a altas
temperaturas, nombramiento de trabajadores del sindicato en la
Junta del Ferrocarril, pago de indemnizaciones y cesantias, libre de-
recho de sindicalizacién, apoyo a la Cooperativa Ferroviaria, crea-
cién de un departamento de reclamos por despidos injustos, y alzas
peridédicas en los jornales*. Estos logros sindicales fueron pioneros
aun en medio de las reformas laborales introducidas durante algu-
nos gobiernos de la Republica Liberal, y este contrato colectivo se
considera como uno de los primeros de su clase en Colombia.

De otra parte, siguiendo la tendencia nacional y las exigencias
de la Asamblea Departamental, el ferrocarril comenzé, en la déca-
da de los treinta, un programa de construccién de carreteras para
conectar varias poblaciones con las estaciones en la via. Este pro-
grama permiti6 inaugurar las carreteras de Bolivar, Jericé y Tame-
sis en 1935, y posteriormente las de San Roque, Segovia, Fredonia,
Valparaiso y Jardin. Este programa de construccién de carreteras
fue uno de los mis exitosos, y se complementé con el del departa-
mento, lo que permitié que de los 53 kilémetros totales construi-
dos entre 1935 y 1937, 1a empresa financiara 32 kilémetros*?.

A pesar de la crisis, el ferrocarril de Antioquia emprendié un
proyecto para conectar la zona de la desembocadura del rio Arma,
en el Cauca, con el puente de El Oro en el camino de Santa Bér-
bara a Aguadas. Este pequefio trayecto de 12 kilémetros se conocié
como el Ferrocarril Industrial, y operé con una infraestructura de
ancho de via de 60 centimetros, rieles de 12 y medio kilos por yarda,
y una pendiente maxima del 1%. El equipo rodante emple6 peque-
fias locomotoras de gasolina de 7 toneladas que arrastraban plata-
tormas de 2 toneladas, y vagones de pasajeros para diez personas®>.

A comienzos de la década, la compaiifa tenia invertidos en el
terrocarril aproximadamente $40.500 en construccién y equipo
rodante, habia terminado dos bodegas para carga en los extremos

291 Ibid., pp. 180-181.
292 Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., pp. 76-78.
293 Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 329; Ortega. Ob. cit., p. 53.
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de la linea, y esperaba implementar un esquema de estas caracte-
risticas en otros sectores del ferrocarril de Antioquia en lugar de
la construccién de carreteras o de cables aéreos. Sin embargo, el
sistema sélo funcioné algunos afios y sus rieles fueron levantados
dado que no habia prestado la utilidad esperada®*.

Adicionalmente, se creé el servicio de teléfonos intermuni-
cipales, comenzando a lo largo de la via y luego extendiendo el
servicio. Con la recuperacién de la economia, los ingresos por el
aumento de la carga y pasajeros también lo hicieron, lo que permi-
tié mejorar las vias, comprar material rodante y terminar nuevas
carreteras. Ademds, se construyeron las variantes de La Cristalina
y Pavas, destinadas a reducir las fuertes pendientes de la linea en
esta zona y aumentar la capacidad de carga®”.

Asimismo, entre 1938 y 1942 el ferrocarril de Antioquia cons-
truy6 para la Nacién todo el sector del ferrocarril de la Troncal de
Occidente en el Viejo Caldas. En el mismo periodo se instalaron
mas de 3.000 kilémetros de lineas telefénicas, se construyé para
la Nacién el hospital de Puerto Berrio, se adelanté el nuevo enrie-
lado de toda la via, se completé el revestimiento del tinel de La
Quiebra, se compré nuevo material rodante, se construyeron au-
toferros en los talleres de Bello, asi como carro-tanques, géndolas
y carros de pasajeros®*.

Las lineas telefénicas del ferrocarril cubrian para este periodo

los municipios de Andes, Amagi, Betulia, Barbosa, Caramanta,
p g
Concordia, Cisneros, Don Matias, Fredonia, Girardota, Jerico,
Puerto Berrio, Santa Rosa, Santa Barbara, San Roque, Santo Do-
q
mingo, Salgar, Tamesis, Tarso, Titiribi, Urrao, Valparaiso, Venecia
y Yolombé, interconectando de esta manera una parte importante
del departamento, y convirtiéndose en una fuente de ingresos para
% y g p

la compaiifa. El ingreso por teléfonos fue de $66.812 en 1938 con
gastos de $35.652%".

294 Ibid.

295 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 78.
296 Idem.

297 Ibid., p. 79.
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Cuabro 16
ARTICULOS TRANSPORTADOS POR EL FERROCARRIL
(MILES DE TONELADAS) (1940-1949)

Café 744 649| 730| 929| 724 83,0| 812| 692| 665]| 63,1
Arroz per- 3,7 31 48| 63| 69| 99| 83| 77| 94| 109
gamlno
Maiz 31,6 | 31,4| 298| 366 399| 457| 533| 41,2| 153| 502
Trigo 2,7 26 29| 36| 39| 39| 46| 30| 25| 19
Algodén 84| 150 172] 262| 224| 175| 243| 21,8| 172 22,6
desmontado
Harina de 1,0 1,0 1,1 20| 22| 56| 26| 49| 36| 59
trlgo
Tabaco en

0,8 100 15| 17| 16| 20| 16| 20| 22| 20
rama
Papas 3,5 18] 20| 16| 19| 24| 22| 22| 22| 44
Ganado
mayor 370| 538| 555| 580| 626 63,7 71,8| 688| 796| 756
vacuno
Manteca 42 21 22| 20| 26| 30| 31| 25| 24| 29
Carbon 1,4 1,50 20| 29| 30| 33 31 24| 22| 22
vegetal
Maderade | o) o\ 96 0| 244 280 315| 374| 380| 344| 204| 280
construccion
Asfalto 0,6 1,00 22| 24| 33| 25| 22| 31| 46| 57
Hulla y 933 | 130,0 | 1443 | 1651 | 171,2 | 174,3 | 1843 | 155,1| 183,4 | 191,5
lignito
Fuel oil 1,4 31| 49| 59| 96| 95| 94| 183| 294 603
Piedra cal 36,6 559| 40,7| 540 541 52,5| 541| 483| 669| 71,9
Azticar 6,1 25| 49| 55| 77| 106| 91| 92| 112] 215
Panela 185 188 21,2| 21,5| 241| 292| 292| 30,7| 27,1| 37,7
Gasolina 11,8 153 | 100| 147| 174| 187| 230| 240| 27,5| 41,6
Cemento 3,1 571 55| 60| 11,6| 21,8| 33,6 348| 23,0/ 350
Automvi- 1,0 1,0 05| 03] 04| 03 05| 06| 09| 07
les nuevos
Totales 3653 | 437,5| 450,6 | 537,2 | 550,3 | 596,8 | 639,5 | 584,2| 606,5 | 735,6
Indice 100 | 119,76 | 123,3 | 147,1 | 150,6 | 163,4 | 175,1| 159,9 | 166,0 | 201,4

Fuente: Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., p. 81.
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En términos de las mercancias transportadas, la década de los
cuarenta tuvo un comportamiento favorable, permitiendo que el
indice de crecimiento fuera no sélo positivo, sino que se dupli-
cara hacia el final de la década. De la misma manera, se puede
evidenciar el peso significativo del café como principal producto
de exportacién, pero también de articulos tipicos de consumo in-
terno como maiz, algodén, piedra cal, azdcar y panela entre otros.
También se registra la entrada de automéviles para Medellin por
intermedio del ferrocarril, aunque por el peso transportado no pa-
recen ser una cantidad alta de unidades.

Mara 4
LA INTERCONEXION CON EL FERROCARRIL DEL PaciFico

1
¢ Buga
1

1
~ @ Palmira

Popayin

Tumaco

Fuente: Pérez, Gustavo. Nos dejo el tren: la historia de los ferrocarriles colombianos y los
origenes del subdesarrollo. Colombia: Ediciones Cisnecolor, 2007. p. 333 (modificado por
el autor).



142

Ferrocarriles y tranvias en Am‘ioquia

Por otra parte, también es interesante notar los efectos de la
conexién con la seccién Amaga en el transporte de material com-
bustible como la hulla y el lignito, de uso habitual para el ferro-
carril y para la naciente industria de Medellin. La mayor parte de
este material provino de las minas adyacentes a la zona de Amagi,
de gran importancia estratégica para el departamento.

GRAFICA 4
PORCENTAJE DE EXPORTACIONES DE CAFE A TRAVES
DE BUENAVENTURA
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Fuente: Ver Anexo B.

Ademds, durante su gobierno en 1942, Eduardo Santos inauguré
el esperado empalme con el ferrocarril del Pacifico a la altura de la
Estaciéon Alejandro Lépez en la poblacién de La Pintada, con lo
cual se logré por primera vez una comunicacién continua por tren
entre el Magdalena antioquefio, en Puerto Berrio, y el Pacifico.
Como se puede apreciar en la Grifica 4, esto generd un efecto de
redireccionamiento de la carga cafetera hacia el puerto de Bue-
naventura lo que permite apreciar una tendencia sostenida al alza
con una mayor participacién de la carga de exportacién cafetera
movilizada a través del puerto.

Para 1944, el ferrocarril de Antioquia transporté 804.611 tone-
ladas de carga y 2469.362 pasajeros a lo largo de toda la linea; en
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1945, se movilizaron 888.332 toneladas y 2'758.935 pasajeros, y
en 1946 el comportamiento fue de 864.503 toneladas y 2’848.844
pasajeros. No obstante, la posguerra de la Segunda Guerra Mun-
dial hizo mads profundo el desequilibrio entre ambas secciones del
terrocarril. Para 1945, por cada tonelada conducida por el Magda-
lena se movian 2,5 a Medellin; y del Cauca se movian 3,45 hacia
Medellin por cada tonelada llevada en direccién opuesta?®®.

Desde el punto de vista econémico y operativo el deterioro
de la empresa comenzé en la primera mitad de la década de los
cincuenta, presentando pérdidas a partir de 1955 cuando los pa-
sajeros transportados llegaron al 1’349.878, para caer ain mds en
1958 con un total de 779.696 pasajeros. Asimismo, como se apre-
cia en el Cuadro 17, la relacién entre producto neto y producto
bruto comenzé a caer de forma sostenida a partir de 1944,

Cuabro 17
RELACION ENTRE PRODUCTO BRUTO Y PRODUCTO NETO

(1922-1954)

1922 1.506.608,74 796.505,51 52,9
1923 1.827.888,11 1.089.849,81 59,6
1924 1.903.521,39 1.122.780,10 59,0
1925 2.276.632,75 1.279.431,94 56,2
1926 3.050.603,01 1.579.625,33 51,8
1927 3.676.554,64 1.770.645,83 48,2
1928 3.978.939,45 1.829.335,49 46,0
1929 4.136.056,31 2.089.268,02 50,5
1930 3.534.267,56 2.183.423,65 61,8
1931 2.918.871,34 1.902.282,74 65,2
1932 2.603.147,71 1.643.107,60 63,1
1933 2.694.331,98 1.570.817,01 58,3
1934 3.168.446,48 1.516.228,36 47,9
1935 3.479.627,50 1.735.019,64 49,9

298 Tdem.; Tisnés y Zapata. Ob. cit., p. 333.
299 Tbid., pp. 334-35.
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1936 3.877.501,97 | 1.997.967,36 51,5
1937 4102.196,71 | 2.229.008,52 54,3
1938 4.565.157,44 | 1.905.405,95 41,7
1939 4.791.25534 | 2.029.179,09 42,4
1940 4263.067,48 | 1.594.94597 37,4
1941 4.662.090,48 | 2.001.701,03 42,9
1942 4.431.64638 | 1.377.711,49 31,1
1943 5.562.782,87 2.203748,93 39,6
1944 6.202.437,61 1.872211,95 30,2
1945 7.142.014,43 1.914244,44 26,8
1946 7.462.867,00 | 1.275.972,68 17,1
1947 9.581.776,22 | 1.968.710,69 20,5
1948 11.056.744,71 | 2.559.935,45 23,2
1949 12.488.698,93 | 3.123.218,16 25,0
1950 14.111.979,56 | 3.318.725,38 23,5
1951 14.519.318,00 | 2.429.815,16 16,7
1952 15.186.247,39 | 2.446.717,81 16,1
1953 17.957.232,61 | 4.881.942,39 27,2
1954 18.101.837,16 | 4.421.330,37 24,4%

Fuente: Tisnés, Roberto Maria y Zapata, Heriberto. Ob. cit., p. 334, y cilculos propios.

Esta pérdida de dinamismo se refleja en el hecho de que en 1955
se inaugurd la dltima obra de importancia del ferrocarril: el oleo-
ducto. Este tuvo un costo total de $12’662.770, incluida la va-
riante por el Puente Monumental, y durante los afios en que fue
propiedad del departamento movilizé practicamente todo el com-
bustible que consumia Medellin®®.

La construccién del oleoducto permitié superar el sistema tra-
dicional de transporte de combustible por medio de vagones tan-
que en el ferrocarril. La ejecucién de la obra estuvo a cargo de la
firma Williams Brothers la cual lo exploté mediante contrato de
concesién hasta 1956. La operacién fue rentable y permitié que

300 Tisnésy Zapata. Ob. cit., p. 355.
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desde 1955 hasta 1960, no sélo hubiera utilidades, sino que estas
llegaron a los $21’823.237,67°°.

Cuabpro 18
CANTIDADES TRANSPORTADAS POR EL OLEODUCTO
(EN MILES DE BARRILES DE 42 GALONES)

1955 737,2 181,1 918,3
1956 873,1 366,0 1.239,1
1957 879,7 334,8 1.214,5
1958 932,7 354,5 1.287,2
1959 975,0 380,4 1.355,4
1960 1.026,3 420,3 1.446,6
1961 1217,3* | 462,5* | 1.679,8*
1962 1.307,6 510,8 1.818,4

Fuente: Poveda, Gabriel. Ob. cit., p. 80.
* Cifra aproximada.

No obstante, luego de esta inauguracién no se registra ninguna
iniciativa de importancia y, por el contrario, la operacién general
del ferrocarril se deterioré a partir de 1955. Asi, por ejemplo, el
numero de accidentes aumenté significativamente, pasando de un
promedio anual de 550 hasta 1954 (con registros tan bajos como
los 36 descarrilamientos de 1948), para alcanzar los 830 en 1955y
los 1.100 en 1958, aunque en 1959 bajaron a 560°*.

B. EL CONTROL NACIONAL:
LA VENTA DEL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA

La pérdida de dinamismo y la volatilidad de los resultados ope-
racionales para finales de la década de los cincuenta hicieron que
se comenzara a plantear seriamente la posibilidad de vender la

301 Idem.
302 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 80.
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linea a la Nacién. La iniciativa en ese sentido la realizé, en marzo
de 1957, el superintendente Jorge Uribe Jaramillo, al proponerle
al gobernador José Roberto Visquez la venta del ferrocarril argu-
mentado que, en primer lugar, se crearian enormes problemas en
términos de tarifas, equipos, servicios y administracién al terminar
el tramo La Dorada-Puerto Berrio del ferrocarril del Magdalena
en su interconexién con el de Antioquia; en segundo lugar, aboga-
ba por la conveniencia de unificar una red nacional de ferrocarriles
como un sistema mds eficiente que los tramos regionales sin inter-
conexion; en tercer lugar, argumentaba el retroceso permanente en
los resultados de la explotacién del ferrocarril de Antioquia, a pe-
sar de sus elevadas tarifas; por dltimo, recalcaba la posibilidad de
sanear las finanzas departamentales cancelando su deuda externa
junto con la del ferrocarril*®.

GRrAFICA §
RESULTADOS OPERACIONALES EN MILES DE PESOS
(1910-1960)
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Fuente: Poveda, Gabriel. Ob. cit., p. 91-92 (célculos propios).

La iniciativa fue acogida tanto por las autoridades regionales como

por la Junta Militar, que expidié el Decreto Legislativo 0201 del

303 Ibid., p. 82.
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20 de junio de 1958 por medio del cual se declaré la compra del
terrocarril de Antioquia como de utilidad publica, y se faculté al
gobierno para firmar un contrato con el gobernador del departa-
mento a fin de sefialar los términos de dicha negociacién®™.

Para el gobierno central, la adquisicién del ferrocarril de An-
tioquia se consideraba como necesaria debido a los avances en
la construccién del ferrocarril del Atlantico y la terminacién del
trayecto comprendido entre Puerto Berrio y La Dorada, lo que
facilitaba la integracién de la red nacional; la unificacién de itine-
rarios, tarifas, costos, etc., de las distintas lineas férreas; un mejor
uso de los talleres de mantenimiento y reparacién, y la asignacién
eficiente del material rodante existente®.

Los ingenieros comisionados para el avaliio no pudieron estar
en mayor desacuerdo: Guillermo Camacho, por parte del gobier-
no, estimaba el valor en $88 millones, mientras Juan J. Monto-
ya, por el departamento, lo hacia en poco mds de $240 millones.
La diferencia radicaba en que el primero hacia la estimacién por
el valor en libros, mientras el segundo por el valor de reposicién
ajustado por la devaluacién. Un segundo avalio del departamento
se hizo por $202,6 millones y por la Nacién en $163,4 millones,
para llegar a un acuerdo final de $190°512.017, quedando excluido

de la negociacién lo siguiente®®:

a. La estacién de Medellin con todas sus dependencias y terre-
nos aledanos.

b. Las minas de carbén.

c. Los terrenos y otras propiedades fuera de la linea no relacio-
nados con la explotacién ferroviaria.

d. Las lineas telefénicas intermunicipales y también las de trd-
fico, por estar estas en la misma posteria.

e. Las plantas eléctricas situadas fuera del ferrocarril.

t. E1 Hotel Magdalena en Puerto Berrio.

304 Bravo, José Maria. Ob. cit., pp. 83-84.
305 Tisnésy Zapata. Ob. cit., p. 337.
306 Poveda, Gabriel. Antioguia y el ferrocarril de Antioguia, cit., p. 83.
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g. El oleoducto.

La Nacién asumié contractualmente las deudas que tenia el fe-
rrocarril de Antioquia, las cuales incluian bonos de deuda externa
por valor de US$9’597.440,12 que se aceptaron como deduccién
sobre los activos por el 65% de su valor nominal, y a una tasa de
cambio de $6,10 por délar; también asumi6 la deuda que el depar-
tamento tenia con la Societé Gregg D’Europe por US$29.862 con las
mismas condiciones anteriores; asimismo, se trasladé la deuda que
tenfa con los ferrocarriles Naciones por $2’500.000; por ultimo, se
transfirié la deuda interna del departamento por un valor aproxima-

do de $6’871.500 con un descuento del 90% del valor nominal3®.

La venta se perfeccioné el 7 de diciembre de 1962. Con los
recursos obtenidos el departamento constituyé el Instituto para
el Desarrollo de Antioquia (IDEA), y con las propiedades ex-
cluidas las Empresas Departamentales de Antioquia (EDA). La
primera institucién se cre6 con cardcter departamental mediante
la Ordenanza 13 del 31 de agosto de 1964, con el objeto de acele-
rar el proceso de desarrollo econémico, social, fisico y cultural del
departamento, a través del otorgamiento de créditos y garantias
para la ejecucién de obras de beneficio publico en las subregiones
antioquefias.

Asi, el IDEA ha funcionado como un banco departamental en
los municipios antioquefios, permitiendo impulsar proyectos de
desarrollo social que de otra manera no podrian tener fuentes de
financiamiento disponibles (s6lo apoya proyectos que no posean
otra fuente de financiacién). Ademads, sirve como organismo ase-
sor y consultor a los municipios que adelantan los estudios de los
proyectos sobre los cuales estdn solicitando financiacién®®.

La constitucién de las EDA se hizo mediante la Ordenanza 49
del 13 de diciembre de 1963, la cual les otorgé autonomia admi-
nistrativa, patrimonio propio pero sin personeria juridica. Ademas
de los activos mencionados, se les transfirieron los pasivos de corto
plazo por un valor de $24 millones, representados en su mayoria

307 Ibid., p. 92.
308 Tisnésy Zapata. Ob. cit., p. 343.
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por el pago de salarios, pensiones, prestaciones sociales, créditos
bancarios y deuda externa®”.

Mediante la Ordenanza 22 de 1969 las EDA se declararon
como establecimientos publicos, lo que les permitié crear su per-
soneria juridica, y se les asignaron como principales objetivos la
prestacién del servicio de telefonia local y de larga distancia; el
transporte de combustibles por medio del oleoducto o por otros
medios; la exploracién y explotacién de las minas de carbén, con-
cesiones de cal y otras; el desarrollo de la electrificacién rural, y
todas aquellas obras que se consideraran de manifiesta utilidad
para el progreso de Antioquia y la mejora de la prestacién de ser-
vicios publicos®™.

Esta compra le permitié a la Nacién la integracion de la red
férrea nacional y fue para el departamento una forma de sanear
sus finanzas, pues el ferrocarril daba pérdidas desde 1955,y el go-
bierno se beneficié en la medida en que logré unificar la red, de tal
manera que los Ferrocarriles Nacionales podian controlar tarifas,
equipos, servicio y administracién’'’.

No obstante, segtin sus capacidades para generar ingresos, el
valor del ferrocarril no llegaba al 35% del valor de la compra vy,
realmente, se encontraba mds cercano al avalio del gobierno. El
departamento hizo un gran negocio, pues el gobierno pagé un
precio superior a lo que podia producir el ferrocarril y, ademis, el
departamento le transfiri6 las cargas laborales (ver Anexo A)*'2.

C. LA INTEGRACION CON LA RED NACIONAL

Con la incorporacién de las diversas lineas férreas regionales, para
1963 la red nacional estaba integrada y tenia una extensién de 3.404

309 Bravo, José Maria. Ob. cit., pp. 94-95.

310 Ibid., p.96.

311 Pachén, Alvaro. “Desarrollo de la infraestructura de transporte en Co-
lombia (1950-2000)” (pp. 225-548). En Pachén, Alvaro y Ramirez, Maria
Teresa (eds.). Infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX,
cit., p. 286.

312 Ibid., p.288.
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km. Incluyendo la Divisién Pacifico, que funcioné hasta 1965,1a red
tenia cinco sectores: Division Centrales, Divisién Pacifico, Divisién
Antioquia (el antiguo ferrocarril de Antioquia), Divisién Magda-
lena y Divisién Santander. La linea del Atlintico, que conectaba
a Santa Marta con La Dorada (774 km), era la mds importante, y
estaba conformada por las lineas Santa Marta-Fundacién con 95

km (1906) y Fundacién-La Dorada con 679 km (1961)3".

Las caracteristicas del trayecto La Dorada-Grecia (Puerto Be-
rrio), que conectd la Divisién Antioquia con la red nacional, no
permitié altas velocidades debido a que en algunos trayectos el
terreno era cenagoso y la banca era baja, lo que ocasionaba ines-
tabilidad en la via en épocas de invierno. Esta linea se unia con
Bogota por medio de un puente entre Puerto Salgar y La Dorada,
pero este tramo tenia fuertes pendientes y estrechas curvas, que
reducian la velocidad.

El ferrocarril del Atlantico estaba conectado con Medellin por
Puerto Berrio, pero como se ha visto, esta linea cruzaba un terreno
montafoso con pendientes méximas de 3,1% y habia inundacio-
nes frecuentes en épocas de lluvia. Los bajos recursos con los que
contaban los Ferrocarriles Nacionales obligaron a mantener niveles
inaceptablemente bajos en la conservacién de vias y equipos, lo que
ocasiond un deterioro acelerado, interrupciones frecuentes por fa-
llas en las locomotoras, descarrilamientos y, en general, un servicio
de mala calidad. Las peores condiciones en toda la red nacional se
presentaron entre Barbosa y Pradera, pues los puentes y viaductos
no estaban disefiados para el peso de la carga ni para usar unidades
diesel multiples, que eran frecuentes en ese entonces®™.

Ademis de las deficiencias en el mantenimiento, entre 1970
y 1971 hubo en el pais un fuerte invierno que deterioré todas las
vias. A finales de 1970 la linea Cali-Buenaventura, aguas abajo de
Loboguerrero, estuvo interrumpida mas de un mes por las cre-
cientes del rio Dagua; la linea entre Medellin y Alejandro Lépez
estuvo interrumpida por varios meses a causa de un deslizamien-
to que derrumbé el antiguo viaducto Puente Soto; en 1973, un

313 I,bid., pp- 288-89.
314 Idem.
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derrumbe interrumpié la conexién entre Alejandro Lépez y La
Felisa (en la via Cali-Medellin), y la elevacién del rio Cauca en 1,5
metros destruy6 cerca de 10 km de carrilera®”.

Con este tltimo evento, y como consecuencia de la expansién
de la red de carreteras, no se rehabilit6 este tramo y el Valle del
Cauca quedé desconectado del resto de la red férrea. Esta tenden-
cia a sustituir red férrea por carreteras continué durante la segun-
da mitad del siglo XX,y en 1986 se eliminaron las vias que por su
operacién se consideraron antieconémicas. En 1989 se hizo una
gran reforma institucional y sélo siguieron operando las lineas de

la red del Atldntico, con sus accesos mds importantes, y la del
Pacifico’®.

El sistema se dividié en dos redes, la del Atlantico y la del Pa-
cifico, de acuerdo con las empresas encargadas de su operacién. La
red del Atlantico, a cargo de la Sociedad de Transporte Ferroviario,
quedé conformada por las siguientes rutas: Bogota-Puerto Salgar
(La Dorada); La Dorada-Grecia (Puerto Berrio); Bogotd-Belen-
cito; La Caro-Lenguazaque; El Cruce-Gamarra; Gamarra-Santa

Marta (Magdalena), y Medellin-Grecia (Antioquia).

Aunque se conservaron pocas lineas en operacién, el mante-
nimiento era deficiente y, debido a la inestabilidad geoldgica, las
dificiles condiciones topogrificas y climatoldgicas, las deficiencias
en la banca y los viejos trazados y disefios, el resultado fue un
mayor deterioro de la via. En 1972 el estado de las vias era bueno
en 1.382 kilémetros, regular en 358, y malo en 1.520; diez afos
después era bueno en 431 kilémetros, regular en 793 y malo en
1.394 kilémetros3’.

Ademis, aunque toda la red operaba locomotoras diesel desde
1975, lo que habia permitido aumentar la disponibilidad (tiempo
util de trabajo) y el aprovechamiento (tiempo de uso en operacio-
nes rentables) del equipo rodante, el mantenimiento y la repara-
cién de las mismas fue problemitico debido al tipo de tecnologia.

315 I,bid.,pp. 289-90.
316 Idem.
317 Ibid., p.292.
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Para finales de la década de los ochenta estos equipos eran obsole-
tos, registrindose pocas compras entre 1975 y 1998, con un nivel
de mantenimiento muy bajo’'.

Asi, de las 90 locomotoras diesel que operaban en la red en
1979, sélo 42 lo hacian en 1988; la disponibilidad del equipo era
del 74,6% en 1979 y del 56,6% en 1988. No obstante, se registré
un aumento de la disponibilidad promedio del uso de los vagones
de pasajeros del 46,8% al 61,6%, debido fundamentalmente a la
apertura de las rutas turisticas de Bogotd a Nemocén y de Mede-
llin a Cisneros®”.

Sin contar estos trenes turisticos, uno de los principales pro-
blemas que afecté el funcionamiento de la red férrea fue la voraz
competencia del transporte por carreteras. Este tuvo el apoyo es-
tatal desde la década de los cincuenta, lo cual se tradujo en una
serie de inversiones publicas que mejoraron la calidad de la red,
en especial de las troncales, con una reduccién en los costos de
transporte y, ademds, durante parte del siglo XX el precio de los
combustibles present6 un descenso que impulsé la industria auto-
motriz; por dltimo, el inicio del ensamblaje de vehiculos a finales
de la década de los sesenta incrementé definitivamente el uso de

la red vial3%.

Como se aprecia en la Grifica 6, la inversién bruta nacional en
infraestructura férrea y de carreteras presenta una divergencia cre-
ciente a lo largo de las dltimas décadas del siglo XX lo cual puso
en una clara desventaja a la primera frente a la segunda.

Debido a esto, las vias férreas en Colombia quedaron en su
mayoria fuera de servicio. Del ferrocarril de Antioquia quedé
poco mis que el recuerdo, aunque en la actualidad se encuentra
en operacién un corto tramo que utiliza la empresa Cementos
del Nare para transportar carga al rio Magdalena, y la promesa
del gobernador de Antioquia Luis Alfredo Ramos de rehabilitar

el tren para transportar residuos sélidos y como tren de cercanias.

318 I,bid.,p. 293.
319 Idem.
320 Ibid., p.252.
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A esta ultima propuesta se le sumé la del ministro de Transporte
Andrés Uriel Gallego, en la inauguracién de la Asamblea del BID

en Medellin, donde anuncié la apertura en mayo de 2009 de una

licitacién para la rehabilitacién de la via férrea entre Puerto Berrio

y Bello, la cual hasta el momento no se ha llevado a cabo®*.
GRAFICA 6

INVERSION BRUTA NACIONAL EN INFRAESTRUCTURA FERREA Y

DE CARRETERAS EN MILES DE MILLONES DE PESOS CORRIENTES

(1979-2000)
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Fuente: Datos tomados del Anexo 7 de Pachén, Alvaro. “Desarrollo de la infraestructura
de transporte en Colombia (1950-2000)” (pp. 225-548). En Pachén, Alvaro y Ramirez,
Maria Teresa (eds.). Infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX. Bogota:
Banco de la Republica y Fondo de Cultura Econémica, 2006.

También, a mediados de mayo de 2009, el ministro Gallego y el
director de Invias, Enrique Martinez Arciniegas, anunciaron el
plan para devolverle al departamento lo que queda de las vias para
que sean rehabilitadas y puestas en funcionamiento en conjunto
con las autoridades locales del departamento. El deseo de recupe-

321 Duque, Juan Guillermo. “Un paso mds para rehabilitar el ferrocarril”. E/
Colombiano, 17 de abril de 2009; “Palabras del gobernador de Antioquia

en la sesién inaugural de la Asamblea del BID”. E/ Colombiano, 29 de
marzo de 2009.
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rar la linea ha sido manifestado en varias ocasiones por el gober-
nador Ramos y sus funcionarios®??, pero luego de tres afios esto
se quedd en anuncios politicos y no se adelanté ninguna gestion.

De otra parte, el expresidente de la Concesién del Ferrocarril
de Oeste, hoy del Pacifico, Fernando Galvis, sostenia que con los
adecuados estudios y con la capacidad de la ingenieria moderna
serfa posible rehabilitar el transporte de carga entre el surocciden-
te del pais y la costa Caribe. Su propuesta consiste en terminar la
rehabilitacién del tramo entre La Felisa y Zaragoza, y empalmar
a través de Antioquia con el Caribe con un sistema bimodal de
transporte (férreo y carretera). Aunque reconocia que para el mo-
mento sélo se habia presupuestado un estimado de construccién
entre La Felisa y Bolombolo (unos US$450 millones), pero no
habia ningtn estudio para el tramo Bolombolo-Puerto Berrio, el
cual es absolutamente fundamental para desarrollar esta idea®®.
De nuevo, tras varios afios, la Concesiéon del Pacifico no sélo no
ha podido cumplir esta promesa, sino que ha sufrido serios reveses
en su comportamiento financiero y administrativo®**

En septiembre de 2011 se anuncié que los antiguos talleres
de Bello, abandonados por varios afios, se convertirian en un bu-
levar para espacios culturales con una inversién de 854 millones
de pesos mediante un convenio entre el Area Metropolitana del
Valle de Aburra y la Alcaldia de Bello, pero poco se ha avanzado

también en este proyecto®®.

Actualmente se discute la posibilidad de rehabilitar parte de la
linea para ser utilizada como un tren que lleve los residuos sélidos
de Bello al relleno sanitario de La Pradera en Don Matias. De
las promesas del gobierno nacional de aportar $50.000 millones
para la recuperacién del sistema nada se hizo realidad. Durante la

322 Milldn Valencia, Alejandro. “La Nacién le devuelve el ferrocarril a Antio-
quia”. E/ Colombiano, 18 de mayo de 2009.

323 Botero, Laura Victoria. “Occidente se unira por via térrea”. E/ Colombiano,
14 de febrero de 2009.

324 Cfr. Correa, Juan Santiago. De Buenaventura al Caribe: el ferrocarril del
Pacifico y la conexion interocednica (1872-2012). Bogoti: CESA, 2012.

325 Loaiza Bran, José F.. “De las ruinas del ferrocarril nacerd un parque”. E/
Colombiano, 26 de septiembre de 2011.
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administraciéon Ramos se hizo un estudio de viabilidad de la re-
habilitacién del sistema por una empresa espafiola, Ineco, aunque
s6lo para el tramo Primavera (Caldas)-Botero, con un costo de
$1.300 millones, que arrojé como resultado que con sélo el trans-
porte del 1.500 toneladas diarias de residuos sélidos la operacién
es rentable’%,

En términos generales, en el mundo el sistema férreo es tal vez
el sistema de transporte que mds terreno ha cedido, con excep-
ciones como Estados Unidos o Canada. Asi, por ejemplo, en la
Unién Europea la cuota de mercado del ferrocarril frente al carre-
tero y el aéreo cay6 del 20% en 1970 al 8% en 2003. En Estados
Unidos se transportaron 1.300 millones de toneladas en 1993 y
1.634 millones de toneladas en 2002, mientras que el de carreteras
movilizé 5.747 y 6.860 millones de toneladas en los mismos afios.
En Alemania, entre 1995 y 2001 en ferrocarriles se pasé de 70 a
75 billones de toneladas kilémetro, mientras el carretero pasé de
270 a 350 billones de toneladas kilémetro. Del total de pasajeros
transportados en 2004 en Colombia, solo el 0,02% se hizo en fe-
rrocarril, aunque en el 2006 se transporté el 31% de toda la carga
del pais, y de esta el 98,7% era carbon®”.

En la actualidad, no hay estudios serios, y en los realizados no se
tuvieron en cuenta factores como el ancho de la trocha, la antigte-
dad del material rodante, el deterioro de las vias y el trazado como
limitantes a las estimaciones efectuadas al momento de otorgar
las concesiones. Se evidencia una escasa coordinacién entre el go-
bierno central y los regionales, y no se han establecido criterios
claros para el desarrollo de un modelo de transporte multimodal.
Mientras no existan estudios de factibilidad realistas, que analicen
con cuidado los costos, el potencial de carga, la integracién con
otras modalidades de transporte, el impacto econémico sobre las
empresas de transporte de carga, etc., no serd posible adelantar la
rehabilitacién del ferrocarril de Antioquia, y este continuara for-
mando parte del pasado, de los recuerdos, en ocasiones generosos,
que se tienen sobre esta obra.

326 Saldarriaga, John. “La basura serd la primera que monte en tren”. £/ Co-
lombiano, 12 de junio de 2011.
327 Departamento Nacional de Planeacién. Ob. cit., pp. 34-36.
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IV. Empresas de transporte
urbano y politica publica:
los tranvias en Antioquia

(1887-1951)

carifio por aquellas personas que tuvieron la oportunidad

de utilizarlo, es uno de los temas mds olvidados en la bi-
bliografia antioquefia. Sélo se encuentran breves referencias a este
sistema de transporte masivo que tuvo profundas y permanentes
implicaciones en el desarrollo urbano de la ciudad durante el pe-
riodo comprendido entre 1919 y 1950, y que se puede considerar
como una de las estructuras de transporte masivo de mayor im-
pacto en la historia del desarrollo de la ciudad.

I : 1 tranvia de Medellin, a pesar de ser recordado con mucho

Incluso en obras monumentales y de gran envergadura como la
Historia de Medellin, dirigida por Jorge Orlando Melo, apenas se
encuentran breves menciones a este sistema de transporte, dando
la impresién de que el tranvia no hubiera sido importante en la
historia de esta ciudad. La situacién se repite en casi todos los
escritos sobre Medellin y sobre su sistema de transporte; mientras
temas —no menos importantes— como el ferrocarril de Antioquia

s
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o el desarrollo de los servicios publicos ocupan péginas enteras de
libros y articulos, a este servicio se le ha sumido pricticamente en
el olvido. La necesidad de llenar este vacio historiogrifico ha sido
una de las principales motivaciones en este trabajo, pues el estudio
del tranvia de Medellin ofrece la oportunidad de entender, desde
una nueva perspectiva, cémo la ciudad se trasformé definitiva-
mente a medida que se consolidaba su proceso industrial, y acogia
a una cada vez mayor poblacién obrera.

Asi, en los primeros cincuenta afios del siglo XX, se consolidé
en Antioquia una comunidad de politicas publicas que desarroll6
instrumentos de intervencién social con diversos grados de éxito
y fracaso, y en la cual la frontera entre sociedad civil y Estado, o
mejor, entre lo puiblico y lo privado, se relativizé de tal forma que
en algunos casos fue dificilmente diferenciable atin para los acto-
res involucrados en la misma’®?. Uno de los ejemplos mds intere-
santes de esta situacién fue el desarrollo de una red de transporte
urbano a través de tranvias en la ciudad durante este periodo, y
las profundas relaciones que tuvo con el disefio de ciudad y con
la visién sobre la sociedad que tenfan los miembros de la elite de

dicho periodo.

Desde el punto de vista metodolégico, el texto se concentrard
en la pregunta sobre el papel de los empresarios y del Estado,
como actor local, en la construccién de ciudad y como reguladores
de lavida en comun. En este sentido, para el caso de Medellin, po-
derosos sectores de la elite local cooptaron los mecanismos de po-
der para desarrollar un programa politico y social especifico, pero
simultdneamente el gobierno local, del cual hacian parte, tuvo al-
cances mds amplios que los intereses particulares de estos grupos.
En especial, se quiere poner de manifiesto la dimensién local del
Estado en la definicién de politicas publicas, y cudles fueron las
redes de poder que se articularon alrededor de estos proyectos®®’.

Asi, en la primera mitad del siglo XX se definié una red de
organizaciones oficiales y privadas locales que lograron formular

328 Muller, Pierre. Las politicas piblicas, 2.* ed., Bogotd: Universidad Externa-
do de Colombia, 2006, pp. 81-84.

329 Meny, Ives y Thoening, Jean-Claude. Las politicas piblicas. Madrid: Ariel,
1992.
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programas especificos y obtener resultados eficientes para la ciu-
dad, mas alld de las demandas de ciertos grupos de interés. De esta
manera, el texto busca explorar las capacidades y la autonomia del
gobierno local en la implementacién de dichas politicas publicas®®.

Para desarrollar esta propuesta, el texto se ha dividido en siete
partes: en la primera se estudian los antecedentes del transporte
urbano en Medellin; en la segunda se analizan las instituciones
publicas y privadas en la ciudad, y su impacto sobre el desarrollo
y la definicién de los intereses puiblicos y privados; en la tercera se
analiza el proceso de crecimiento urbano de la ciudad y el disefio
de algunas politicas publicas para enfrentar las dificultades surgi-
das del mismo; en la cuarta se estudia la implementacién de las
distintas lineas del tranvia; en la quinta se presenta el desarrollo
del sistema de transporte en Medellin, y sus limites operativos; en
la sexta parte se examina el intento por replicar el modelo en el
oriente cercano del departamento; por dltimo se presentan algu-
nas conclusiones.

A. LOS ANTECEDENTES: EL TRANVIA DE SANGRE

El tranvia de traccién animal o “de sangre”, fue una forma de in-
corporar los medios de transporte tradicionales, las mulas o los
caballos, a la novedad tecnoldgica del ferrocarril. El primero del
que se tiene registro circulé en Nueva York y fue construido por
John Stephenson®'. En Medellin, el tranvia de sangre comenzé
el 23 de enero de 1887°%? con unos vagones tirados por mulas de

330 Skocpol, Theda. “Bringing the State back in: strategies of analysis in cur-
rent research”. En Rueschemeyer, Dietrich, Evans, Peter y Skocpol, Theda
(eds.). Bringing the State back in. New York: Cambridge University Press,
1985, p. 9.

331 Aunque en el mundo funcionaron durante el siglo XIX tranvias movidos
por maquinas de vapor que imprimian movimiento a un cable de arrastre,
en Colombia sélo se tiene informacién de un sistema similar en el tranvia
de Clcuta que utilizaba unas pequefias locomotoras que movian los vago-
nes. Arias de Greiff, Gustavo. La mula de hierro, cit., p. 15.

332 Ochoa sostiene que el servicio comenzé a operar el 22 de octubre de 1887.
Es posible que la diferencia entre enero y octubre se deba al tiempo que
tomaron en llegar los equipos a la ciudad.
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propiedad de una empresa de Juan Climaco Arbeldez llamada La
Colombiana®. El contrato fue otorgado por el general José Maria
Ocampo Serrano, en calidad de jefe civil y militar del Estado So-
berano de Antioquia®*.

El recorrido inicial iba desde la plazuela de la Veracruz hasta el
paraje de El Edén, lugar cercano al Bosque de la Independencia
en donde se encontraban los bafios de El Bermejal**, uno de los
cuatro bafios publicos de la ciudad. Los rieles y vagones para ope-
rar el servicio fueron pedidos a los Estados Unidos, y se compré
un local situado entre las calles Vélez y Carabobo®, que serviria
mas adelante como aduanilla; luego seria construido en el mismo
lote el Teatro Olimpia®.

La intencién inicial era ampliar esta ruta hasta la poblacién de
Itagiii, ubicada al sur de Medellin y hacia Copacabana, en el nor-
te. La segunda de estas rutas nunca se construyd, y de la primera
se tendieron rieles que pasaban por los municipios de Envigado,
Itagiii y La Estrella. Esta ruta se constituy6 en un fracaso econé-
mico debido a que el viaje era muy lento y lleno de tropiezos, lo
que hacia que las personas prefirieran los métodos tradicionales
de transporte, como caballos, mulas o las tradicionales wiczorias
o coches tirados por caballos que prestaban su servicio desde el
Parque de Berrio hacia toda la ciudad. En este sentido, incluso
la linea principal (E1 Edén-La Veracruz) sufria de permanentes

333 Los vagones fueron importados desde J. G. Bri// de Filadelfia en 1886, del
mismo modelo de los importados por la ciudad de Bogotd en 1884. Mo-
rrison, Allen. “Los tranvias de Medellin”, 4 de enero de 2008, disponible
en [www.tramz.com/co/me/mes.html], consultada el 9 de junio de 2008.

334 Piedrahita, Javier. Documentos y estudios para la historia de Medellin. Me-
dellin: Imprenta Departamental, 1988, p. 506; Ochoa, Lisandro. “Primer
Tranvia de Medellin”, 2003, disponible en [biblioteca-virtual-antioquia.
udea.edu.co/pdf/15/15_61780358.pdf], consultada el 10 de junio de 2008.

335 Los bafios publicos de la ciudad eran “La Puerta Inglesa” en Buenos Alires,
“El Bermejal” cerca de El Edén en Moravia, los de “El Jorddn” en el case-
rio Robledo y los de “Palacio” entre Palacé y Maturin. Aquellas personas
que no tenian acceso a estos bafios utilizaban las aguas cristalinas del rio
Medellin.

336 Como la mayoria de las ciudades de origen hispdnico, las calles estin

orientadas de occidente a oriente, y las carreras de norte a sur.
337 Ochoa, Lisandro. Ob. cit., p. 2.
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inconvenientes, pues cuando las mulas recorrian la estrecha calle
Ayacucho se subian con frecuencia a las aceras y se les atravesaban
a los coches, lo que hacia que los pasajeros no encontraran muy
placentero el viaje**.

IMAGEN 16
TRANVIA DE SANGRE EN EL PARAJE DE EL EDEN

Fuente: Viztaz (Fundacién). Medellin un siglo de bistoria, 2001, disponible en [www.
viztaz.com], consultada en 20013,

Los rieles y carros necesarios para el funcionamiento de esta em-
presa fueron importados de Estados Unidos y se compré un terre-
no para las mulas en el llano de Mufioz, o “manga” de los belgas
como se conocié mds adelante, sitio en el que hoy se encuentra
construido el hospital San Vicente de Paul**®. Los animales se tra-

338 Piedrahita, Javier. Ob. cit., p. 506.

339 El vagon situado a la derecha muestra en la parte superior la ruta Envi-
gado-Itagtii-La Estrella-Caldas. Al parecer el tltimo tramo, La Estrella-
Caldas, no fue construido.

340 Gil, Hernan. “Lo que va de la urbanizacién al urbanismo”. Revista An-
tioquefia de Economia y Desarrollo, septiembre-diciembre, 1989, p. 102;
Ochoa, Lisandro. Ob. cit., p. 3; Betancur, Agapito. La ciudad: Medellin
en el 5.° cincuentenario de su_fundacion: pasado, presente, futuro. Medellin:

Bedout, 1925, p. 102.
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jeron de Bogotd pero no lograron aclimatarse; mds adelante las
mulas sabaneras se reemplazaron por antioquefias sin que mejora-
ra el servicio ni desaparecieran los problemas lo que, sumado a las
dificultades econémicas de la empresa, provocé que el contrato se
cediera a una compafia belga que mds tarde, en 1893, durante la
gobernacién de Abraham Moreno, tuvo que rescindir dicho con-
trato, y el poco material fijo y rodante que ain no era inservible se
abandoné. A pesar del fracaso de este intento, el mismo puede ser
considerado como pionero en el desarrollo de sistemas de trans-
porte publico interurbano en Colombia y Latinoamérica.

B. INSTITUCIONES PUBLICAS Y PRIVADAS EN LA CIUDAD

La Sociedad de Mejoras Publicas (en adelante SMP) surgi6 a fi-
nales del siglo XIX y principios del XX como iniciativa de dos
personajes eminentes de la vida pudblica, Carlos E. Restrepo y
Gonzalo Escobar, quienes gracias a su prestigio y capacidad de
convocatoria en Medellin lograron aglutinar cerca de treinta per-
sonas importantes de la ciudad en su creacién. En este apartado
se mostrard cémo la SMP se constituyé como una expresién de-
finida de los intereses de la elite de Medellin, conjugando en una
vision progresista los intereses privados y ptblicos en aras del me-
joramiento de la calidad de vida en la ciudad*.

Sectores de la elite empresarial y comercial que se reunieron
en la SMP pensaban que la funcién del Estado debia estar cir-
cunscrita a la administracién publica, y los aspectos de manejo
técnico de la ciudad deberian ser actividad exclusiva de la SMP'y,
por tanto, controlados exclusivamente por ellos. En este sentido,
la relacién que surgié entre el Concejo de Medellin, como 6rgano
politico por excelencia en la ciudad, y la SMP, se convertia para la
elite en el ideal de lo politico; asi, un grupo de personas del Concejo
se encargaba de asignar las tareas de acuerdo con el asunto que se
iba a tratar, y el resultado de los estudios era sometido al juicio de

341 Para una visién mds amplia sobre el origen de las elites en Antioquia y en
Medellin, cfr. Correa, Juan Santiago. Mineria y comercio: las raices de la elite
antioqueria (1175-1810). Bogota: Universidad Externado de Colombia;
ip. Territorio y poder: dindmicas de poblamiento en el Valle de Aburrd, siglo
XVII. Bogoti: Universidad Externado de Colombia, 2004.
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la SMP en su sesién semanal para su aprobacién o rechazo segin
beneficiara o no los intereses de sus miembros**.

De esta forma, durante toda la primera mitad del siglo XX al
mismo tiempo que Medellin se transformaba en ciudad, se urdié
una intrincada relacién entre la SMP y el Concejo. En muchas
ocasiones los miembros de la primera entidad hacian parte de la
segunda, ocupando cargos como la personeria municipal, o ejer-
ciendo funciones en instituciones como las juntas de caminos, la
Ingenieria Municipal y la Junta del Medellin Futuro®*. La SMP
actuaba entonces como sindicato, idea ya vieja en Medellin, cana-
lizando las propuestas de la elite dirigente y actuando como grupo
de presion frente al Estado.

La SMP actué con frecuencia en todo lo relacionado con la
ciudad y su espacio publico. Ricardo Olano, industrial, urbaniza-
dor, politico y tal vez el dirigente mds destacado de la SMP, en un
ambicioso programa disefiado por €l indicaba que:

... la ciencia del city planning y la experiencia sefialan los siguientes
como puntos principales de consideracién: 1. Calles. 2. Transportes.
3. Arquitectura. 4. Casas para obreros. 5. Parques y bosques. 6. Acue-
ductos. 7. Sanidad. 8. Edificios publicos, mercados. 9. Luz eléctrica.
10. Legislacién. 11. Finanzas™*.

Imbuida en esta concepcién de urbanismo, como se verd mds ade-
lante, la SMP jugé un papel fundamental en el nacimiento y fun-
cionamiento del tranvia de Medellin.

Es importante anotar, por el impacto que tuvo en el desarrollo
de este medio de transporte, que entre el nicleo de comercian-
tes y empresarios que hacian parte de la SMP se destacaron los
primeros urbanizadores de la época: un buen nimero de ingenie-
ros y algunos arquitectos que actuaban como grupo de presién
para adelantar obras, pues estaban ligados no sélo al negocio de
la urbanizacién, sino a la especulacién en finca raiz, eran duefios

342 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses. Mledellin: Universidad de Antioquia, 1996, p. 33.

343 Ibid., p.35.

344 Tbid., p. 40.
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de las empresas contratistas, o les prestaban sus servicios técnicos
y profesionales®”. A menudo, los concursos para adelantar obras
publicas relacionadas con la ciudad eran convocados y manejados
por la SMP, y los ganadores —cosa extrafia— eran sus socios.

IMAGEN 17
Exr BosqQue DE LA INDEPENDENCIA
(aoy EL Jarpin BoTANICO)

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

Algunos ejemplos ilustran esta situacién, pues entre los socios
fundadores de la SMP se destacan urbanizadores como Manuel
Alvarez, quien control6 buena parte de los nacimientos de agua
mds importantes de Medellin; Eduardo y Gustavo de Greift, que
urbanizaron a partir de la quebrada Santa Helena, hacia el norte,
la carrera El Palo (45)** y las calles Caracas (54), Pera (55) y
Bolivia (56); y Manuel Maria Escobar y su hermano Luis Maria,
tundadores de la Sociedad de Fomento Urbano y promotores de la
urbanizacién del barrio Los Libertadores, entre el rio y la plaza de
mercado de Guayaquil**’.

345 Ibid., p.41.

346 Tradicionalmente las vias del centro de Medellin se conocen por sus nom-
bres mds que por su nomenclatura, razén por la cual en adelante se incluird
entre paréntesis su numeracién actual.

347 Tbid., p. 82.
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De igual forma, los nombres de Manuel Alvarez, Antonio José
Gutiérrez, Antonio y Braulio Chavarriaga, Gustavo y Eduardo
de Greift, y Manuel Maria y Luis Maria Escobar, se encuentran
como socios de la Sociedad Propietaria, compania que construyé
casas en el barrio Boston, inicialmente urbanizado por la fami-
lia Villa, quienes como muchos propietarios de “mangas”, o lotes
desocupados, utilizaron sus terrenos para edificarlos ante la fuerte
presién demogrifica que enfrentaba Medellin®*.

Manuel Alvarez, ademis del control que poseia sobre las fuen-
tes de agua potable de la ciudad, fue el primer gran promotor
de proyectos urbanisticos en Medellin, cuando en 1917 comprd,
para desarrollar urbanisticamente, la finca Berlin de 223 cuadras
(2230.000 varas)** a un costo bruto de 0,67 centavos®° por vara,
que descontando las zonas que no podia comercializar por estar
destinadas a las calles, la plaza, las zonas publicas, etc., el costo
neto de los lotes comercializables aumentaba a 2 centavos por vara.
Lo interesante de esta transaccién no fue la utilidad que obtuvo
Alvarez, sino el aviso que publicé para promocionar estos terrenos:

Ya firmé el contrato con el H. Concejo municipal para la prolonga-
cién del tranvia hasta el manicomio. Con esta mejora, es lo mismo
tener casa en ‘Berlin’ que tenerla a cuatro o cinco cuadras del Parque
de Berrio, puesto que los mismos cinco centavos lo conducen a uno
a cinco o a veinticinco. A pesar de esta gran mejora, y de la fuerte alza
en la propiedad raiz, los solares en Berlin se venderan a $0,10, $0,20
y $0,25 [la vara]*’.

n aviso similar aparecié en en olombiano, donde se
U lar apar 1927 en E/ Colombiano, dond
promociond el barrio Aranjuez, y se destacé que un factor crucial

348 Gil, Hernan. Ob. cit., p. 99.

349 La vara es una medida espafiola en relativo desuso, cuya longitud es de 33
pulgadas. Sin embargo, la longitud de las pulgadas podia diferir depen-
diendo de la regién. En términos generales se acepta que la vara media
entre 75 y 92 centimetros, ubicindola aproximadamente en la medida de
una yarda (0,9144 metros). La manzana espafiola media 10.000 varas cua-
dradas.

350 El tipo de cambio en 1925 con respecto a la libra esterlina era de 4 a 1.

351 Botero, Fabio. Cien asios de la vida de Medellin. Medellin: Universidad de
Antioquia, 2000, p. 254.
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en la decisién de comprar un lote en este barrio era la prolonga-
cién de una linea de tranvia.

Mis marcada atn fue la intervencién de la “segunda generacién”
de la SMP, entre la que se destacaron Ricardo Olano, urbanizador
del barrio El Prado; Ricardo Lalinde, socio con Alvarez y Timoteo
Jaramillo de la Sociedad de Urbanizacion Municipal, que urbanizé
los barrios Manrique*?, La Florida, La Asomadera, Pérez Triana*?
y La Polka, y Carlos Cock gerente de la misma compaifiia, que
posteriormente se llamé Seguros y Urbanizacién, quien junto con
la familia Sanin Villa construyé el barrio Campo Valdés; ademis,
Cock fue un destacado industrial y gobernador de Antioquia®*.

En el proceso de urbanizacién del mencionado barrio Manri-
que se puede evidenciar una relacién muy cercana entre la empre-
sa Seguros y Urbanizacion, de propiedad de miembros de la SMIP,y
el Concejo. La primera entidad recibi6é una donacién de $20.000
y un préstamo a intereses muy bajos por otros $30.000, para la
construccién de un ramal del tranvia; ademads, el Concejo ven-
di6 a precios muy favorables sus terrenos en el barrio para que la
constructora los urbanizara y, por si fuera poco, presté $40.000
adicionales para la construccién de casas para obreros y una suma
adicional, sin especificar, para el establecimiento del alumbrado

publico y la red de aguas®>.

Es evidente que el nucleo principal de urbanizadores coinci-
de con el nicleo dirigente de la SMP y el de la administracién
publica. Para ellos existia una completa compatibilidad entre su

352 Elbarrio Manrique fue llamado asi por Manuel Alvarez en agradecimien-
to con el médico bogotano Juan Evangelista Manrique, quien le habia
salvado la vida unos meses antes del comienzo de la urbanizacién. Aguirre,
Marta Cecilia. Manrigue Central: un barrio que nacid con el tranvia. Mede-
llin: Biblioteca Publica Piloto, 1989, p. 3.

353 Este barrio fue nombrado en honor a Santiago Pérez Triana por su gestién
en el desarrollo del ferrocarril de Antioquia. No deja de ser curioso que a
pesar de su bochornosa actuacién en la negociacién con la casa Punchard,
McTaggart, Lowther & Co., la ciudad decidiera nombrar un barrio en su
honor.

354 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., p. 255.

355 Arango, Roberto. “Urbanizacién” (pp. 233-237). En Betancur, Agapito
(ed.). La ciudad: Medellin en el 5.° cincuentenario de su fundacion, cit., p. 234.
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“preocupacién” por la ciudad y el desarrollo urbano de la misma
con sus intereses, situacién que se sintetiza en la frase de Ola-
no: “Yo creo en el progreso de Medellin y por consiguiente en la
valorizacién de sus terrenos”, o mejor, en la de uno de sus con-
tradictores que decia que el “urbanismo es una calle que va a las

propiedades de don Ricardo Olano™.

Aparte de esta mezcla de intereses, la SMP se adjudicé, por
medio de presiones y de su posicién dominante en el gobierno
municipal, atribuciones que eran bastante amplias y que en mu-
chas ocasiones sustituian las funciones estatales como, por ejem-
plo, la de recaudar rentas municipales para sufragar sus gastos de
funcionamiento, y ejercer el control sobre el aseo, la estética ur-
bana y la prestacién de servicios publicos municipales. De igual
forma, llevaba a cabo la planeacién y ejecucién de obras publicas,
y actuaba como intermediaria en las negociaciones de predios ur-
banos entre el sector privado y el publico®”’, situacién que, aunque
de dudosa ética pues los miembros de la SMP actuaban al mismo
tiempo como agentes privados y publicos, si muy lucrativa.

Para acabar de completar el cuadro, en 1907, mediante el
Acuerdo 16, los miembros de la SMP se asimilaron a “agentes de
policia municipales, con las mismas atribuciones de la Gendar-
meria Nacional™*® para hacer cumplir las disposiciones vigentes
sobre calles, aleros, aceras, ventanas, etc. Asi, la esfera publica y la
privada parecian una misma: el Concejo y la SMP se mezclaban
de tal forma que sus funciones y sus competencias no eran claras,
y sus objetivos no eran ficilmente diferenciables.

El predominio de lo privado sobre lo puiblico se aprecia una
vez mids en el proceso de regularizacién del trinsito de recuas en
la ciudad®”, pues la SMP hizo antesala, por intermedio de Manuel

356 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., pp. 80-82.

357 Idem.

358 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., pp. 80-82.

359 Las recuas eran un grupo de animales, generalmente mulas o bueyes, uti-
lizados por los comerciantes antioquefios o arrieros para trasportar sus
mercancias entre el Magdalena y las diferentes poblaciones. Cada animal
cargaba entre 200 y 250 libras, capacidad que podia aumentar al formar
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Alvarez, en el Concejo para que las mulas no circularan en las ca-
lles centrales de la ciudad, pues obstaculizaban el paso y se estaban
convirtiendo en un problema de salubridad publica. El acuerdo fue
aprobado por el Concejo y no es de extrafiarse que, en 1911, Ma-
nuel Alvarez no s6lo fuera el presidente de la SMP sino el pro-
pietario de catorce carros de servicio piblico matriculados y con
acceso a la ciudad, cantidad nada despreciable si se tiene en cuenta
que el Matadero tenia diez y la Cerveceria Antioquesia nueve, ocu-
pando el segundo y tercer puesto en la ciudad respectivamente®®.

IMAGEN 18
PrOMOCION DEL TRANVIA3®®

Observe Uded mismo H /
- elttin
& h oﬂed
Al Ocupa el tranvia.
Es el perl%cro \{ehfculo,
| de locomocion ,—=

Fuente: Morrison, Allen. “Los tranvias de Medellin”, 4 de enero de 2008, disponible en
[www.tramz.com/co/me/mes.html], consultada el 9 de junio de 2008.

A raiz del mismo acuerdo Ricardo Olano, en sociedad con Vi-
cente Villa y con su padre Juan E. Olano, inauguraron en 1913 la
primera empresa de buses de la ciudad. Esta dio inicio a sus ope-

turegas (unién de dos o més mulas) con tablones de madera sobre los que
se cargaban las mercancias. Parsons, James. Ob. cit., p. 234.

360 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., p. 101.

361 Publicado en el informe de las Empresas Municipales del Tranvia en 1930.
Morrison, Allen. “Los tranvias de Medellin”, cit.
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raciones con tres buses adquiridos en las fabricas europeas Mulag
y Manesmann, los vehiculos cubrian tres rutas en la ciudad que
llegaban a La América, a Buenos Aires y a Villanueva. Sin em-
bargo, este primer intento de formar una empresa de transporte
masivo en la ciudad fracasé debido al precario estado de las vias, a
la poca resistencia de los puentes que atravesaban el rio Medellin,
que incluso ocasioné que uno de los buses con pasajeros cayera al
rio sin ocasionar victimas, y a que el sistema de alcantarillado de
la ciudad, que estaba construido con tuberia de barro, se rompiera
con frecuencia por el peso de los buses®*.

Cabe anotar que ante situaciones como las anteriores la po-
sicién de la elite no era dnica en lo concerniente al papel de la
SMP y su injerencia en los asuntos publicos, como lo demuestra el
enfrentamiento que se dio en el Concejo entre Antonio Melguizo
y Ricardo Olano, cuando el primero decidié votar negativamente
el desarrollo de una obra porque beneficiaba algunos terrenos que
poseia, y consideraba que no era ético consignar su voto de otra
forma; sin embargo, Olano se opuso a esta posicién y argumentd
que ¢l también tenia propiedades pero esa circunstancia no influia
en dar su voto afirmativo®”. Este hecho muestra que existian re-
servas, en algunos personajes de la elite, cuando se trataba de obras
de “interés general” que beneficiaban a algunos particulares, y sos-
tenian que era mds ético mantener los intereses privados alejados

de los publicos.

Sin embargo, a pesar del desdibujamiento de los intereses publi-
cos y privados, la SMP tuvo un papel fundamental en la moderni-
zacion de la ciudad, en el que se vio acompanada por el Concejo y,
un poco mas tarde, por las nacientes Empresas Piiblicas Municipales
(en adelante EPM)**. El principal papel que jugaron estas tres
instituciones tuvo que ver con la racionalizacién y prestacién de
servicios publicos; en este sentido, las tres entidades participaron
activamente en el desarrollo de los acontecimientos que marcaron
la modernizacién de la ciudad: primero, la adopcién por parte del

362 Ibid., pp. 233-34.

363 Ibid., p. 80.

364 Primero se llamaron Empresas Municipales (1919), luego Empresas Piiblicas
Municipales (1921) y, finalmente, Empresas Piiblicas de Medellin (1955).
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Concejo del plano futuro de la Medellin que marcé las normas
para el desarrollo urbanistico; segundo, las operaciones del ferro-
carril de Antioquia que facilitaron el comercio y el transporte de
la maquinaria pesada fundamental en la consolidacién del proceso
de industrializacién; y tercero, la municipalizacién del servicio de
energia que permitié no sélo el mejoramiento del alumbrado pu-
blico y el suministro de energia a la industria, sino que fue vital en
el establecimiento del tranvia municipal®®.

De tal manera, aunque se puede percibir de manera clara cémo
se realizé un proceso de cooptacién de las instituciones y de las
tunciones publicas de la ciudad, estas mismas actuaron mas alld de
los intereses particulares o de clase en la modernizacién de la ciu-
dad, logrando metas que superaron estos objetivos®*®. Sin embar-
go, el mayor problema que presentaria el departamento —en espe-
cial en la transicion de la Republica Conservadora (1904-1930) a
la Liberal (1930-1946) y durante la Violencia— seria precisamente
el papel que jugarian aquellos sectores sociales no cooptados y
largamente excluidos por este esquema, sobre todo en las zonas

del Magdalena y del Cauca en Antioquia®®’.

C. LA TRANSFORMACION URBANA DE MEDELLIN

Medellin vivié un importante desarrollo urbano en la primera mi-
tad del siglo XX. Este proceso estuvo acompanado de una dina-
mica de cambios en las politicas de servicios ptblicos de la ciudad,
y de una reestructuracién del marco juridico e institucional que
estableci6 los limites legales al mismo.

Uno de los principales hechos, y tal vez el mds importante,
que sirvié de detonante a la transformacién de Medellin (de “pe-
sebrera grande” a ciudad “moderna”) fue la ampliacién de la in-

365 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., pp. 108-9.

366 Skocpol, Theda. Ob. cit., pp. 15-17.

367 Cfr. Rolddn, Mary. A sangre y fuego: la violencia en Antioquia, 1946-1953,
capitulo 1. Bogotd: ICANH-Fundacién para la Ciencia y la Tecnologia,
2003.
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fraestructura de servicios. La primera de estas transformaciones
fue el cambio de la antigua tuberia de barro del acueducto por
una de hierro, cambio que habia sido contratado primero en 1908,
con la firma Manchester Schloss Brothers, pero su desarrollo final lo
realiz6 la casa francesa Riga/, entrando en servicio la nueva red en
1921; posteriormente, el municipio obtuvo la licencia, en 1916,
para construir tuberias de concreto®®.

La importancia de este cambio no sélo radicé en solucionar la
debilidad estructural de la red de tuberia de barro, sino en que los
nuevos tanques de almacenamiento se ubicaron en la ladera noro-
riental de la ciudad. Esta decisién marcé el desarrollo urbano, a par-
tir de 1920, hacia esta zona, permitiendo el riapido desarrollo de los

barrios Manrique, Campo Valdés, Buenos Aires y El Salvador®®’.

El segundo hecho de importancia fue la municipalizacién del
servicio de energia eléctrica, el cual se empez6 a prestar a partir de
1897 mediante el uso de una rueda Pelton en la quebrada Santa
Helena, y una maquina de vapor con capacidad de 250 kw; en
1918 el servicio fue comprado por el municipio a los particulares
que lo manejaban. A los dos afios se ampli6 el servicio con la plan-
ta de Piedras Blancas, que tenia una capacidad de 1.000 kw. Esta
infraestructura permitié atender la creciente demanda urbana y
abastecer la red del tranvia que habria de transportar a los obreros
y a la clase media de Medellin®”.

En este sentido, el aumento del tamafio de la ciudad se puede
evidenciar en el Cuadro 22, que muestra el crecimiento de la po-
blacién y el drea ocupada en el periodo comprendido entre 1890
y 1925. La aparente disminucién de la densidad territorial urbana
se puede explicar por la creciente incorporacién de lotes no re-
sidenciales al casco urbano, como consecuencia del aumento de
la industria en estos afos, y por la anexién de los llamados “lotes

368 Gil, Hernan. Ob. cit., p. 101.

369 Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 177.

370 Toro, Constanza. “Los servicios publicos en Medellin”, Vol. 2 (pp. 531-
540). En Melo, Jorge Orlando. Historia de Medellin. Medellin: Surameri-
cana de Seguros, 1996, p. 532.
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de engorde” que se utilizaron para la construccién de los nuevos

barrios de Medellin®"!.

Este periodo no sélo coincidié, como ya se vio, con los grandes
proyectos urbanizadores sino que también en €l se construyeron
las grandes obras con funcién social de la ciudad, entre las que se
cuentan: el manicomio y el orfanato, el templo de Nuestra Sefiora
del Sagrado Corazén, el Parque de Berrio y el de Bolivar, el circo
Espaia, la Estacién Central del Ferrocarril y la Estacién Villa,
entre otras.

Cuabro 19
RELACIONES POBLACION/AREA EN MEDELLIN

1890 32.000 110 291
1905 45.000 160 281
1915 56.000 210 267
1925 75.000 300 250

Fuente: Botero, Fabio. Cien asios de la vida de Medellin. Medellin: Universidad de An-
tioquia, 2000, p. 177.

En los afios siguientes el tamafio de la ciudad aument6 de manera
mds dramitica, considerando la poblacién urbana y rural de Me-
dellin, pasando de 120.000 habitantes en 1928, 168.000 en 1938,
hasta superar los 350.000 en 1950. Este aumento demogrifico en
la primera mitad del siglo XX se puede atribuir a dos variables: la
reduccién en la tasa de mortalidad y el flujo migratorio®”.

En la imagen 19 se puede observar claramente c6mo la man-
cha urbana de Medellin comenzé a cubrir, desde 1900 hasta 1950,
las laderas nororientales y el norte de la ciudad y, también, se pue-
de apreciar cémo, a partir de 1930, se intensificé la ocupacién del

371 Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 176.

372 Echavarria, Juan Fernando. “El paso de los habitantes por el siglo XX”,
Revista Antioqueria de Economia y Desarrollo, septiembre-diciembre de
1989, p. 73.
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occidente del Valle de Aburrd, en especial los sectores de La Amé-
rica y Belén.

IMAGEN 19
TRANSFORMACION URBANA DE MEDELLIN

(1900-1930-1950)373

75

<« N

Fuente: Echavarria, Juan Fernando. “El paso de los habitantes por el siglo XX”, Revista
Antioqueria de Economia y Desarrollo, septiembre-diciembre de 1989, pp. 75-80.

Cuabpro 20
TASA DE MORTALIDAD Y ESPERANZA DE VIDA EN MEDELLfN

1850 2,2 33
1910 1,7 37
1935 1,5 44
1955 12 54

Fuente: Echavarria, Juan Fernando. Ob. cit., p. 75.

El descenso en la tasa de mortalidad y el aumento en la esperanza
de vida en la ciudad de Medellin se pueden explicar, en términos
generales, por la normalizacién del suministro de agua potable, pos-
terior a la introduccién de la penicilina, y a la intensificacién de la
medicina y de la seguridad social*”*. Otra causa de este crecimiento
demogrifico se encuentra en el fuerte proceso migratorio hacia la
ciudad, ocasionado por la consolidacién del proceso industrial que
demandaba cada vez méds mano de obra, desplaziandola del campo

373 El drea comprendida corresponde al Valle de Aburrd, y la linea central
corresponde al rio Medellin.
374 Echavarria, Juan Fernando. Ob. cit., p. 75.
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para suplir dichas necesidades. Por otra parte, el aumento en la tasa
de natalidad de Medellin, en el mismo periodo, casi no varié, lo
que combinado con una mejora general en la calidad de vida de los
habitantes llevé a un aumento paulatino en la esperanza de vida.

CuADRO 21
TASAS DE CRECIMIENTO DEMOGRAFICO

1870 3,8
1900 3,7
1930 3,6
1950 3.9

Fuente: Echavarria, Juan Fernando. Ob. cit., p. 76.

En cuanto a la industria, Medellin, y lo que se conoceria como
su drea metropolitana, contaba entre 1912 y 1917 con una clara
infraestructura que se consolidaria en 1920. Entre las fébricas mds
importantes de la época se pueden enumerar:

1. Cinco fibricas de textiles;

2. Dos fabricas de fésforos (entre las que se encontraba Fasforos

Olano);
3. Seis fabricas de chocolates;
4. Cinco fibricas de velas y jabones;
5. Dos cervecerias;
6. Cinco fébricas de cigarros y cigarrillos;
7. Veintitrés telares;
8. Once trilladoras;

9. Un grupo de talleres y ferrerias que producian 4.000 tone-
ladas de hierro al aflo y maquinaria sencilla como molinos, trapi-
ches, ruedas Pelton, etc.;

10. Veinte ingenios paneleros, y
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11. Una fébrica de loza y vidrio (que posteriormente se conver-
tiria en Corona).

De igual forma, la expedicién del primer Cédigo de Transi-
to (1913), el establecimiento del cuerpo de bomberos (1917), la
aparicion del Cédigo de Urbanizacién (1923), la creacién de la
Junta de Obras Publicas (1924), y la elaboracion del Cédigo de
Construcciones y el Estatuto de Valorizacién (1935)°”, sellaron
de una manera clara la creacién del marco juridico requerido para
las necesidades crecientes de la ciudad, asi como la creacién de las
herramientas necesarias para su control y mantenimiento®’®.

Otro importante hecho que marcé el proceso de cambio de la
ciudad fue el vuelo de demostracién, en 1920, de un avién de la
compaiia aérea Scadta sobre el aerédromo de Las Playas, y el vue-
lo del avién francés tipo Goliat, el 8 de julio de 1922, procedente
de Barranquilla, por la que seria la primera ruta de larga distancia
que no era dependiente de las escalas en el rio Magdalena. Sin
embargo, como afirma Fabio Botero “el hecho mis importante
que empujé la ciudad a una acelerada adolescencia y juventud fue
el tranvia eléctrico municipal™" .

D. SISTEMA DE TRANSPORTES: LAS LINEAS DEL TRANVIA

El foco del desarrollo urbano en Medellin, a principios del siglo
XX, se encontraba en el Bosque de la Independencia y en el ba-
rrio San Pedro, situacién que se vio alentada con la construccién
de vias hacia el norte de la ciudad y por la existencia de vastos
terrenos en el oriente. Estos factores favorecieron el desarrollo de
la zona nororiental, en donde tuvo lugar el impulso urbano mds
importante desde las postrimerias del siglo XIX hasta la década
de los cuarenta, cuando la tendencia urbanistica se reorient6 hacia

el occidente del rio Medellin u ozra banda’s.

375 El impuesto de valorizacién es una forma de recaudacién municipal re-
lacionada con el incremento del valor de la tierra debido a la ejecucion
(pasada o futura) de obras publicas.

376 Gil, Hernan. Ob. cit., p. 105.

377 Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 258.

378 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., p. 180.
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La funcién que cumpli6 el tranvia fue fundamental en una ciu-
dad que se encontraba atravesando un amplio proceso de indus-
trializacién, pues permitié el asentamiento de gran parte de la po-
blacién obrera en los lugares periféricos. Los trabajadores tenian
asi una forma de transporte masivo de ficil acceso y de bajo costo
que les permitia llegar al casco urbano de la ciudad y, por tanto, a
las fébricas donde laboraban®”.

IMAGEN 20
EL TrANVIA ELECTRICO Y LA EsTACION CISNEROS
EN MEDELLIN3®

Fuente: Toro, Constanza. “Medellin: desarrollo urbano, 1880-1950” (pp. 299-306). En
Melo, Jorge Orlando. Historia de Antioguia, cit., pp. 303.

El desarrollo de la telarafia de rutas del tranvia da cuenta de esta
situacién. El trabajo de trazado de la primera linea empezé en
1919, los trabajos de construccién se iniciaron en 1920 y el trayec-
to se inauguré el 12 de octubre de 1921 por Monsefior Cayzedo
con un 7¢ Deum en la catedral Metropolitana, y con la posterior

bendicién de sus primeros seis vagones®!.

379 Bronx, Humberto. Estudios historicos y cronicas de Medellin. Medellin: Aca-
demia Antioquefia de Historia, 1970, p. 154.

380 Mis adelante, esta estacion seria renombrada Estacién Medellin.

381 Idem.
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IMAGEN 21
VAGON DE PASAJEROS (LINEA SUCRE)

Fuente: Morrison, Allen. “Los tranvias de Medellin”, 4 de enero de 2008, disponible en
[www.tramz.com/co/me/mes.html], consultada el 9 de junio de 20082,

El tranvia utilizé en Medellin tres tipos bésicos de vagones: los
de color verde que eran llamados de fercera, aunque no existian ni
primera ni segunda y el costo del tiquete era el mismo, que servian
para llevar pasajeros (en bancas comunes extendidas longitudi-
nalmente a lo largo del vagon) y carga; los rojos que sélo llevaban
pasajeros en asientos reversibles de madera; y los amarillos de ma-
yor capacidad, en los que los pasajeros se sentaban en asientos re-
versibles de mimbre®®. Todos los vagones estaban equipados con
frenos manuales y tenfan la campana en el piso para ordenar la

parada, la que debia ser accionada con el pie**.

382 Esta imagen fue tomada del articulo “Hail Colombia”, publicado en Na-
tional Geographic en octubre de 1940, y reproducida por Morrison, Allen.
Los tranvias de Medellin, cit.

383 Luisa Acosta Agudelo, usuaria del servicio desde 1919 hasta 1959, entre-
vista de Juan Santiago Correa R., Medellin, 10 al 13 de julio de 2001.

384 A diferencia de Bogotd, en donde existian unos vagones abiertos conoci-
dos como los “largos” o “amarillos”, y los “cortos”. Los largos rodaban sobre
dos “truques” articulados, de dos ejes cada uno (bogies), y los cortos sobre
dos ejes. Los largos se llamaban también, popularmente, amarillos por las
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Los primeros conductores del tranvia, conocidos como moto-
ristas, no llevaron uniforme hasta unos anos después, y eran un
grupo de jovenes de clase media, entre los 17 y 25 afios, entre
los que se encontraban Leén Congote, Leén Marquez, Horacio
Arango, Eduardo Mesa, Carlos Correa, Francisco Rivillas, Carlos
Gaviria, los hermanos Benedicto y Bernardo Correa, Octavio Al-
varez, Julio Sanin, Alberto Bafios, Santiago Botero, Manuel Angel,
Hernan Restrepo R., Herndn Restrepo G., Guillermo Wolf, José
Maria Gutiérrez, Jesus Yépez, Eleazar Ortiz y Enrique Amaya.
Estos motoristas eran controlados de manera férrea por inspecto-
res, como Abel Ochoa y Humberto Baena, quienes observaban el
cumplimiento estricto de los horarios y las rutas®®.

Las lineas del tranvia se identificaban con placas o divisas de
colores, que probablemente resultaron de mucha utilidad para
aquellas personas analfabetas que podrian haber tenido dificulta-
des con un sistema basado en letras o nimeros®®. La linea de La
América contaba entonces con la divisa de color rojo y llevaba a
la plazoleta del corregimiento del mismo nombre**” ubicada en
la carrera 84, posteriormente se continué por la calle 44 hasta la

bandas de ese color que identificaban la ruta, y todos estaban asignados a
la linea Ricaurte-San Fernando. Los cortos estaban asignados a varias ru-
tas, entre ellas la blanca de la calle 26 y la del 20 de Julio. En Bogota tam-
bién rodaron las “Nemesias”, que eran carros tipo Birney cerrados (J. G.
Brill Co. de Philadelphia), iguales a los de Medellin pero s6lo con puerta
delantera, que fueron importados durante la alcaldia de Nemesio Cama-
cho, de alli su nombre popular. Los dltimos tranvias bogotanos importa-
dos fueron las “Lorencitas”, también de la casa Brill, su nombre se debié
a que su techo plateado recordaba a los cachacos las respetables canas de
dofia Lorencita Villegas de Santos. Los talleres del tranvia fabricaron unas
carrocerias a semejanza de las de las “Lorencitas”, pero mds cortas, que
fueron montadas en bastidores y mecanismos de tranvias abiertos cortos, y
fueron conocidas popularmente como las “Lorencitas chiquitas”. Arias de
Greift, Gustavo, ingeniero experto en transportes, conversaciones, 2008.

385 Herndn Restrepo R., motorista de los tranvias de Medellin, San José
(Costa Rica) y Pereira, entrevista de Juan Santiago Correa R., Medellin,
10 al 13 de julio de 2001.

386 Es importante anotar que el color del vagén (verde, rojo o amarillo) no
tenfa que ver con el color de la placa o divisa con la que se identificaba
cada ruta. Luisa Acosta Agudelo. Entrevista.

387 Aunque para la fecha La América era considerada como area rural, lo
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carrera 93 en el sitio de La Puerta un poco antes de San Cristébal,
con un recorrido total de 4,68 kilémetros. Esta linea tuvo una
especial relevancia debido a que para la ciudad su drea de expan-
sién urbana natural era la extensa zona plana al occidente del rio
Medellin, mas atn cuando toda la presién urbana de la época se
ejercia intensamente sobre la parte nororiental®®.

IMAGEN 22
Linea pE LA AMERICA

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

El sector de La América fue de particular importancia en el de-
sarrollo occidental de la ciudad, no sélo por el establecimiento de
esta linea del tranvia, sino por la posterior pavimentacién de la
carretera a La América (1930) y de la carretera La América-Ro-
bledo, cruzando por el actual barrio La Floresta. De igual forma,
la construccién del aeropuerto, la carretera a Belén y la canaliza-
cién del rio Medellin se pueden considerar como los hechos mas
significativos para romper con la tradicional barrera entre las dos
zonas de la ciudad, que se encontraban divididas por el rio, y su
posterior urbanizacién por miembros de la elite, entre quienes se
destac6 Juan B. Londofio®®.

cierto es que podia ser vista como urbana pues estaba completamente vin-
culada a Medellin.

388 Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 361.

389 Gil, Hernan. Ob. cit., p. 106.
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Ricardo Olano, miembro de la elite, resalté en sus memorias la
importancia de esta expansion al occidente al mencionar su inter-
vencién en el Concejo donde sostuvo que “era mds que necesario
incluir en el plano de Medellin las fracciones de La América y
Robledo [para asi poder] autorizar las nuevas rutas del tranvia
que fueran necesarias™®. La intencién de Olano no era altruista,
lo que buscaba era presionar desde el Concejo la urbanizaciéon de
estas zonas, facilitando las mejoras necesarias para este fin.

La linea del Bosque, con divisa de color amarillo, posterior-
mente conocida como la linea de Aranjuez, fue inaugurada en no-
viembre de 1921 y unia el cementerio de San Pedro, o “cementerio
de los ricos” como se le conoce popularmente, en el barrio del mis-
mo nombre y cerca del Bosque de la Independencia, con el Parque
de Berrio®”!. Esta linea cubria en su trayecto inicial 2,01 kiléme-
tros, pero en julio de 1922 se amplié en un segundo trayecto que
iba desde el cementerio hasta el barrio Moravia en el nororiente.

IMAGEN 23
LiNEA DE ARANJUEZ, SOBRE LA CARRERA CARABOBO

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.

390 Marin, Inés Elena. Ricardo Olano: visionario de la ciudad colombiana (fras-
cripeion de las memorias de Ricardo Olano). Medellin: Fundacién Camara
de Comercio para la Investigacién y la Cultura, 1989, p. 63.

391 Restrepo, Libia. Ob. cit.
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En 1929 la Junta de las Empresas Municipales autorizé la
construccién de una linea doble desde el cruce de las vias Bolivar
y Daniel Botero, en el costado sur del Bosque de la Independen-
cia, hasta la carrera Palacé, con el fin de descongestionar la linea
de Aranjuez; ese mismo afio se aprobé la ampliacién hasta Campo
Valdés con una linea que comenzaba en la calle Daniel Botero y
se dirigia hacia el norte por la carrera Bolivar; el presupuesto para

su construccion se estimé en $50.092 oro, cubriendo una distancia
total de 4,03 kilémetros®-.

A finales de 1921 se puso en servicio la linea de Buenos Alires,
con divisa de color azul, en el nororiente de la ciudad: iba desde el
puente de la calle Colombia (50) hasta el Parque de Berrio*”?, con
una longitud de casi un kilémetro. A los pocos dias se inauguré
otro tramo, de 850 metros, que llegaba hasta la carrera Cérdoba
(43),y a finales de noviembre se termind el trayecto hasta la carre-
ra Girardot (44) con una extensién de 2.400 metros; finalmente,
en diciembre, se terminé la linea en el oriente de la ciudad, cerca
de la quinta Miraflores, con una longitud total de 3,1 kilémetros.

La linea de Sucre se inauguré en mayo de 1922; con divisa de
color blanco y un trayecto de 2,14 kilémetros atendia al barrio del
mismo nombre en el oriente de la ciudad, conectando el Parque
de Berrio con el barrio Samaria donde estaba su estacién terminal.
En marzo del mismo afo se aumenté esta linea con un trayecto
hasta la plaza de Cisneros en una longitud total de 2,95 kiléme-
tros. Con la terminacién de esta cuarta linea se completaron 14,76
kilémetros en los primeros tres afios de funcionamiento, y para
finales de 1923 la empresa del tranvia contaba con doce carros que
movilizaban cerca de 9.150 pasajeros diarios®™.

Lalinea Manrique, con divisa de color blanco y rojo, fue promo-
vida por la Compariia Urbanizadora del barrio Manrique, gracias a

392 Heraldo de Antioquia (en adelante HA), Vol. 3, num. 509, 1929.

393 La calle Boyacd, cercana al Parque de Berrio, fue uno de los sitios preferi-
dos por la elite para habitar a fines del siglo XIX. Reyes, Catalina. Aspectos
de la vida social y cotidiana de Medellin (1890-1930). Bogota: Colcultura,
1996, p. 12.

394 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., p. 180.
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las gestiones del Concejo de Medellin al negociar con las herederas
de Manuel Alvarez unos terrenos y la cesién por parte de estas de
unas fajas de terreno para facilitar la obra. El municipio recibié
ademds una subvencién de $6.000 oro por parte de la Nacién®”.
En un primer trayecto, inaugurado en octubre de 1923, tenia 1,84
kilémetros, hasta el Parque de Bolivar, y fue ampliada en 1924 para
llegar a la Plaza de Cisneros, amplidndose en 3,3 kilémetros.

IMAGEN 24
LiNEA SUCRE (CALLE 56 PARA TOMAR CARRERA 43)

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.

La linea de Robledo, con divisa de color blanco y azul, iba desde
el sitio El Jorddn en el barrio Robledo, entonces caserio, hasta el
Puente de Colombia, con una longitud inicial de 3,5 kilémetros,
que serian ampliados a 4,5 en 1925, cuando esta linea llegé hasta el
Parque de Berrio, hacia el centro, y hasta el sitio de “La Antioque-
fia”, cerca del arroyo “La Gémez” en Robledo; en octubre de 1924
se ampli6 en unos metros adicionales para llegar hasta la Fundicion
y Talleres de Robledo, importante industria de Medellin que se en-
carg6 durante muchos afios de suplir las necesidades de maquinaria

395 HA,1927, Vol. 1, nam. 56.
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para las minas en Antioquia y que, posteriormente, atenderia los
requerimientos de la industria del café, pudiendo solucionar de esta
forma las necesidades de transporte de los obreros de esta fébrica.

IMAGEN 25
LinEA AL MmuNICcIPIO DE ENVIGADO

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

Para finales de 1925 la empresa del tranvia —incluyendo toda su
infraestructura representada en material rodante (veinticuatro ca-
rros), cobertizos y accesorios— tenia un valor de $945.055,19 y el
promedio de ingresos era de $14.185,23 mensuales. El transporte
de pasajeros se estimaba, para el mismo ano, en 18.923 personas al
dia’*. La proveeduria de Energia, que era el sitio desde donde se
controlaba todo el suministro de energia al tranvia, estaba ubicada
en Bolivar, entre Moore y Miranda, y E1 Cobertizo, que era como se

conocian los garajes y talleres, estaba situado en la calle Colombia®”.

En 1925 la empresa del tranvia llegé a la plaza de El Poblado,
en el sur de Medellin. A pesar de algunos inconvenientes iniciales
entre los Concejos de Medellin y Envigado, que hacian pensar que
la linea no se podria continuar hasta este Gltimo municipio, y que

396 Betancur, Agapito. Ob. cit., p. 105.
397 Restrepo, R. Entrevista.
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llegaria tan sélo hasta la quebrada La Zuniga, limite natural entre
estos dos municipios, en 1926 el tranvia llegé hasta Envigado™®,
constituyéndose la primera ruta suburbana y metropolitana del pais.

IMAGEN 26
Linea BELEN

col. Allen Morrisor

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.>”.

Esta ruta contaba con unos vagones de mayor tamafio y capaci-
dad que fueron pintados de color amarillo, diferente al color rojo
o verde correspondiente a los vagones del resto de las rutas de la
ciudad, razén por la que se les llamé popularmente canarios*®. Los
vagones iniciales fueron comprados con motor de combustién in-
terna a la compania Edwards Railway Motor Car Co., de Stanford
(Carolina del Norte), aunque en 1927 se hizo la conversién de
traccion por gasolina a eléctrica*.

El mismo afio se inauguré una linea hasta la plaza del barrio
Belén, con divisa de colores amarilla y roja, en el suroccidente, y se

398 HA,1937,Vol. 1, nim. 65.

399 El tranvia pasa por un puente de hierro propio en esta ruta.
400 Luisa Acosta Agudelo. Entrevista.

401 Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.
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dio al servicio un cruce entre las carreras Cundinamarca y Cuacu-
ta, que buscaba descongestionar las carreras Palacé (50) y Bolivar
(51). En 1927 se comenzaron los trabajos para una variante por
la avenida Primero de Mayo entre Sucre y Bolivia, que buscaba
separar las lineas Sucre y Manrique, situadas entre los parques de
Bolivar y de Berrio. Esta construccién provocé reacciones en la
ciudad, pues para realizarla se cortaron todas las palmas y ceibas
de la avenida, alegando ademds que estaban “pasadas de moda”
(sic), de igual forma la ciudadania alegé que el tranvia entorpeceria
el trafico y arriesgaria a las personas que se reunian con frecuencia
en la esquina del edificio La Bastilla y el Teatro Junin. A pesar de
las objeciones dicho ramal se inauguré el mismo afio**.

A finales de 1927 entré a funcionar la linea de El Salvador, de
2,03 kilémetros, que unia a este barrio con las estaciones Cisneros
y Villa, enlazando asi el sistema del tranvia con el ferrocarril de
Antioquia que conectaba los municipios cercanos a la ciudad, lo
que seria luego el drea metropolitana, funcionando como tren de
cercanias e interconectando todo el Valle de Aburra*®,

Con respecto al ferrocarril de Antioquia es importante anotar
el profundo impacto que tuvo en la vinculacién estrecha y rpi-
da de todos los municipios del Valle de Aburra e incluso dentro
del mismo Medellin. Esto se debié a que en la construccién de
las estaciones se sigui6 el ejemplo de los trenes suburbanos euro-
peos, pues no s6lo se construyeron las correspondientes a cada una
de los municipios del valle, sino que en Medellin se pusieron en
funcionamiento las estaciones Villa, Bosque, Acebedo, Poblado y
Aguacatala, constituyéndose asi en un nodo de desarrollo urbano
e industrial alrededor de toda la linea férrea, pues se contaba con
facil acceso a todo el Valle de Aburrd por medio del tren o del
tranvia*®,

402 HA,1927,Vol. 1, nm. 70.

403 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., pp.181-182.

404 Incluso, segin el mismo Botero, esta es una imagen preconfigurada y em-
brionaria de lo que hoy se puede identificar con la linea A del Metro de
Medellin. Botero, Fabio. “Lo que cuentan las calles de Medellin”, Revisza
Antioqueria de Economia y Desarrollo, septiembre-diciembre, 1989, p. 115.
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Mara 5
LiNEAS FERREAS EN EL VALLE DE ABURRA
DURANTE SU HISTORIA

“Tranvia de
Oriente

Améri M
San Javier mernica Los Angeles

Sucre

Buenos Aires
Gerona

Tranvia de sangre
Lineas de Trolleys
Tranvia eléctrico
Ferrocarril de Antioquia
------- Tranvia del Oriente

0 1 Km

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit. (modificado por el autor).

En 1928, la empresa del tranvia habia tenido un éxito inesperado,
pues sus productos, es decir, sus ingresos brutos, habian aumentado
un 25 y un 40% en los dos afios anteriores, generando en 1927 un
promedio bruto mensual de $48.000 y de $60.000 en 1928. El
principal problema que enfrentaba era la insuficiencia de vagones
para dar abasto con la demanda, pues sélo contaba con 44 para
todas las rutas*®. A pesar de este inconveniente, el coeficiente de

405 HA, 1928, Vol. 2, nam. 301.
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gastos (gastos/producto bruto) era del 77,91% que, aunque no era
tan bajo como el de Bogotd —57%*%—, permitia obtener ganancias
suficientes para soportar el continuo crecimiento de la capacidad
instalada del sistema.

IMAGEN 27
PASAJE DEL TRANVIA
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Fuente: Botero, Fabio. “Las vias de comunicacién y el transporte” (287-298). En Melo,
Jorge Orlando (ed.), cit., p. 293.

La guia turistica de Peyrat*” indicaba que todos los tranvias pasa-

ban por el Parque de Berrio con una tarifa de cinco centavos y sin
necesidad de cambiar de tiquete en los carros, lo que significaba
que se podian hacer trasbordos de lineas sin costos adicionales;
ademds, si se compara este valor con el del porte que habia que pa-
gar por enviar una carta de 15 gramos, que era de treinta centavos,
o con un almuerzo econémico de siete centavos en el famoso caté
El Arabe, el costo de utilizacién de servicio era bajo*®.

Adicionalmente, si se compraban talonarios de veinte tiquetes
el precio unitario bajaba a tres centavos el viaje, lo que implicaba
un importante ahorro para los obreros que utilizaban el servicio.
De igual forma, para los estudiantes se expedian tiquetes espe-

406 Esquivel, Ricardo. “Economia y transporte urbano en Bogotd (1884-
1930)”, Memoria y Sociedad, Vol. 2, nim. 4, noviembre de 1997, p. 57.

407 Peyrat, Jean. “Guia de Medellin y sus alrededores” (pp. 266-271). En Be-
tancur, Agapito (ed.). La ciudad: Medellin en el 5° cincuentenario de su fun-
dacion...,cit., 1925.

408 Aguirre, Marta Cecilia. Ob. cit., p. 15.
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ciales con un valor de dos centavos. Estos precios se mantuvieron
durante toda la vida util del tranvia de Medellin, desde 1919 hasta
1950.

IMAGEN 28
TROLLEYS EN M EDELLIN#®

Fuente: Morrison, Allen. Trolebuses pioneros en América Latina, 27 de noviembre de

1999, disponible en [www.tramz.com/tb/ps.html], consultada el 9 de junio de 2008.

En 1927 se encargaron los primeros trolleys para Medellin, con el
fin de comenzar a operar una linea insélita y novedosa para la épo-
ca que recorria desde el barrio Los Angeles subiendo por la calle
Cuba (59) hasta la carrera 43. Para tal fin, la Empresa del Tranvia
Municipal compré dos vehiculos a la firma Ramsomes, Sims & Je-
[feries de Ipswich, Inglaterra*®.

Estos trolleys (que necesitaban dos lineas de corriente eléctri-
ca, a diferencia de los vagones del tranvia que sélo utilizaban una
debido a que los rieles les servian de polo negativo) comenzaron a
operar el 12 de octubre de 1929 anadiendo una segunda linea que
terminaba en el barrio La Toma al oriente de Medellin; Coltejer

409 Trolley No. 1 en la fébrica Ramsomes, Sims & Jefferies de Ipswich, Inglaterra.
410 Morrison, Allen. “Trolebuses pioneros en América Latina”, 27 de noviem-

bre de 1999, disponible en [www.tramz.com/tb/ps.html], consultada el 9
de junio de 2008.
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construyé en este barrio varias viviendas para sus obreros, muy
cerca de la fébrica principal*!.

IMAGEN 29
Buses TROLLEY EN MEDELLIN (LiNnEA BUENOS AIRES)

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

En 1929 un ingeniero suizo de apellido Bayer, director eléctrico
del tranvia, transformé varios buses marca Infernational adaptin-
doles un motor eléctrico; inicialmente estos buses habian presta-
do servicio al ferrocarril de Antioquia cubriendo el trayecto entre
Santiago y El Limén para transportar pasajeros y carga mientras
se terminaba el tinel de La Quiebra; una vez adaptados se dieron
al servicio en la ruta de buses trolley de la ciudad*?.

Mis adelante, en 1934, la Empresa del Tranvia Municipal co-
menz6 a construir sus propios trolleys; aunque el total de vehicu-
los no super6 los nueve buses, no deja de ser interesante observar
la complementariedad de los tipos de transportes y la iniciativa
industrial de la ciudad.

411 Gonzdlez, Stefania. “Medellin y el tranvia”, 27 de marzo de 2008, disponi-
ble en [fotografiando.blogspot.com/2008/03/medelln-y-el-tranva.html],
consultada el 10 de junio de 2008.

412 Restrepo R. Entrevista, cit.
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ImAGEN 30
TrorLLEY No. 5 cONSTRUIDO EN MEDELLIN
EN LA LINEA DE Los ANGELES

Fuente: Toro, Constanza. “Medellin: desarrollo urbano, 1880-1950”. En Melo, Jorge
Orlando. Historia de Antioquia, cit., p. 304.

El centro nodal de las lineas del tranvia fue el Parque de Berrio,
donde confluian, de una u otra forma, todas las rutas construidas,
situacién que permitié entretejer una red radial de rutas que co-
nectaban el antiguo trazado vial con el nuevo que se encontraba
en evolucién en los nacientes barrios obreros de la ciudad. Esta
estructura convirtié al Parque de Berrio en el nodo espacial de Me-
dellin y, atn hoy, se pueden identificar las calles que sirven de ac-
ceso a los principales barrios y que antes eran las rutas del tranvia.

La construccién de estas lineas estuvo intimamente ligada con
los intereses de los primeros grandes urbanizadores de Medellin,
quienes desde el Concejo y la SMP promovieron activamente su
construccién con el fin de conectar sus terrenos en la periferia de
la ciudad con el centro y asi poder valorizar sus tierras. Sin embar-
go, no se puede desconocer la enorme influencia que tuvieron los
industriales de Medellin en este proceso, pues estaban interesados

en vincular los barrios obreros con los centros industriales de la
ciudad*’3.

413 Reyes, Catalina. Ob. cit., p. 9.
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IMAGEN 31
EL PARQUE DE BERRIO (CENTRO NODAL DEL SISTEMA)

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.

En este sentido, brindar al obrero la posibilidad de adquirir su
propia vivienda era un asunto estratégico debido a que esta se
constituia en un lugar de permanencia para el trabajador y para
su familia; ademads, para la mentalidad de la época, la vivienda era
un asunto “moralizante”, pues mantenia a la fuerza laboral aleja-
da de la cantina y de los “peligros de la ciudad moderna”#*. Era
entonces la mejor manera de convertir al obrero en propietario y,
de esta forma, apartarlo del naciente sindicalismo y de las ideas
socialistas.

Por tal razén, no es de extrafiar que las primeras compaiiias ur-
banizadoras se dedicaran a construir vivienda obrera. Ademds, en
muchas ocasiones los urbanizadores eran los mismos industriales
y comerciantes, pues el negocio de la finca raiz en Medellin no
siempre se configuré como un mercado independiente del resto
de la economia sino como una forma de trasladar los excedentes
econémicos de la industria y del café. Asi, la inversién en tierras
y su posterior urbanizacién no eran para ese entonces una fuente
de acumulacién, sino una forma de control social que dependia de

414 Tbid., p. 15.
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a dindmica gener e la economia y respondia tanto a los ciclos
lad general de | y respondia tanto a | 1
comerciales como a los industriales de la ciudad*'®.

IMAGEN 32
PArRQUE DE BERRIO EN LA ACTUALIDAD

Fuente: Archivo del autor*®

En términos del sentido latente y especifico del disefio de un sis-
tema de transportes esta politica publica fue eficiente”: la ciu-
dad logré construir y articular los barrios obreros con los centros
industriales, al tiempo que se desarroll6 un negocio inmobiliario
que no sélo moviliz6 mano de obra para la construccién de la in-
fraestructura requerida, sino que logré cumplir con otras metas de
control social implicitas en el disefio de esta politica.

El anilisis que habria que hacer en futuras investigaciones
se refiere a la poblacién migrante que no quedé incluida en este
programa, y que, por lo tanto se vio excluida del crecimiento in-

415 Botero, Fernando. Medellin (1890-1950): historia urbana y juego de intere-
ses, cit., p. 224.
416 Imagen tomada desde la estacién del Metro del Parque de Berrio, donde

se puede apreciar al fondo la iglesia de la Candelaria.
417 Muller, Pierre. Ob. cit., p. 53.
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dustrial; en otras palabras, habria que preguntarse cudles fueron
las contradicciones de esta visién de Estado y de sociedad civil y

como se resuelven estas tensiones*!®.

E. LIMITES OPERATIVOS Y CUMPLIMIENTO DE METAS

La discusién sobre el establecimiento de una empresa de tranvias,
descontando el antecedente del tranvia de sangre, se dio desde el
inicio del proceso de electrificacién en Medellin, en 1898. Existe
evidencia de que en 1912 se discutié en el Consejo Municipal de la
ciudad la necesidad de construir un sistema de transportes; se pue-
de consultar también una solicitud formal del gobernador Clodo-
miro Ramirez Botero al Ministerio de Relaciones Exteriores en la
cual pide estudiar la posibilidad de buscar inversionistas extranje-

ros para la construccién de la obra: este proyecto no se concret6*’.

La Empresa de Tranvias Eléctricos se fundé en 1919 con el obje-
to de disefiar, construir y operar la primera linea de tranvias en la
ciudad de Medellin; en 1920, cuando inauguré sus operaciones, se
reorganizé como Empresa del Tranvia Municipal (ETM). La obra
del tranvia eléctrico se contraté en un principio con el arquitec-
to estadounidense Augusto Woeboken, quien sin haber visitado
la ciudad elaboré los planos; posteriormente, el ingeniero B. F.
Wood se encargé de su construccién e instalacion.

Una vez creadas en 1920 las Empresas Piblicas Municipales
quedaron encargadas del impulso y la financiacién inicial de los
proyectos del tranvia, el desarrollo de los planes de electrificacién
y las obras del acueducto. El primer superintendente de las EPM,
Juan B. Arango, firmé dos contratos con Zhe Equitable Trust Co. de
Nueva York: en el primero este fondo se hacia cargo de los pagarés
municipales garantizados en oro a tres afios y con una tasa del 6%

418 Rueschemeyer, Dietrich y Evans, Peter. “The State an economic trans-
formation: toward an analysis of the conditions underlying effective in-
tervention” (44-47). En Rueschemeyer, Dietrich, Evans, Peter y Skocpol
'Theda (eds.). Bringing the State back in, cit., pp. 68-69.

419 Mirquez Estrada, Jos¢ Wilson. “El tranvia eléctrico de Medellin
(Colombia) y su aporte al proceso de modernizacién urbana: 1920-1951,
en Historelo, Vol. 4, No. 7, enero-junio de 2012, p. 137.
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por un valor total de $2’500.000; en el segundo, G. Amsinck &
Co. de Nueva York, se obligé a comprar a la ciudad estos pagarés,
con un 7% de descuento. Los pagos se realizarian al municipio
por un valor de $900.000 a la firma del contrato, $925.000 en
1920 y $600.000 en 1921, por intermedio de la Casa Comercial
Luis Maria Botero ¢ Hijos. Simultineamente, la EMT obtuvo del
Banco Sucre y del Banco Alemin Antioquefio un préstamo por
$250.000 para comenzar la construccién, con un plazo de cuatro
aflos al 1% mensual; estos contratos fueron firmados por Agapito
Betancur como personero municipal y por Maximiliano Correa y
Adolfo Hartman como gerentes de los respectivos bancos*.

Ante el éxito de los trolleys del ingeniero Bayer, se encargé
el desarrollo completo de esta linea al ingeniero estadounidense
Henry D. Macy y al técnico antioquefio Daniel Salazar; ademis,
se comprometieron a armar los doce vagones de dos ejes tipo “Bir-
ney Safety Cars” adquiridos el 24 de junio de 1920 y despachados
mas adelante por la casa fabricante /. G. Bri// de Filadelfia**'.

ImAGEN 33
VAGON DE CUATRO EJES

TIASY LY M S ICeAL DE MEDELLIS

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.*?.

420 Ibid.,p.138.

421 Botero, Fabio. Cien asios de la vida de Medellin, cit., p. 362; Morrison,
Allen. Los tranvias de Medellin, cit.

422 La foto fue tomada en 1928 en la fébrica Brill, antes de ser despachado el
vagon para Medellin.
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La trocha del tranvia (distancia entre rieles) era de 914 mm
(36”), y la ETM compré6 52 vagones adicionales tipo Birney en
la década de los veinte (seis en 1923, siete en 1924, dos en 1925,
nueve en 1926, catorce en 1927 y catorce en 1928), de los cuales seis
tenfan cuatro ejes en 1928 1o que da cuenta del crecimiento de la
red del tranvia y el aumento de su utilizacién durante esta década.

Las limitaciones técnicas hicieron que inicialmente este sis-
tema de transporte masivo fuera el indicado, pues la utilizacién
de medios alternativos (como los buses de gasolina) enfrentaba
problemas estructurales graves debido no sélo a las dificultades
ya mencionadas (como la del alcantarillado), sino que implicaba
ademads la construccién de una red carreteable que para 1920 era
casi inexistente y de muy alto costo.

Por otra parte, la construccién de las lineas del tranvia se hizo
mediante rieles con un costo razonable y un mantenimiento mas
facil de realizar, pues se contaba con la experiencia de la construc-
cién y puesta en marcha del ferrocarril de Antioquia. Ademds, el
superdvit de energia, necesario para este proyecto, se logré con la
puesta en funcionamiento de la central de Piedras Blancas afiadié
1.000 kilovatios de capacidad a los cerca de 300 kilovatios con los

que contaba Medellin**.

En 1932, cuando entré en operacién la primera etapa del com-
plejo Guadalupe, se agregaron 10.000 kilovatios mids, y con la se-
gunda etapa, a finales de la década de los cuarenta, otros 40.000
kilovatios, multiplicando por veinte la capacidad instalada de Me-
dellin en el periodo comprendido entre 1921 y 1940. Ademds, en
esta época el célebre ingeniero Horacio Toro Ochoa comenzé la
promocién para la construccién del complejo hidroeléctrico de
Riogrande que garantizaria 300.000 kilovatios mds de energia al
departamento (mds que la capacidad instalada de todo el pais) con
el fin de soportar toda la expansién industrial futura en Medellin
y en Antioquia*®.

423 Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.
424 Botero, Fabio. Cien arios de la vida de Medellin, cit., p. 375.
425 Idem.
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GrAFICA 7
MOVIMIENTO ANUAL DEL TRANVIA MUNICIPAL DE M EDELLIN
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Fuente: Reyes, Catalina. Aspectos de la vida social y cotidiana de Medellin (1890-1930).
Bogota: Colcultura, 1996, p. 24.

La red del tranvia increment6 su nivel de utilizacién en los primeros
afos de servicio en la medida en que nuevas lineas se incorporaron
al sistema, hasta alcanzar una media de cerca de once millones de
pasajeros anuales. En los dltimos afios de servicio su uso se incre-
ment6 notablemente hasta alcanzar un méximo de 22’379.000 pa-
sajeros movilizados en 1950, un afio antes de terminar su vida util;
cifra nada despreciable si se compara con la media anual de Bogota,
que se ubicaba en los 10,4 millones de pasajeros al afio.

La principal fuente de utilizacién del sistema provenia de los
barrios obreros, como Aranjuez y Manrique, en la zona nororien-
tal de la ciudad, y de Sucre y Buenos Aires, en la zona mds vieja
de la ciudad, donde existia una mayor concentracién demogréfica
y donde residia la mayor parte de la fuerza laboral de la industria.

Otras zonas de la ciudad, como La América y Belén, tenian
posibilidades geogrificas mayores, pues ocupaban puntos estraté-
gicos para el desarrollo urbano al occidente del rio Medellin. Sin
embargo, su ritmo de crecimiento demografico era mis lento, ra-
z6n por la cual el nivel de utilizacién del tranvia era menor que en
las zonas mds densamente pobladas del nororiente de la ciudad.
En la Griéfica 8 se puede observar el nivel de utilizacién del sis-
tema por los diferentes barrios de la ciudad a la vez que se puede
ver claramente cémo prima la utilizacién del sistema en el centro
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y nororiente, mientras que el occidente tiene una participacién
menor y el sur, principalmente El Poblado y Envigado, es el sector
con menor utilizacién.

GRAFICA 8
NIVEL DE UTILIZACION DIARIO EN LAS PRINCIPALES RUTAS

(1938)426
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18% 20%
Robledo
/v 20
América —» Los Angeles
10% 4%

Buenos Aires
18%

El Poblado
4%

Fuente: Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 364.

A pesar de sus bondades iniciales, el tranvia tenia limitaciones
estructurales en el largo plazo que lo hacian insostenible como
principal medio de transporte masivo. La primera de ellas prove-
nia de su capacidad limitada, pues se trataba de rutas de una sola
via, con “apartaderos de encuentro”, lo que significaba que una vez
alcanzada la saturacién de la linea era necesario duplicar o tripli-
car la infraestructura de rieles y vagones para suplir la demanda
del servicio, situacion imposible de realizar debido, primero, al alto
costo que implicaba y, segundo, a que en determinadas zonas de
la ciudad era inviable pues, como se puede ver en la Imagen 34,
el ancho de las vias del centro de Medellin no permitia construir

426 Se toma el afio de 1938 como representativo, pues se encuentra en la me-
dia de utilizacién del sistema.
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mis lineas para aumentar el flujo de los vagones del tranvia a fin
de suplir el aumento de la demanda*”’.

IMAGEN 34
TAMARO DE LAS CALLES CENTRALES DE MEDELLIN
(cALLE BoLivar)

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

Con respecto a esta ultima consideracién hay que anotar que el
uso de medios alternativos de transporte habia aumentado en la
ciudad; asi, en 1927 existian 36 buses, al afio siguiente aumenta-
ron a 132,y para 1930 eran mas de 500. Esta situacién implicaba
que en las vias principales, que eran por las que rodaba el tranvia,
existia una fuerte competencia y habia que tomar la decisién de
utilizarlas para uno u otro medio, pues era imposible realizar el
ensanche necesario para la convivencia de ambos sistemas.

En una carta fechada en 1940 el dirigente antioqueno Enrique
Mejia le preguntaba al urbanista Karl Brunner su opinién sobre
el tranvia de Medellin, sin ocultar el apoyo que daba Mejia a este
sistema. En la respuesta, que segtin Botero es un modelo de razo-
namiento sensato y bien sustentado, se arguye con sutileza y pon-
deracién que el tranvia eléctrico de Medellin estaba condenado

427 Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 363.
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a desaparecer, en razén de la precaria red de calles estrechas del
centro de la ciudad, cuya adecuacién implicaba un esfuerzo eco-

némico demasiado alto para ser afrontado en aquel momento*®.

Brunner explicaba que dicha red habia sido suficiente para al-
bergar el sistema basico del tranvia, con un parque automotor re-
lativamente pequeno durante el periodo comprendido entre 1920
y 1935, pero que era insuficiente para atender la demanda cada vez
mayor de los afios cuarenta, por lo que se recomendaba fortalecer
sistemas alternativos de transporte que suplieran las necesidades

de la ciudad debido a este incremento*?.

Estas recomendaciones se vieron reflejadas en las decisiones
adoptadas por el Concejo Municipal que, mediante el Acuerdo
34 del 26 de agosto de 1940, autorizé al alcalde de Medellin para
establecer la empresa municipal de buses de transporte publico
urbano, con lo cual se dio la bendicién definitiva a este sistema
de transporte; mientras tanto el tranvia comenzé a desaparecer
lentamente durante toda la década de los cuarenta, hasta que fi-
nalmente fue cerrado en 1951. Cabe anotar que algunos de los
vagones del tranvia de Medellin fueron trasladados a la ciudad de
Pereira, donde prestaron sus servicios durante varios afios mas*.

En lo que tiene que ver con los aspectos sociales relacionados
con el funcionamiento del tranvia en Medellin, es importante des-
tacar que el servicio no fue objeto de protestas populares durante
la primera mitad del siglo XX. Tan sélo se registra un incidente en
una carta de Abadia Méndez a Mariano Ospina Pérez, en la cual
el primero declara haber leido en los periédicos E/ Colombiano
y La Defensa que la noticia del nombramiento de Ospina como
gobernador habia sido recibida con alborozo, pese a los problemas
de orden publico suscitados por los obreros de la construccién del
Tranvia de Oriente, quienes se habian alzado contra la decisién
y habian apedreado el despacho del gobernador Berrio, incitados
por el opositor politico de Ospina, Romdn Gémez*".

428 Botero, Fabio. “Lo que cuentan las calles de Medellin, cit., p. 116.

429 Tdem.

430 Botero, Fabio. Cien asios de la vida de Medellin. Medellin: Universidad de
Antioquia, 2000, p. 367.

431 Duque, Luis. Romdn Gémez: municipalismo y concordia nacional. Bogota:
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Es importante destacar que, a pesar de este alzamiento, la furia
de los manifestantes estuvo dirigida contra el edificio de la gober-
nacién y en ningin caso contra los vagones o las instalaciones del
tranvia municipal. Ademads, como se verd en el siguiente apartado,
los frecuentes problemas ocasionados por el proyecto del Tranvia
de Oriente hacian que cualquier contratiempo politico afectara
dicha empresa, pues en ella estaban involucrados los intereses de
los lideres politicos de ambos partidos.

Una posible razén para explicar la posicién de la ciudadania
frente a este medio de transporte se puede encontrar en el origen
del sistema. Como se vio, excepto una breve intervencién belga en
el tranvia de sangre, sin mayor trascendencia para Medellin por el
rapido fracaso de esta empresa, el servicio siempre fue propiedad
del municipio, mientras que en ciudades como Bogoti este ser-
vicio fue propiedad de capitales norteamericanos hasta 1910. Lo
importante de esta razén no se encuentra en la propiedad misma
de la empresa, sino en los fuertes sentimientos antiestadouniden-
ses que se despertaron a raiz de la separacién de Panamd en 1903,
y de la firma del tratado Cortés-Root que ampliaba las concesio-
nes hechas a los Estados Unidos, ademds de aceptar la pérdida
vergonzosa de Panamd*?.

En otro sentido, el tranvia eléctrico de Medellin fue un proyec-
to planeado desde sus inicios para atender a la creciente demanda
obrera por transporte, y todas sus lineas buscaron servir a los ba-
rrios populares y a los centros industriales de Medellin, consoli-
dando el proceso industrial adelantado por la ciudad. En cambio,
en Bogotd el servicio fue iniciado con una linea desde San Diego
hacia el Norte, a lo largo de la carrera trece, hasta llegar al caserio
de Chapinero. Esto daba, en sus inicios, un marcado corte elitista
al tranvia en Bogotd, pues este caserio era el lugar de veraneo de
los terratenientes y de la gente acomodada de la ciudad; ademis,
como cosa curiosa, al “noventa por ciento de la poblacién el tran-
via le servia de matadomingo™>.

Cdmara de Representantes, 1985, p. 226.

432 Esquivel, Ricardo. “Sociedad y transporte urbano en Bogotd (1865-1950)”,
Memoria y Sociedad, Vol. 1, nim. 2, octubre de 1996, p. 27.

433 Ibid., pp. 25-28.
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En el mismo sentido, el tranvia en Bogotd no movilizaba un
mayor volumen de pasajeros como consecuencia de la industria**,
pues los trabajadores de la mayoria de las empresas de la ciudad,
como la Cerveceria Bavaria, residian muy cerca de ellas; incluso,
las mismas empresas fomentaban la creacién de barrios alrededor
de las fibricas, mientras que en Medellin debian desplazarse desde
sitios diferentes de la ciudad para acceder a los puestos de trabajo.

Los tnicos percances sufridos por el tranvia de Medellin se de-
bieron a los riesgos inherentes a su operacién, tales como descarri-
lamientos ocasionales de los vagones (sin victimas en la mayoria de
los casos)™, frecuentes ataques con piedras por parte de gamines
que tomaban represalias contra los motoristas al ser descubiertos
cuando se colgaban de los vagones*™‘, o choques entre vehiculos
particulares y el tranvia, ocasionas por el descuido o la imprudencia.

Uno de los mayores incidentes de que se tiene registro no pro-
vino de protestas populares, sino del choque ocurrido el 16 de
julio de 1927 entre una locomotora del ferrocarril de Antioquia y
el tranvia que recorria la linea de La América. Este accidente fue
ocasionado por un corte de la energia eléctrica que dejé parado al
tranvia justo encima de los rieles; sin embargo, “gracias a la rapi-
dezy serenidad del maquinista Campillo, que disminuyé la veloci-
dad de la locomotora”, dando tiempo a que los vagones del tranvia
fueran evacuados antes del “violentisimo choque”, el incidente no
reporté victimas*’.

Otro accidente mayor fue el famoso incendio del cobertizo del
tranvia municipal, provocado el 21 de julio de 1927 por las chis-
pas originadas por el frenado de una locomotora del ferrocarril
de Antioquia, que prendieron fuego a unos empaques que habian
sido descuidadamente arrojados cerca de los rieles, ocasionado
graves pérdidas econémicas al tranvia representadas en equipos,
motores y vagones*®*. Ninguno de estos incidentes provocé la de-

434 Tbid., p. 59.

435 HA,1927, Vol. 1, ntim. 33.
436 HA,1927, Vol. 1, ntim. 36.
437 HA, 1927, Vol. 1, ntim. 33.
438 HA,1927 Vol. 1, ntim. 36.
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tencién del servicio, y se originaron por situaciones fortuitas y no
por protestas populares, pues el servicio era muy apreciado por los

habitantes de Medellin.

F. EL INTENTO POR REPLICAR EL MODELO: LA EMPRESA DEL
TrRANVIA DE ORIENTE

Gracias al éxito inicial y a la buena acogida que tuvo el tranvia
en Medellin y su drea de influencia directa, surgié la idea de rea-
lizar una red regional que interconectara el Valle de Aburra con
algunos municipios del Valle de Sajonia, en el oriente antioqueiio.
Siguiendo el desarrollo de esta idea, el jefe del partido conserva-
dor en Marinilla y el oriente antioquefio, Roman Gémez, dio los
primeros pasos legales para la constitucién, en 1923, de la Empresa
del Tranvia de Oriente (ETO), considerada mds que una via de
comunicacién, una empresa de fomento regional.

Goémez juzgaba esta obra como “redentora para todas las po-
blaciones del oriente antioquefio”*, pues se suponia que deberia
reanimar sus maltrechas economias y traerlos de nuevo a una po-
sicién de primera linea tras su paulatina pérdida de importan-
cia con respecto a Medellin. Incluso, se buscaba que la via fuera
la forma de acceder estos municipios del oriente antioquefo al

Magdalena*®.

Este proyecto de un tranvia intermunicipal fortaleceria la red
de clientela conservadora en el oriente del departamento puesto
que hacia parte del programa politico conservador municipalista o
romanista, el cual era apoyado por la administracién del general
Pedro Nel Ospina (1922-1926)*'. No obstante, como se verd en
esta seccion, la fuerte vinculacién de los intereses politicos par-
tidistas se convirtié en un lastre que causé el estancamiento y el
tracaso del proyecto.

439 Duque, Luis. Ob. cit., p. 213.

440 HA, 1928 Vol. 2, ntim. 312.

441 Morales, Jorge Alberto. “Un tranvia intermunicipal para el oriente an-
tioquefio: disputas politicas”, 1. de enero de 2005, disponible en [www.
accessmylibrary.com], consultada el 10 de junio de 2008).
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En marzo 1923 se inicié en la Asamblea Departamental de
Antioquia la discusién de este proyecto, presentado por los con-
servadores municipalistas José Miguel Jiménez Acevedo y Romén
Goémez, su jefe politico y socio. El Proyecto de Ordenanza 10 de
1923 buscaba promover la construccién de tranvias intermunici-
pales para comunicar algunos centros urbanos del departamento
con otros, mediante su conexién con un puerto sobre rio navega-
ble o con una estacién férrea; el departamento se comprometeria
a subvencionar el 35% del valor total de la obra, pagado por kil6-
metro construido**.

Inicialmente el proyecto presenté dificultades, pero al ser apro-
bada la Ley 66 de 1963, mediante la cual la nacién se comprome-
tia a otorgar otra subvencién del 35% del total de la obra una vez
se construyeran dos kilémetros de la linea férrea, se garantizé el
70% del costo total y se pudo iniciar la constitucién de la empresa
que llevara a cabo la construccién y operacién del sistema*®.

El contrato de construccién de la linea del tranvia se presu-
puesté en $1°000.000 oro que debian ser suficientes para tender
los rieles desde Medellin hasta los primeros diez municipios cer-
canos a la ciudad (ver Cuadro 25), importar los carros y poner en
marcha la obra. Este presupuesto se integraria en un 35% median-
te subvenciones nacionales, otro 35% con subvenciones departa-
mentales, y el 30% restante se distribuiria entre los municipios
del oriente, con un aporte de $136.000 pesos oro, y Medellin, con
$164.000 pesos oro. Los aportes (que realmente nunca se efectua-
ron) se deberian haber distribuido de la siguiente forma:

CuaDpRro 22
RELACION DE LOS “APORTES” DE LOS MUNICIPIOS DEL ORIENTE

La Ceja 30.000
Marinilla 20.000
Santuario 20.000
Cocornd 20.000

442 Tdem.
443 Tdem.
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El Pefiol 20.000
El Carmen 10.000
Guarne 5.000
San Carlos 5.000
Granada 5.000
Guatapé 1.000

Fuente: Concejo de Medellin, 1927, p. 9.

De igual forma, se convino que la contabilidad y los reglamentos
de la construccién serian los mismos que tenian las EPM. La ra-
z6n de esto era muy simple: dichas empresas poseian las condi-
ciones técnicas para realizar mds rdpida y eficientemente el traba-
jo, debido a que contaban con el personal preparado y adiestrado
para la ejecucién de este tipo de obras y, ademads, poseian la mayor
parte de las herramientas indispensables para dicha construccién;
en contraprestacion, el municipio de Medellin, en cabeza de las
EPM, seria “el duefio de la mayor parte de la obra”™*.

La construccién de esta linea se comenzé gracias al 70% co-
rrespondiente a las subvenciones, a un aporte gratuito que realizé
el ferrocarril de Antioquia en forma de rieles, y al aporte de Me-
dellin, que se haria en calidad de préstamo a la Empresa del Tran-
via de Oriente (ETO), pues su aporte al capital estaba representa-
do en la inversién en mano de obra, equipos y en la experiencia.
La composicién accionaria se harfa a razén de $1.000 por accién,
correspondientes a las sumas que deberia aportar cada municipio
hasta completar un capital de $300.000, equivalente al 30% del
presupuesto de la obra que no era subvencionado por el departa-
mento o por la nacién.

El equipo rodante de la ETO estaba compuesto por cuatro
carros-motores con capacidad para 36 pasajeros, diez carros-mo-
tores con capacidad para 25 pasajeros, cuatro vagones para carga
con capacidad de siete toneladas, seis vagones para carga con ca-

444 Concejo de Medellin. La Empresa del Tranvia de Oriente y municipio de
Medellin. Medellin: Tipografia Industrial, 1927, pp. 6-7.
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pacidad de tres toneladas, un vagén mixto con capacidad de once
toneladas sobre plataforma y diez de remolque en la cordillera;
adicionalmente, la ETO contaba con dos carros remolque que se
utilizaban en caso de que fallaran los carros-motores, con el fin de
llegar a la préxima estaciéon*®.

A diferencia de los tranvias de Medellin, que funcionaban con
energia eléctrica, los de esta linea funcionaban por medio de unos
vagones de gasolina, probablemente construidos por Edwards
Railway Motor Car Co.**, que arrastraban unos pequefios carros
de pasajeros y algunas plataformas de carga. Este tipo de vagones
era el mas apropiado para superar el primer tramo de la linea —en-
tre Medellin y el alto de La Sierra— que tenia, como se verd mds
adelante, una fuerte pendiente.

IMAGEN 35
VAGON DE GASOLINA DEL TRANVIA DE ORIENTE

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

El proyecto parecia tener buenas oportunidades, aunque el prin-
cipal problema que presentaba eran los altos costos de operacién
que afrontaba —comparado con el tranvia en Medellin— por ser
de gasolina y no eléctrico, lo cual se podia solucionar con la uti-

445 Senado de la Republica. Documentos sobre el tranviaferrocarril de oriente en
el departamento de Antioguia. Bogotd: Imprenta Nacional, 1931, p. 48.
446 Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.
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lizacién de las caidas de agua de los rios El Buey y Piedras*’.
Infortunadamente, el Tranvia de Oriente nunca se electrificé vy,
por el contrario, en ese momento surgié el primer escollo grave en
la ejecucion del proyecto, pues la Junta Departamental de Cami-
nos resolvié que a partir del kilémetro 19 la ETO deberia dejar
espacio suficiente para construir una carretera de dos carriles para
automoviles, lo que significaba la imposicién de una futura fuente
de competencia para la empresa*®.

Romin Gémez logré neutralizar por un tiempo a la oposicién
con un fuerte discurso populista y regionalista, mediante el cual
acusaba de “enemigos de la raza” a quienes se oponian al proyecto,
y sefialaba con frecuencia al centralismo politico de ser el culpable
del atraso de la comarca. El tranvia era presentado por él como de
interés y beneficio para todos, y como hacia parte de un plan mds
amplio de mejora de la infraestructura impulsado por Ospina, la
oposicién no logré articularse de manera efectiva aunque siempre

se hacia sentir*®.

Entre los afios de 1926 y 1927 la obra se encontraba en ple-
na ejecucion, y el principal accionista era el municipio de Me-
dellin, que habia construido y financiado buena parte de los 17
kilémetros realizados. Sin embargo, en esos afios se comenzaron
a escuchar las primeras voces de desacuerdo en el Concejo, pues
se sostenia que el Tranvia de Oriente lesionaba de manera grave
los intereses de la ciudad, en particular por las difusas clausulas
pactadas con respecto a los aportes que se debian realizar, y a la
composicion accionaria de la ETO*.

La ETO condicioné la devolucién del aporte de Medellin a la
realizacién, por parte de las EPM, de un préstamo adicional por
$500.000 oro con la casa belga de FEvrar Avenith de Amberes para
continuar con los trabajos necesarios, de los que se descontarian
los $164.000 que se adeudaban. Las EPM se negaron a realizar

dicha transaccién, en primer lugar porque implicaba aumentar el

447 HA,1929,Vol. 3, nim. 512.
448 HA,1928,Vol. 2, nim. 266.
449 Morales, Jorge Alberto. Ob. cit.
450 Duque, Luis. Ob. cit., p. 224.
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monto de la deuda y el riesgo que implicaba el ser estas solidarias
con el préstamo; en segundo lugar, porque los demds municipios
socios del proyecto no realizaron los aportes necesarios que exigia
el contrato; en tercer lugar, porque la redaccién de la escritura de
constitucién de la ETO era vaga y confusa, y dejaba vacios legales
en los que estos municipios se podian apoyar para abstenerse del
pago correspondiente al nuevo préstamo, y, finalmente, como con-
secuencia de esta vaguedad en la escritura de constitucién, Me-
dellin podia ser considerado, a conveniencia de la ETO, o como
socio o como prestamista, haciendo que su respaldo juridico fuera
bastante fragil®'.

IMAGEN 36
Tranvia DE ORIENTE (VAGON No. 15)

Fuente: Morrison, Allen. Los tranvias de Medellin, cit.

Estas razones hacian que el negocio fuera altamente riesgoso para
los intereses de Medellin. Sin embargo, por cuatro ocasiones se
intent6 infructuosamente llegar a un acuerdo, terminando final-
mente en una demanda civil contra la ETO por no reclamar a
los demds municipios asociados el pago oportuno de los apor-

451 Concejo de Medellin. Ob. cit., pp. 10-34.
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tes; ademads, se exigia la devolucién del préstamo de $164.000 que
Medellin habia realizado*?2.

Para agravar la ya delicada situacién de la ETO, la fama de
mal pagador que habia adquirido gracias a sus continuos incum-
plimientos ocasioné que sus productos, letras y documentos no
tuvieran ninguin valor en el mercado, y sus deplorables finanzas
provocaron serias dudas acerca del manejo que se le daba a la em-
presa, pues como se demostré en el Senado, esta era rentable y

parecia que la situacion fuera fraudulenta®>.

IMmAGEN 37
ELTraNviA DE ORIENTE EN EL ALTO DE LLA SIERRA

Fuente: Viztaz (Fundacién). Ob. cit.

Para 1927 se habian construido alrededor de 40 kilémetros de la
ruta, cubriendo los trayectos que iban desde Medellin hasta el alto
de La Sierra en Guarne y algunos kilémetros hacia el municipio
de Rionegro**. El primer trayecto poseia una pendiente méxima
del 9,5% y una pendiente promedio del 6%, con una curvatura
promedio de 20 metros por radio, lo que la convertia en una ruta
dificil; sin embargo, el resto del trayecto poseia las especificaciones
estandar de una linea de ferrocarril, con rieles de 45 libras, e inclu-

452 HA,1927,Vol. 1, nim. 35.
453 Senado de la Republica. Ob. cit., p. 38.
454 HA,1927,Vol. 1, nam. 60.



Empresas de transporte urbano y politica piiblica: los tranvias en Antioquia ... 211

so se lleg6 a proponer que se utilizaran locomotoras comunes para
recorrer los trayectos que cubrian los municipios del oriente*>.

Debido a la diferencia entre el trayecto Medellin-La Sierra y
el resto de la ruta, se establecieron tarifas diferenciales: asi, en el
primer trayecto se cobraba en primera clase $0,2 ton/km, segunda
clase tenia un valor de $0,17 ton/km, en tercera el valor era de
$0.14 ton/km, y en cuarta era de $0,10 ton/km; después de La
Sierra el valor en primera clase era de $0,10 ton/km, en segunda
$0,08, en tercera $0,07 y en cuarta $0,05, lo que da una idea muy
clara de las dificultades de salir del Valle de Aburrd por dicha

ruta®®.

CuabRro 23
CosTo DE LOS PRIMEROS 49 KM DEL TRANViA DE ORIENTE

Departamento 558.413,47
Nacién 980.000,00
Nacién (adicional) 50.000,00
ETO 7.056,48
Total 1’595.469,95

Fuente: Senado de la Republica, 1931, p. 7.

En los debates suscitados en el Senado por la situacién financiera
de la ETO se demostré que la inversién realizada por esta era
minima, demandando cada vez mis recursos de la nacién y del
departamento. Asi, como se ve en el cuadro 23, los primeros 49
kilémetros costaron $1°585.469,95, de los que tan sélo $7.056,48
tueron invertidos por la ETO.

Adicionalmente, la Nacién debié aportar $130.000 correspon-
dientes a seis kilémetros necesarios para conectar al municipio de
Rionegro con los corregimientos de La Ceja y San Antonio*’.

455 Senado de la Republica. Ob. cit., pp. 47-48.
456 Idem.
457 Ibid., p. 7.
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Por otra parte, las cuentas cobradas por la ETO a la Secretaria de
Hacienda presentaban serias dudas, pues se hacfan sin los corres-

pondientes comprobantes o con vicios de forma*®.

Ademds, después de una fuerte investigacién por parte del Se-
nado se encontraron resultados preocupantes para la Nacién y el
departamento, pues los costos por trayecto iban en aumento, a
pesar de haber superado los tramos mds dificiles de la ruta.

CuaDRro 24
DETALLE DE LOS COSTOS POR TRAYECTOS

1-6 81.952,54 13.658,76
7-16 91.376,92 9.137,69
17-19 42.111,66 14.037,22
20-24 124.135,93 24.827,18
25-34 368.536,50 36.853,65
35-41 350.202,02 50.028,85
42-45 537.154,38 67.144,36

Fuente: Senado de la Republica, 1931, p. 7.

Como se aprecia en el Cuadro 25, el costo promedio general de
cada kilémetro construido en los primeros 49 kilémetros fue de
$ 32.560, de los que la ETO participé tan sélo con el 0,44% del
valor, cantidad que no justificaba la situacién financiera de la em-
presa, pues quedaba demostrado que su nivel de inversién era mi-
nimo, mientras que las utilidades le correspondian en su totalidad.

Ademds, varios técnicos y personas influyentes de la ciudad se
ocupaban, desde las pdginas de los periédicos, de predecir cons-
tantemente el fracaso de la obra, e incluso hasta procuraban, me-
diante incisivas editoriales, que este suceso se diera lo mds rapido
posible®’. Finalmente, el municipio de Medellin abandoné sus
intereses en esta empresa, y los municipios del oriente debieron
continuarla solos, y aunque el Estado debié aportar $2’815.211

458 HA, 1928, Vol. 2, nam. 263.
459 HA, 1927, Vol. 1, nam. 40.
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oro adicionales, con los que se construyeron cerca de 56 kiléme-

tros de rieles, la empresa no pudo superar nunca sus aparentes
dificultades*.

Cuabro 25
CosTo PROMEDIO POR KILOMETRO CONSTRUIDO

Departamento 11.396,21
Nacién 21.020,40
ETO 144

Total 32.560,61

Fuente: Senado de la Republica, 1931, p. 8.

Uno de los puntos mis dlgidos del debate fue la inclusién del mu-
nicipio liberal de Rionegro, pues esto significé cuestionar la ruta
original Medellin-Guarne-Marinilla y cambiarla por una cuyo re-
corrido era Medellin-Santa Elena-Rionegro-Marinilla. Esto signi-
ficaba convertir a Rionegro en nodo de la ruta y reconocer de hecho
su supremacia sobre Marinilla y demds municipios del oriente*".

El trasfondo real de estos alegatos, demandas y dificultades eran
las fuertes rencillas politicas en el oriente, que llevaron a que los li-
berales de Rionegro se opusieran furibundamente al proyecto por-
que “parecia” que llegaria primero a Marinilla (fortin conservador),
via Guarne, que a su municipio, lo que implicaba dejar de lado toda
la zona rural de Santa Elena y Rionegro, razén por la cual nunca se
realizaron los aportes y se condend al fracaso esta obra*?.

Esta situacién precipité la construccién de la carretera Mede-
llin-Santa Elena-Rionegro, inaugurada en 1929, lo que aunado
a la crisis de 1930 incidié de manera irremediable sobre la ruta
regional que, aunque funcioné precariamente hasta finales de los
afos treinta, nunca logré sus objetivos y fue un fracaso econé-
mico. Tan sélo se construyeron rieles que iban desde Medellin,

460 Duque, Luis. Ob. cit., p. 225.
461 Morales, Jorge Alberto. Ob. cit.
462 Botero, Fabio. Cien afios de la vida de Medellin, cit., p. 368.
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empalmando con la linea Manrique en el sitio conocido como
Palos Verdes, hasta unos seis kilémetros al sur del municipio de
Rionegro, via La Ceja*.

La Empresa del Tranvia Intermunicipal por la Carretera de
Oriente, que era el nombre oficial de la ETO, no pudo enfrentar
estas dificiles situaciones, viéndose obligada a detener los trabajos
de enrielado y, paulatinamente, sus activos fueron deteriorindose
por falta de mantenimiento y reposicién**.

En contraposicién con las lineas de tranvias en Medellin, el
Tranvia de Oriente no logré crear los mismos sentimientos de
pertenencia entre los usuarios y la empresa. Los intereses politicos
locales, y las luchas de estos politicos por asegurar sus pequefos
fortines contribuyeron de manera significativa a los tropiezos y
obsticulos que llevaron al fracaso de esta iniciativa. Por otra par-
te, las caracteristicas técnicas de la ruta eran inferiores a las que
ofrecian medios de transporte alternativos que cumplian con las
mismas necesidades, razén por la cual los usuarios fueron abando-
nando el servicio por considerarlo incémodo y lento, en particular
frente al servicio de buses de escalera que transitaban la carretera
por Santa Elena.

463 Idem.
464 Morales, Jorge Alberto. Ob. cit.



Consideraciones finales

n el caso de los ferrocarriles, el disefio de politica piblica

obedecié a una decisién estratégica que interesaba a los

sectores de la elite antioquena desde la Colonia: el comer-
cio internacional. Las rutas se proyectaron como una forma de
mejorar significativamente el eje de comunicacién entre el rio
Magdalena, Medellin y el rio Cauca (con la eventual conexién con
el Pacifico) de tal manera que el flujo de mercancias de importa-
cién y exportacién contara con una ruta mis eficiente en términos
de la seguridad de las mercancias y de reduccién del tiempo de
recorrido.

En su primera etapa, como era habitual en el siglo XIX, el
programa inicial de construccién debié contar con financiacién
internacional y con la presencia de expertos extranjeros que per-
mitieran la transferencia de conocimiento y tecnologia necesarios
para esta obra. En el caso antioquefio, el ingeniero cubano-esta-
dounidense Francisco Javier Cisneros fue el encargado del disefio
y la construccién inicial de la ruta.

Cisneros, que se convertiria en una figura central de la econo-
mia y la politica nacional durante la segunda mitad del siglo XIX,
tuvo una visién sistémica del problema en la cual, a diferencia de
la posicién dominante de la época, buscé interconectar diferentes
rutas y sistemas de transporte en Colombia. Ademds, como hom-
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bre de negocios, siempre estuvo interesado en lograr una intensa
monopolizacién empresarial a través de las empresas comerciales
y de transportes en las que tenia participacién, al tiempo que co-
hesionaba alrededor suyo a un grupo de ingenieros extranjeros fie-
les a su visién, a quienes encargaba posiciones de responsabilidad
€n su grupo econémico.

Indudablemente, uno de los aspectos mds interesantes del tra-
bajo de Cisneros en Colombia consisti6 en su capacidad de adap-
tacién, en beneficio propio, de los patrones internacionales a los
locales. Asi, ademds de las practicas tipicamente capitalistas en
la contratacién de las obras, adapté con éxito la costumbre local
de no tomar garantias sobre los contratos y confiar en la “pala-
bra empefiada”. De tal manera que, cuando le convenia, obligaba
al cumplimiento de los generosos, y en ocasiones irresponsables,
compromisos verbales, pero cuando se veia afectado se remitia a
las condiciones pactadas por escrito. Esto se pudo evidenciar en
el carrusel de modificaciones contractuales que ocurrié durante la
construccion de la linea. Era la transicién a la modernidad, con sus
ventajas y sus peligros.

Como Cisneros, muchos aprovecharon esto para iniciar una
andanada de contratos y de reclamaciones injustas en las que par-
ticiparon, en perjuicio del pais y de la regién, tanto los inversionis-
tas como los miembros de la élite local y nacional, quienes abusa-
ron de su posicién dominante para su propio beneficio.

No obstante, la capacidad de adaptacién de Cisneros y su gru-
po no se limit6 al aprovechamiento de las condiciones locales, sino
que se hizo extensiva al manejo de sus empresas. Esto le permitié
adaptar con éxito los patrones internacionales de construccién de
terrocarriles y de utilizacién del equipo técnico a las necesidades
legales, al tiempo que desarroll6 una exitosa estrategia de cabildeo
con las autoridades regionales y nacionales que le ayudé a impul-
sar sus intereses en las distintas esferas del poder; en el mismo
sentido, Cisneros fue un habil publicista utilizando exitosamente
los medios de comunicacién de la época para la promocién de su
imagen y sus proyectos.

Sectores importes de la elite aprovecharon la llegada y el ca-
risma de Cisneros para iniciar la construccién del ferrocarril. Este



Consideraciones finales

proyecto no sélo implicé una decisién sobre comercio exterior,
sino que significé una profunda transformacién de la estructura
de propiedad a lo largo de la ruta, en especial en el valle del rio
Nus y en Medellin, zona en la cual importantes inversionistas de
la regién aprovecharon la situacién para hacerse a las tierras que
eventualmente valorizé el ferrocarril.

Las generosas concesiones territoriales fueron una practica ha-
bitual en este tipo de construccién durante el siglo XIX. En el
caso antioquefio, poderosos terratenientes de Medellin acrecenta-
ron sus fortunas mediante un esquema de colonizacién de tierras
baldias que no buscé la democratizacién de la propiedad campe-
sina, sino que de hecho fortalecié las relaciones de dependencia a
través de contratos de arrendamiento campesino. Situacién que
generaria fuertes litigios legales y profundos problemas sociales en
la periferia antioquena.

El final de la era Cisneros en 1885 dio paso, tras un interregno
de participacién extranjera, al control regional de la obra, el cual
se mantuvo hasta la venta del ferrocarril a la Nacién. Aunque los
promedios de construccién de la ruta bajo su direccién fueron mds
bien mediocres, lo cual se debié en buena parte a las dificultades
politicas, econémicas y geogrificas de la regién, Cisneros contri-
buyé de manera significativa a establecer el patrén de construc-
cién ferrocarrilera en Colombia, lo cual incluyé, en primer lugar,
la participacién del Estado nacional, o del gobierno local, para
cofinanciar o subvencionar las obras a través de diversas estrate-
gias que garantizaran el ingreso de capital extranjero; en segundo
lugar, una politica de tierras mediante la cual se entregaron terre-
nos a los inversionistas ferroviarios; en tercer lugar, la introduccién
de técnicas modernas en el disefio, la construccién y la puesta en
marcha de las obras; en cuarto lugar, la consolidacién de un grupo
de ingenieros y administradores altamente profesional y de una
lealtad incuestionable, y, por dltimo, la concepcién del negocio fé-
rreo como un sistema articulado con el sistema fluvial que permi-
tiera conectar las regiones del interior con el resto del pais, aunque
ninguno de los puntos anteriores garantizara el éxito del proyecto.

En el drea regional el ferrocarril fue controlado por la elite an-
tioquefia. No era extrafio que los directivos del ferrocarril ocupa-
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ran importantes cargos publicos o vinieran de estos y,desde unos y
otros, promovieran los intereses de los grupos de presién a los que
pertenecian. Es posible que esta situacién, al igual que ocurrié con
la Empresa del Tranvia Municipal de Medellin, hiciera innecesaria
la inversién directa del capital privado en la obra. Ademads, esta
situacién fue reforzada por la intensa relacién entre el ferrocarril
y la Escuela Nacional de Minas, lo que permitié consolidar los
tuertes vinculos de la elite técnica con la elite politica y econémica
antioquefa.

La culminacién de la linea hasta el Cauca le permitié al depar-
tamento desarrollar un eje de comunicacién de alto volumen de
carga, con una regularizacién de los tiempos de transporte nunca
antes visto, lo cual tuvo un importante impacto en el impulso de
una franja que interconecté los dos limites coloniales del depar-
tamento: los rios Cauca y Magdalena, y abrié la conexién hacia el
sur con el Pacifico.

Esto afianzé la idea colectiva que relacionaba al ferrocarril con
el transito a la modernidad, y reforzé en el mismo sentido la idea
de progreso en el proceso de integracién de Colombia al comer-
cio internacional y al mercado mundial. Aunque el ferrocarril no
sélo se utilizé como medio de transporte para el mercado inter-
nacional, pues permitié asi mismo el desarrollo de un importante
circuito ganadero y minero, asociacién que fue fundamental en la
consolidacién de un imaginario antioquefio de heroismo y admi-
racién por la capacidad humana para sortear los obsticulos natu-
rales, esto, a pesar de s6lo beneficiar a algunas zonas del departa-
mento y a un grupo reducido de inversionistas antioquefios.

Ademds, la integracién de la linea férrea con las de tranvias
en Medellin permitié el desarrollo de un sistema de transportes
integral que no sélo conecté las dreas rurales con la capital, sino
que facilit6 el desarrollo de importantes zonas del Valle de Abu-
rrd, con una politica de urbanizacién de barrios obreros con altos
niveles de éxito. Eso hizo que los tranvias y el ferrocarril fueran
una imagen diaria en Medellin, y que sus niveles de apropiacién
popular fueran altos.

De otra parte, aunque la construccién de ferrocarriles en An-
tioquia fue un asunto con un talante profundamente regionalis-
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ta, incluso en ocasiones federalista, estos medios de transporte
se convirtieron en una forma de reforzar una nueva legitimidad
institucional en la convulsionada segunda mitad del siglo XIX.
Los contratos y las concesiones firmados permitieron el transpor-
te gratuito no sélo de funcionarios publicos locales, sino de los
ejércitos encargados de mantener las soberanias internas —aunque
en este propodsito fracasaria en las repetidas guerras civiles de ese
periodo—, los oficiales encargados de mantener el orden publico y
los correos, entre otros.

Asi, el proceso de centralizacién politica y econémica iniciado
por la Regeneracién tendria un impacto importante en las cldu-
sulas contractuales que exigian el uso de las vias sin costos y con
privilegios especiales. Al tiempo, se transportaron las noticias, los
trabajadores, las mercancias de consumo interno y externo a lo
largo de los nuevos caminos de hierro en el territorio antioqueno.

La construccién y operacién de los ferrocarriles y tranvias en
Antioquia permite analizar, desde el punto de vista de las politicas
publicas, los procesos sociales a partir de una perspectiva local y
regional del Estado. Se puede constatar asi, ademds de la visién
tradicional del Estado como una arena de disputa de clases so-
ciales o de grupos de interés que lo utilizan como un instrumento
de dominacién, que es posible realizar un anélisis de lo politico a
partir de la autonomia y capacidad del Estado para sobrepasar los
limites constrictivos de clase y servir a intereses mds amplios de
la sociedad.

Esto no implica una visién idilica del Estado y sus capacidades;
por el contrario, en el caso de Medellin en la primera mitad del
siglo XX, si bien se pudo realizar un disefio de politica publica
concerniente a la construccién de ciudad y de un sistema de trans-
porte eficiente, se logré sobre una base politica profundamente
excluyente y que tendria sus peores expresiones hacia la década de
los cuarenta de este siglo. Estas situaciones se pueden evidenciar
tanto en la construccién de los ferrocarriles como en la de los
tranvias.

Tanto en el dmbito regional como en el local es posible percibir
durante este proceso de desarrollo una fuerte interrelacién entre
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ciertas demandas sociales, los grupos de poder involucrados en el
disefo de politicas pablicas y la implementacién de las mismas, al
tiempo que se constata la participacién tanto de técnicos exper-
tos en estas dreas, extranjeros y nacionales, como el apoyo de la
opinién publica que veia no sélo como 1til esta empresa sino que
sentia un alto grado de pertenencia y carifio por la misma.

Hoy los ferrocarriles y los tranvias antioquefios pertenecen al
pasado y, a pesar de haber sido la innovacién tecnolégica mds im-
portante de su momento, debieron dar paso a nuevas formas de
concebir el transporte de personas y mercancias. Infortunadamen-
te, a diferencia de otros lugares, estos sistemas se abandonaron, no
se complementaron con los nuevos desarrollos de infraestructura
y ni siquiera se pensé en sistemas multimodales de transporte, lo
cual no deja de ser una pérdida lamentable.

Aunque recientemente las autoridades locales y el gobierno
nacional han considerado seriamente la posibilidad de volver a
transferir la propiedad del ferrocarril al departamento y reactivar
la linea férrea, ain no existen planes concretos y estudios de fac-
tibilidad que permitan evaluar la “realidad” de estas ideas. Habra
que esperar el desarrollo de tales iniciativas para saber si son pro-
yectos serios o simples quimeras romdnticas en el mejor de los
Casos.
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ANEXO A
AVALUO DEFINITIVO DEL FERROCARRIL DE ANTIOQUIA
(PRECIOS CORRIENTES DE 1960)

Anexos

Estudios y trazado 338k | $1.830.600
Roceria y desmonte 183.060
Movimiento de tierra y roca | 13.646.671 m* | 44.215.215
Nivelacién banca 1.830.600
Cunetas 366.120 49.523.954
(13.413.15*
12 | Obmsdewe | [ [ ]
Excavaciones 386.056 m® 3.689.924
Muros de piedra 89.988 m* 4.762.165
Muros de piedra pegada 238.074 m* | 22.176.593
Concreto reforzado 9.542 m? 4.029.396
Tubos de concreto 16” 5.692 ml 135.856
Tubos de concreto 18” 2.722 ml 81.726
Tubos de concreto 28” 2.974 ml 213.913
Tubos corrugados 14” 1.518 ml 18.034
Trinchos 1.448 ml 163.421
Tejones 9.998 ml 32.393
Socavones 1.734 ml 93.636
Puentes metdlicos y con- 5.311.440
creto
40.708.496
Depreciacién de
mamposteria, etc., asi:
— Berrio-Medellin: 44%
sobre $12.127.427
— Medellin-A. Lépez: 30% -5.311.440 30.203.120
sobre $17.231.030
-5.169.309




[®)

Ferrocarriles y tranvias en Antioquia

Excavacién 118.964 m® | $18.308.560
Entibado 1.227.072 1.517.161
FBM
Revestimiento 22.752 m3 6.143.040
Cafios concreto 1.561 m? 202.300
Canalizacién eléctrica 216.000
Depreciacién -1.821.389 24.565.678

(4.051.289)*

Excavacién 31.645 m® 3.417.660
Entibado 916.000 FBM 1.087.020
Revestimiento 8.655 m® 2.056.428
Depreciacion -590.271 5.970.837

(1.553.710)*

Traviesas 698.900# | 3.250.000

Balasto 388.000 m* 6.984.000

Rieles y accesorios 25.000 t/m | 19.949.698 5.970.837
(1.553.710)

Via, estaciones y campa- 3.962.000

mentos

Taller en Bello 1.298.000

Futura Estacién Central 2.470.613 7.709.613
(2.916.990)*

combustibles

Estaciones y oficinas 41.520 m? 5.075.000
Campamentos 7.967 m? 601.000
Taller en Bello 19.596 m?> | 3.471.877 9.147.877
(1.912.203)*
18 | Vawosdewva [ [ [ ]
Aguas y servidumbres 26.787
Instalaciones de agua y 369.685
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Balasteras 224.600 621.072
(142.231)*
2 | Eawpe | ]

Locomotoras 50#| 10.156.962 10.156.962

Coches de 1.2 28# 2.430.240 | (4.491.214)*
Coches de 3.2 56 # 762.500
Coches restaurantes 6 # 1.024.800
Coches refrigerados 5# 1.708
Coches furgones 9# 29.280
Coches equipo 8 # 51.240
Coches auxilio 3# 7.320
Coches tanques 41# 1.250.378
Coches cerrados 256 # 4.830.346
Plataformas 85 # 923.784
Goéndolas 186 # 3.831.105
Jaulas de ganado 157 # 1.947.486

Autoferros 19 # 188.189 17.278.376

(7.255.997)*

Magquinaria de taller $ 1.898.488

Herramientas de taller 290.000

Equipo de trabajo 980.000

Herramientas de via 100.000

Equipo oficina 300.000

Varios de estacion Medellin 268.290

Automotores 100.000 4.136.778
(2.508.041)*

Existencia de almacenes 3.000.000
Dotacién de hospital 317.936
Drogas farmacia 76.434 3.394.370
Subtotal 192.892.337
Menos valor variante de -2.380.320
Pavas
Total $190.512.017

* Valores en los libros de activos.

Fuente: Poveda, Gabriel. Antioquia y el ferrocarril de Antioquia, cit., pp. 84-87.
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ANEXO B
COMERCIO INTERNACIONAL A TRAVES DE BUENAVENTURA

1895-8 96|  6,5% 898 |  5,3% 20,40 | 4,3%

1905 993 | 8,4% 822  7,0% 2510 4,9%
1910-14 |  2.505 | 12,2% 1.699|  6,8%
1918-19 |  2.674| 6,3% 7753 | 12,2% 209,70 | 14,8%
1922-24 | 6.821| 12,1%| 14.627| 22,9%
1925-29 | 22.720| 17,5% | 27.698| 25,0% 753,70 | 30,8%
1930-34 | 9.162| 18,2% | 19.748| 23,3% | 1.210,40 | 38,4%
1935-39 | 21.063 | 243% | 25397 27,2%| 1.862,00| 46,9%
1940-44 | 34.035| 40,00 | 43.114| 38,5%| 2.475,60| 56,9%
1945-49 | 104.725 | 38,6% | 122.758| 46,8% | 3.442,60 | 63,4%
1950-54 | 192.171| 39,7% | 286.786| 55,5% | 3.610,30 | 67,6%
1955-59 | 226.169 | 43,1% | 235.000| 63,3% | 4.511,80| 81,7%
1960-64 | 279.903 | 51,7% | 289.311| 61,4% | 5.155,20 | 84,0%
1965-69 | 242.644 | 41,1% | 279.486| 51,3% | 4.592,70 | 75,6%
1970-74 | 272.460 | 25,8% | 455.232| 46,6% | 4.639,00| 69,8%
1975-77 | 420.540 | 24,1% | 896.520| 47,6% | 4.604,10| 71,1%

Fuente: Ocampo, José Antonio. “El desarrollo econémico de Cali en el siglo XX”. En
Santiago de Cali: 450 asios de historia, 127-148. Cali: Editorial XYZ, 1981, p. 129.
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