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José Alvear Sanin

Como estudioso del transporte me he detenido largamente en el desarrollo de los ferrocarriles
colombianos, especialmente en mi obra Historia del Transporte y la Infraestructura en Colombia 1492-
2007, que escribi para el Ministerio del Transporte, por encargo del incomparable ministro Andrés Uriel
Gallego. El desenvolvimiento de nuestros ferrocarriles, desafortunadamente no escapé al lamentable
modelo que imperd desde México a la Patagonia, a partir de mediados del siglo xix, cuando lineas mal
disefiadas y peor construidas, pero subvencionadas con sumas superiores a su costo real por kilémetro
hicieron la fortuna de sus constructores, de financiadores inescrupulosos —especialmente de la City de
Londres—, y de los politicos que hacian posibles esos contratos leoninos, o su revision, adicién o
ventajosa rescision.

El ingeniero Henry Maiggs (1811-77), don Enrique para los peruanos, llamado por Stuart Watt, su
biégrafo, “el Pizarro yanqui”, fue el mds aprovechado entre esos explotadores de la ilusién de progreso,
gue respondia a lo que se llamé acertadamente “la supersticidn ferroviaria”. Pero como no es este el
momento de alejarnos de Antioquia, bastard de él decir que fue el modelo para Francisco Javier —
Cisneros. El gringo, constructor de varios ferrocarriles en Peru y Chile, sostenia que el costo de una
ferrovia se componia de tres partes: una, para la adquisicion de materiales y el pago de los trabajadores;
otra, para el contratista o concesionario, y la tercera, para las autoridades que lo contrataban.

Nada mas frecuente en el imaginario popular que la consagracion de figuras miticas, personajes
impermeables a la critica, la evaluacidn y el balance. Muchos ha de esos entre nosotros, pero hoy
solamente quiero referirme a Cisneros (1836- 1898), cuyo falso titulo como “constructor del Ferrocarril
de Antioquia” pregonan incluso personas ilustradas. Hace poco, uno de los mejores ejecutivos
antioquefios afirmo eso delante de mi, y grande fue su sorpresa cuando le repliqué que si el contrato
para la construccion de ese ferrocarril se habia firmado en 1874, se habia rescindido en 1885 y el primer
tren apenas habia llegado a Medellin en 1914, cdmo era que se seguia atribuyendo esa obra a un sefior
gue 29 afios antes habia abandonado su construccién y habia fallecido 16 afios antes de la llegada del
primer tren a la estacidén que injustamente lleva su nombre.

La fama de Cisneros es inmerecida, no solo desde el anterior punto de vista, como hemos de ver.

Aparece Francisco Javier Cisneros

En los primeros dias del mes de febrero de 1874 hara su aparicidon en Medellin el sefior Francisco Javier
Cisneros, que ocupara un lugar sobresaliente en la historia ferroviaria de Colombia.



Preguntado cualquier paisa desprevenido y de normal cultura sobre el personaje, la respuesta invariable
serd que se trata del “constructor del Ferrocarril de Antioquia”. Y aunque su nombre es menos familiar
en las otras regiones del pais donde dejé huella (el Departamento del Cauca, el rio Magdalena, La Dorada
y Honda, el sur de Cundinamarca y, sobre todo, Barranquilla), Cisneros es considerado generalmente
COMO un gran personaje.

Para poder evaluarlo debidamente habrd que despojarlo del bronce y apearlo del pedestal,
desmitificandolo pero sin perder la objetividad.

Afortunadamente Cisneros dejo multitud de notas, articulos, folletos, y como habil contratista, fue el
primero que en Colombia entendié hasta dénde era necesario disponer de prensay de influencia politica
para promover, defender e incrementar sus negocios. Con esa motivacién fundé en 1883 el periddico La
Industria que fuera dirigido por su alter ego, el cubano Rafael Maria Merchdn, y los colombianos Luis
Maria Lleras y Damaso Zapata.

Analizando la funcién de ese periddico, Alberto Mayor Mora ha dicho:

“La Industria” vino a constituirse en algo asi como la primera publicacion que promocioné en
nuestro medio la “imagen corporativa” y las relaciones publicas de un emporio econémico?.

Por ultimo, emulando a los periodistas gringos, que seguian dia a dia la saga de los ferrocarriles
(...) vy que, pagados por estos, se daban estrategias publicitarias para presentar negocios privados
como esfuerzos nacionales, La Industria (se hizo) el vehiculo apropiado para registrar en el
presente y consignar para la posteridad la epopeya cisnerista de fundacion de pueblos, su union
mediante rieles, el arribo vibrante de las locomotoras, la exaltacion de los sentimientos populares
y los rasgos de gloria y honor vinculados al “genio” que hacia esto posible?.

Acierta plenamente Mayor Mora, uno de los socidlogos e historiadores mas sélidos de Colombia, porque
nos hemos criado dentro de una épica cisnerista, que nutrira una serie de libros.

Con laudable intencién “Colciencias”, en los ultimos afios del pasado siglo, comisiond una serie de
biografias de personajes que se hubieran distinguido en aspectos técnicos, cientificos y creativos,
escritas con levedad y dirigidas a las nuevas generaciones con el fin de presentarles paradigmas?3.

1 Mayor Mora Alberto. Op. cit., p. 45.
2 lbidem, p. 54
3 Los escogidos fueron: José Jerénimo Triana, José Celestino Mutis, Alexander von Humboldt, Alejandro Lépez I.C., Agustin

Codazzi, José Maria Villa, Manuel Uribe Angel, Francisco José de Caldas y Aimé Bonpland.



Francisco Javier Cisneros, el que comunicé con carriles las comarcas, correspondié a Pilar Lozano*. El
titulo da idea de un libro que, ditirambo sobre ditirambo, narra la leyenda dorada de un hombre que
nunca comunico ninguna comarca con otra. De los cuatro ferrocarriles contratados con el cubano, este
solamente dejo terminados unos cuantos kildmetros, antes de negociar en cada caso la rescision mas
ventajosa para sus intereses.

No es mejor El ferrocarril de Antioquia: el despertar de un pueblo. Estudio histdrico, socio-econdmico y
cultural que presentaba el Estado Soberano de Antioquia en 1874, candoroso opusculo firmado por
Aquiles Echeverri M.>

Francisco Javier Cisneros, del ingeniero José Maria Bravo Betancur, es un volumen interesante y bien
escrito, que hemos consultado con provecho, aunque no oculta su parcialidad con el biografiado.

Igualmente se encuentra valiosa informacion en el libro indispensable, ya citado, de Alfredo Ortega, en
diferentes estudios de Gabriel Poveda Ramos y de Gustavo Arias de Greiff.

Sin embargo, la obra fundamental para analizar la trayectoria del empresario es la de Hernan Horna,
Francisco Javier Cisneros, a Pioneer in Transportation and Economic Development in Colombia®.

Totalmente incondicional con Cisneros, el historiador peruano presenta en 304 paginas un retrato hasta
ahora insuperado del contratista y financista que levanté el primer conglomerado empresarial en este
pais.

Reconociendo ese hecho, Alberto Mayor Mora titula su ensayo Francisco Javier Cisneros y el inicio de las
comunicaciones modernas en Colombia, revelando las maquinaciones, y por qué no, las malversaciones
del que alli aparece como un aventurero.

La complejidad del personaje nos exige leer todo este material de manera critica.

Nacié en 1836 en Santiago de Cuba, “en el seno de una familia distinguida y aristocratica”, que con los
mas risuefios colores nos ha descrito su empleado Rafael Maria Merchan, que nos habla de “su culto
padre”, don Hilario; de su madre, dofia Carmen Correa, de la misma “aristocracia”; de sus hermanos
Hilario, Eduardo y Eleuterio, que no seguiran la linea politica del progenitor, liberal, partidario de
reformas y autonomia para la isla dentro de la monarquia espafiola, porque ingresardn a los
movimientos revolucionarios que buscaban la independencia.

% Lozano, Pilar. Francisco Javier Cisneros, el que comunicd con carriles las comarcas. Bogota: Colciencias-Panamericana;
1997.

5 Medellin: Academia de Historia; 1974.
6 (Tesis doctoral). Faculty of the Graduate School of Vanderbilt University. Nashville, Tennessee; 1974.



Al parecer, Francisco Javier fue un estudiante brillante, tanto en el Seminario de san Basilio como en el
Colegio del Salvador. Horna nos informa que a los veinte afios ya se habia graduado como ingeniero con
especializacién en ferrocarriles:

(...) era el unico campo promisorio para un nativo de Cuba, porque los otros campos de la
profesién estaban ampliamente monopolizados por espafioles’|...)

Ese mismo afio (1856) dizque se matriculd en el afamado Rensselaer Polytechnic Institute, de Troy, NY,
donde habria obtenido un second degree, pero de este titulo, del que Cisneros haria gala siempre, no se
ha encontrado huella en los archivos de tan prestigiosa institucion, como nos informa el mismo Horna,
que solicito la confirmacion de ese grado y obtuvo respuesta negativa del registrar John Dunlap, el 6 de
noviembre de 19682,

Alberto Mayor Mora nos informa® que la historiadora Nydia Sarabia Hernandez tampoco pudo encontrar
en la Universidad de la Habana documentos que atestiglien los estudios de Cisneros en la Escuela de
Ingenieria de esa instituciéon®.

No serd esa la Unica inconsistencia entre las frecuentes aseveraciones no demostrables de Cisneros.

Se nos ha repetido muchas veces la descripcién del joven Cisneros a su regreso de los Estados Unidos en
1857. Habia sido un excelente estudiante en la Universidad de La Habana; habia adquirido algin
entrenamiento en los Estados Unidos, hablaba el inglés con fluidez; leia en varios idiomas, tenia un
apellido importante; era muy bien parecido: alto y corpulento, sus cabellos de color arenisco, frente
amplia y ojos azules penetrantes.

Tan pronto regresa a su patria es empleado por una compaiiia inglesa, The Eastern Cuba Railway
Company, para trazar el ferrocarril entre La Mulata y Pinar del Rio. Pronto lo trasladan a la provincia de
Santa Clara como uno de los ingenieros principales de la linea en construccién de Sagua La Grande-Villa
Clara. Luego lo encargaran de la construccidn entre Casilda y Trinidad.

Cinco afios después, en 1862, es nombrado ingeniero jefe de la Caibarien Railroad Co. Simultdaneamente
actua como administrador del Ferrocarril del Oeste.

Para 1868, cuando cumple 32 afios, Cisneros ha alcanzado el pinaculo porque, siguiendo a Horna, ya es
un famoso constructor de ferrocarriles, exitoso hombre de negocios como representante de varias casas
americanas, y por sus articulos en El Siglo y El Pais, goza fama como escritor capaz. Ha amasado
considerable fortuna y con su esposa, Magdalena Morrillo, de distinguido linaje, frecuenta los circulos

7 Horna, Hernan. Op. cit., p.8.

8 Horna, Hernén. ibidem, p. 9.

9 Mayor Mora, Alberto. Op. cit., p. 24.

10 sarabia Hernandez, Nydia. Francisco Javier Cisneros y los caminos de hierro en Colombia. En: Cuba Colombia, una historia
comun. Bogota: Universidad Nacional — IEPRI; 1995, p. 103.



mas exclusivos de La Habana. Desde esa época, con los mismos argumentos que ya le conocemos,
preconiza los ferrocarriles de trocha angosta.

Este retrato refleja lo que en numerosos lugares el propio Cisneros ha escrito sobre si mismo.

La Cuba del siglo XIX estara dividida politicamente en tres tendencias: La mayor parte de la poblacion,
segln parece, acepta el status quo de la isla dentro de la monarquia espafiola. Como tantas otras
provincias, Cuba aboga por mayor autonomia frente a Madrid. En esa corriente ha militado el padre de
Francisco Javier y los demds miembros de su clase social. Hay también dos grupos partidarios de la
separacion, los que quieren la autonomia de laisla y los que preconizan su anexion a los Estados Unidos.

Y repentinamente, dizque el exitoso Francisco Javier Cisneros, administrador entonces de las dos
empresas ferroviarias mas importantes del pais, en 1868 se entrega en cuerpo y alma a la actividad
revolucionaria, lo que equivaldria a que el presidente de Avianca o el del Banco de Colombia dejasen sus
encumbradas posiciones para ingresar a la red urbana de las FARC.

En su opusculo La verdad sobre los sucesos de Cuba, Cisneros se presenta como el lider encargado de
organizar el levantamiento que se preparaba para febrero de 1869, empresa para la cual aportard su
propia fortuna. Pronto serd descubierto por la policia y se le dicta orden de captura.

Ahora viene lo mejor, narrado por su gran amigo, el insuperable caballero de industria Santiago Pérez
Triana y repetido verbatim por sus biégrafos!? 12 13

Una mafana de noviembre de 1868 la policia determind arrestar a Cisneros (...) Escapd de sus
perseguidores sobre los tejados de los edificios vecinos y se refugio en la casa de uno de sus
compariieros revolucionarios, que no era sospechado por las autoridades reales y que era una
persona tan influyente que la policia no se atreveria a registrar su casa. El temor de Cisneros de
ser descubierto e implicar asi a su huésped lo determind a abandonar La Habana tan pronto como
fuera posible. Al principio penso dejar a Cuba en un pequefio bote como tantos cubanos lo han
hecho desde entonces. Pero por ese tiempo, la mayor parte de los botes eran propiedad de
espafioles. Y con la policia buscdndolo, temia ser entregado a las autoridades. El huésped y amigo
de Cisneros le solicitaba permanecer en su casa hasta que el peligro hubiese pasado. Pero Cisneros
estaba tan impaciente para esperar que prefirio arriesgarse a ser capturado y salio para el puerto
de La Habana descalzo y disfrazado de guajiro, con una carta en la mano como si fuera portador
de un mensaje para el capitdn de un barco americano que estuviese listo a partir para los Estados
Unidos. Remedando el acento de un ignorante guagjiro, a Cisneros le fue permitido entregar el
supuesto mensaje al capitdn por la policia espafiola que no sospecho nada. Se dirigié al capitdn

11 Lozano Pilar. Op. cit., pp. 19 y ss.
12 Echeverri Aquiles. El ferrocarril de Antioquia o el despertar de un pueblo. Medellin: Editorial Salesiana; 1974, pp. 17 y ss.
13 Horna Hernan. Op. cit., pp. 24 y ss.



en inglés, reveldndole su verdadera identidad y su desesperada situacion. Después de la sorpresa
inicial, el capitdn condujo a Cisneros a un compartimiento pequefo y oscuro, en la sentina del
buque, donde permanecio hasta que el barco abandond las aguas cubanas. Después de una charla
larga y amistosa, Cisneros subid al puente del barco, donde se mezcld con la gente y disfrutd a su
manera, usando la capa del capitdn.

En Nueva York encuentra a su esposa, que habia salido precautelativamente de Cuba meses antes,
ingresa a la junta revolucionaria, obtiene dentro de ella el grado de General y, de acuerdo con sus
numerosos escritos, se convierte en el principal proveedor de armas y de voluntarios para los distintos
intentos de invasién de la isla por parte de las “patriotas”.

Uno de sus bidgrafos, Rafael Maria Merchan, que lo acompaiié como su empleado de confianza, afirma
gue sobre Cisneros pesaban tres condenas de muerte, lo que no le impidié entrar disfrazado a Cuba en
varias de las expediciones que decia haber comandado'*:

Muchas veces sus compaferos revolucionarios lo creyeron capturado y ejecutado, pero Cisneros
siempre aparecia en el ultimo minuto para apaciguar los temores de sus amigos (...)

Es posible que Cisneros efectivamente haya desempefiado algin papel importante en la lucha de los
rebeldes cubanos contra las autoridades espafiolas, pero hay un hecho muy diciente que podria indicar
gue todas estas fantasticas historias no sean mds que “cuentos cubanos”.

Hernan Horna nos dice que a Cisneros le fueron confiscadas sus propiedades inmobiliarias, situadas
principalmente en La Habana y que cuando en 1869 el gobernador espafiol le propuso a un grupo de
insurgentes la devolucion de sus bienes si cesaban en la lucha, Cisneros rechazé la oferta. Pero a este
acucioso investigador tampoco se le enfrié su fe en Cisneros cuando descubrié en los Datos oficiales
referentes a los bienes mandados a embargar en la isla de Cuba, publicados en 1870 en La Habana por
la Imprenta del Gobierno y Capitania General, que alli no aparece el nombre de Francisco Javier?®.

Sin embargo, este se presentara en nuestro pais como exiliado, profugo de tres condenas a muerte,
revolucionario contumaz, expropiado por un régimen inicuo, pero alentado por un ardiente patriotismo.

Esta aura mitica, romantica, heroica, apasionada y generosa, facilitd su carrera en el medio aldeano de
la Colombia que conquistd en pocos afios con los mas atrevidos negocios.

Sin embargo, ¢hasta donde llega el patriotismo de Cisneros?

En 1872 solicité la ciudadania americana, que le fue concedida dos afios mas tarde, lo que proyectd una
sombra de duda sobre la veracidad de los relatos anteriores, porque es dificil compaginar la ardorosa

14 Horna Hernan. Op. cit., p. 28.
15 Horna Hernan. Op cit., p. 32.



lucha revolucionaria, la entrega de los bienes a la causa, el amargo exilio, la confiscacion de las
propiedades, las tres sentencias de muerte, etc., para salir de la patria adorada a solicitar la ciudadania
de una potencia que ya buscaba la manera de despojar a Espafia de sus provincias del Caribe para
incluirlas en su naciente imperio, como pudo lograrlo con la guerra hispanoamericana, anexando a
Puerto Rico y estableciendo sobre Cuba, primero un protectorado pleno, antes de convertirlo en uno
apenas de facto, igualmente sometido.

En Nueva York el inflamado patriota resuelve ejercer la ingenieria para ganarse la vida, porque ademas
acaba de morir su hermano Eduardo, que lo dejé a cargo de su viuda y sus dos hijas, que a partir de
entonces lo acompafiaran siempre porque nuestro personaje no tuvo descendencia.

Al parecer, en 1870 Cisneros, segin nos informa José Maria Bravo, fue al Cauca a “buscar soldados para
reforzar las desmadradas tropas cubanas”. En esta empresa de tan dudosa moralidad conocié a un tal
José Antonio Céspedes, con quien nos volveremos a topar?®.

En 1871 hace su primer viaje al Peru donde tiene la audacia de enfrentarse a Meiggs en una licitacion
para la construccién de un ferrocarril de 378 kildmetros, pero su propuesta no es siquiera considerada
por su incapacidad para presentar pruebas de un suficiente respaldo financiero!” 18,

En 1872 se asocia con otro exiliado cubano, Aniceto Garcia Menocal, pero a pesar de que ofrecen sus
servicios en todos los ramos de la ingenieria ferroviaria, no les cae trabajo.

Con el mas decidido espiritu aventurero, regresa entonces al Peru, en 1873, dejando la familia en la
metrdpoli.

Su gran amigo, Santiago Pérez Triana, nos dice que en los mas altos circulos de la altiva sociedad limefia
fue muy bien recibido y que se presentd a don Enrique Meiggs, esperando ser llamado a participar como
socio en alguno de los proyectos del famoso ingeniero americano, pero el Pizarro gringo obviamente
ignord al recién llegado, quien estaba en la indigencia, aguantando hambre porque pasaba hasta dos y
tres dias sin alimento.

La pension china tenia la ventaja de que uno no corria el riesgo de encontrarse con ninguna
persona conocida (...) y los alimentos servidos podrian calificarse con la palabra genérica de
“misterio”. Podria ser raton, gato o conejo, o, con alguna imaginacion y buena voluntad, también
pollo, cerdo o cordero (...) Ignorar las posibilidades era una bendicion*®.

16 Bravo Betancur José Maria. Francisco Javier Cisneros. Medellin: Cdmara de Comercio; 2000, p. 40.

7 Horna Hernan. Op. cit., p. 33.

18 Mayor Mora Alberto. Op cit., p. 25.

19 pérez Triana Santiago. Recuerdos de Francisco Javier Cisneros. Bogota: El Repertorio Colombiano; 1899.



Reducido a esos extremos de miseria se ve obligado a acudir humildemente a Meiggs, que lo emplea en
labores menores en sus empresas, pagandole 200 pesos oro.

Hubiera seguido en Lima si no llega le llega carta de José Antonio Céspedes, en la que le informa que en
un remoto paraje de Colombia unos campesinos estan pensando en la construccién de un ferrocarril.

Encuentra a Céspedes en Panama y viajan juntos a Antioquia.

Este es el personaje que, con una mano delante y otra detras, aparece en Medellin el 4 de febrero de
1874, para salir de alli once dias mads tarde llevando en su bolsillo el contrato mas grande hasta entonces
en la historia de Colombia.

Once dias para un contrato

Por aquellos afios el Estado Soberano de Antioquia comprende 59.000 kildmetros. Tiene el antiguo
Caldas pero le falta el Urab4a. Sus habitantes son 365.974.

Su capital merece la siguiente descripcion:

Medellin (29.765 habitantes), sobre el rio de su nombre, bajo un clima templado y sano, es la
capital del Estado. Fue fundada en 1674 en el valle de Medellin, uno de los mds pintorescos de la
Unidny que estd a la altura de 1.541 m. Esta es la capital del rico Estado de Antioquia, tiene varios
colegios, un laboratorio quimico, dos imprentas, un teatro, una casa de reclusos y un hospital. En
la plaza principal tiene una hermosa fuente que provee de agua a toda la poblacion; y en los
alrededores varias quintas construidas al estilo europeo?°.

Santa Fe de Antioquia 10.205 habitantes, Rionegro 9.155, Sonsén 11.841, Amaga 6.048, Santa Rosa de
Osos 8.130, Amalfi 6.817 y Manizales 10.562. Nare, 427 habitantes, es “un punto de escala para los
vapores que surcan el Magdalena”. Serd pronto sustituido por el futuro Puerto Berrio, donde comenzara
la construccién del ferrocarril.

20 Royo José Manuel. Op. cit., p. 149.



De fotografia — Grabado de Moros. =

Medellin por esos afios. Papel Periddico Illustrado.

En la evocadora descripcion que hace J. M. Royo del Estado se recalca que sus minas de oro son
inagotables y producen mas de 4 millones anuales. La agricultura era escasa, lo mismo que la ganaderia.
Los bosques estan llenos de dantas, tejones, lobos de todas las especies, aves graciosas y raras. En
algunos rios, como el Nechi, abundan los peces. El reino vegetal es prodigo. Entre los arboles que dan
maderas de construccidon se hacen notar el canelo y el hediondo porque el lefio de estas plantas es
incorruptible en el agua.

Revisando los presupuestos del Estado observamos que los ingresos superan escasamente los 800.000
pesos anuales.

Mas o menos el 60% de los ingresos procede de la venta de licores y un 25% del impuesto sobre la
introduccidn y consumo de mercancias. Sigue una larga lista de rentas de minimo rendimiento: tabaco,



deguello, censos, alquileres, correos, telégrafos, registro, papel timbrado, imprenta, Casa de Moneda,
etc.

Pronto el primer renglén de gastos, unos 100.000 pesos anuales, sera para girar al ferrocarril. Otros
60.000 o 70.000 para atender la deuda publica. El resto se va en sueldos para el poder legislativo, el
ejecutivo, los jueces, los prefectos, los jefes municipales, el presidio, los policias (un comandante, seis
capitanes y 250 gendarmes); el Colegio del Estado (36.000 pesos); las escuelas (17.000 pesos); los
hospitales, el manicomio y el hospicio se reparten 16.000 pesos. Siguiendo nuestra costumbre
advertimos que los ingresos del Estado Soberano de Antioquia en ddlares actuales se acercan a los 14
millones que, sin embargo, solamente alcanzan para el funcionamiento muy precario de un gobierno
primitivo, como puede juzgarse por el hecho de que apenas hay 186 escuelas con 11.000 estudiantes. El
grande hombre es don Pedro Justo Berrio, que gobernard desde 1864 hasta 1873.

No es este el espacio para tratar de la obra de ese gobernante que supo, a pesar de ser conservador,
convivir pacificamente con el gobierno central, radical y masénico, ahorrando a su Estado la rutinaria
participacién en las guerras civiles de esos afos.

En 1871 funda la Universidad de Antioquia, que va a dirigir después de retirarse de la presidencia del
Estado, hasta su muerte en 1875.

Berrio ordend la construccién del camino carretero entre Medellin y el Magdalena en 1871, siguiendo el
trazado del ingeniero americano Griffin, por Copacabana, Girardota, Barbosa, Santo Domingo vy
Yolombd. Lo dejé terminado hasta Barbosa.

Aunque pensé entonces en el ferrocarril, “no lo acometié por estimar su valor demasiado alto para el
Tesoro”?L.

Los sucesores de Berrio que estan considerando un ferrocarril entre Medellin y el rio Magdalena eran
unos patriarcas que, en su mayoria, ni siquiera habian ido a Bogota. El presidente del Estado, Recaredo
de Villa, era un comerciante, vendedor de calamacos, sarasas, coletas, cintas, balacas y encajes:

Llega pues, Cisneros en compafia del sefior Céspedes, quien era por entonces agente de negocios
en el pueblo de Colon y estaba relacionado con los hombres del gobierno. El sefior de Villa, que
era hombre de negocios y de sociedad, alcanzo a distinguir pronto en el sefior Cisneros al hombre
capaz, al vardn fuerte, digno de confianza y a la altura de la empresa que se queria acometer, el
Ferrocarril de Antioquia, de modo que prontamente se firmd el contrato, el dia 14 de febrero de
187422,

21 Duque Betancur Francisco. Historia de Antioquia. Medellin: Gobernacién de Antioquia; 1974, p. 799.
22 |bidem, p. 805.
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iY qué contrato! Como el romano, nuestro aventurero debid pensar: Vini, vidi, vinci, porque con la ayuda
de su patrocinador, Céspedes, solo necesité once dias para seducir, avasallar, dominar, encantar y hacer
firmar un convenio, obviamente redactado por él mismo, que solamente produjo desastres para las
finanzas del Estado y luego del Departamento.

Y no podia ser de otra manera, si tenemos en cuenta la ignorancia de los inocentes rusticos que
negociaron con un forastero, hombre de mundo de avasalladora personalidad y limpidos ojos azules, sin
gue se les pasase por la mente que teniamos, por ejemplo, un cénsul en Nueva York que podia ubicar
varios proponentes, o que debia mandarse un propio a La Habana para conocer la verdadera historia de
quien se presentaba como revolucionario perseguido y condenado a muerte.

El pendltimo articulo del contrato debe ser considerado antes que los demds porque da la clave de “la
negociacién”:

Articulo XLV. Aunque Cisneros ha ofrecido al Gobierno del Estado una garantia personal para
asegurar el resultado o buen éxito del contrato relacionado por los precedentes articulos, esto no
obstante, el Gobierno, confiando, como confia con sobra de razon, en la elevacion de cardcter de
aquel sefior y en la honorabilidad de sus precedentes, se conforma con la seguridad que resulta
de las estipulaciones que constan en el presente acto, y rehusa la garantia que ofrece el
concesionario.

Estampadas las firmas y protocolizado con escritura publica, Cisneros respondid con estas elevadas y
socarronas palabras:

Produzcame o no utilidad, eso en nada influird en mi dnimo: hecho el contrato, mi honor esta
empeifiado en su cumplimiento; y doblemente empefiado, porque ustedes, demasiado entendidos
en negocios, han sabido no exigirme fianza para afianzarme mds?3.

A continuacién, Cisneros nombra como su representante en Medellin al “prestante” caballero don Juan
de S. Martinez. Al dia siguiente parte para Nueva York y Londres en busca de fondos para la empresa,
con 12.000 pesos de dofia Mercedes Cérdoba de Jaramillo, que le acababa de conseguir precisamente
el sefior Martinez, administrador de los bienes de dicha senora:

No conozco personalmente al sefior Cisneros —dijo dofia Mercedes a Martinez— pero me basta que
usted me lo recomiende y que ese dinero vaya a servir a la obra del Ferrocarril de Antioquia, para
facilitarlo con el mayor gusto. Por consiguiente puede usted entregar al sefior Cisneros, en calidad
de préstamo, sin intereses, los 12.000 pesos®* que tengo depositados en usted?>.

23 Bravo Betancur José Maria. Op. cit., p. 41, transcribe las declaraciones de Cisneros para El Heraldo, de Medellin N2 217.
24 Esos 12.000 pesos equivalen a 217.000 délares de 2007.
25 Bravo Betancur José Maria. Op. cit., p. 47.
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Hoy veriamos en la sabrosa narracion anterior un completo desfile de delitos: prevaricato,
favorecimiento, autopréstamo y hasta estafa, pero todos felices por “servir la obra del ferrocarril”.

El contrato del Ferrocarril de Antioquia

En mi coleccién personal reposa uno de los pocos ejemplares auténticos que quedan del contrato de
febrero 14 de 1874, suscrito por Marco Aurelio Arango en representacion del Estado y Francisco Javier
Cisneros?®.

Afortunadamente ese documento es ahora de muy facil consulta, por haberse transcrito en su integridad
en el libro del ingeniero José Maria Bravo Betancur, donde también se encuentra el contrato adicional y
reformatorio de enero 27 de 1875, aprobado por el mismo de Villa y sus secretarios, que mejora las
condiciones ya demasiado liberales del primero.

No vamos a hacer un analisis exhaustivo de los 46 articulos del primer contrato, ni de los 22 del adicional,
pero nos proponemos, sin embargo, familiarizar al lector con esa contratacién, si aspira a entender la
historia ferroviaria de Colombia, antes de la Ley 104 de 1892 y de la creacién del Ministerio de Obras
Publicas, en 1905.

Pues bien, por el primer articulo se le concede el privilegio para construir un ferrocarril de trocha
angosta, de Puerto Berrio a Aguas Claras, en Barbosa. El concesionario hard el trazado por donde fuere
mas conveniente.

El articulo Il indica, correctamente, que la inclinacidon de los gradientes no debera pasar del 4%, pero
gue en casos excepcionales podra llegar hasta el 6%, y que el menor radio de las curvas sera de 70 m.

El articulo IV se refiere a las especificaciones, pero estas son muy vagas:

El camino deberd ser debidamente sdlido (sic) (...) El camino serd balastado en los puntos donde
sea necesario, y en donde no, los espacios entre los durmientes deberdn ser rellenados hasta
cubrirlos (...) Los rieles seran de primera calidad y su peso no serd menor de 14,5 kg. por m. {(...)
Los durmientes serdn de maderas finas y durables (...) colocados a distancia de 0,75 m {(...) El
material rodante serd el requerido (...) Cuando se abra al servicio tendrd por lo menos dos
locomotoras y treinta carros (...) Los carros de pasajeros serdn sdlidos, decentes, comodos,
seqguros (...) Las locomotoras deben arrastrar en esas pendientes, por lo menos, 80 toneladas

26 Contrato aprobado ese mismo dia por el Presidente del Estado, Recaredo de Villa; el Secretario Delegatario, Abraham
Garcia, y el Secretario de Hacienda, Luis M. Mejia Alvarez.
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(incluyendo su peso) y con una velocidad de 30 km/hora (en el convenio adicional se reduce la
velocidad a 15 km/hora, sin modificarle la subvencion acordada inicialmente).

El articulo V establece que los trabajos se inician dentro de los nueve meses de firmado el contrato. En
los dos primeros afios se haran 15 kildmetros anuales, y en los siguientes, como minimo 24 kilémetros
por afio, porque el ferrocarril debera estar terminado en 8 afios. (Quiere decir que el ferrocarril tendra
174 kildmetros entre Berrio y Barbosa) (...).

El articulo VIl compromete al Estado a obtener del gobierno nacional la cesién de 100.000 hectareas de
baldios, la exencién de impuestos y del servicio militar a los empleados. Ademds autoriza al
concesionario a instalar y explotar muelles en Puerto Berrio (...)

Los articulos VIII, IX y X disponen que el concesionario pueda tomar gratuitamente los terrenos de
propiedad del Estado que necesite y todos los materiales que requiera, y se le exime de toda
contribucién al Estado y los municipios durante 55 afos, que es la duracién del privilegio.

El articulo XVII impide durante 30 afios que cualquier otra persona pueda hacer otro ferrocarril o cable
al rio Magdalena.

El articulo XIX pone a disposicidn del concesionario todos los edificios del Estado que se encuentren en
el trayecto, pero debera devolverlos en perfectas condiciones (en el contrato adicional se le quita esa
obligacion y no tiene que devolverlos si se han destruido por el uso natural).

El articulo XXIl determina que por cada kildmetro de carrilera que sea terminado a satisfaccién, el
concesionario recibird la cantidad de once mil pesos en monedas de oro o plata legitimos, legales y
corrientes.

El articulo XXIII indica que la contribucion del Estado no pasara de dos millones de pesos (lo que quiere
decir que cuando estén listos los 174 kildmetros el Estado habrd desembolsado 1°914.000 por
subvenciones).

El XXIV dice que, a cambio de esa subvencidén, el Estado se hara a la tercera parte de la empresa. El XXV
dice que el Estado tendra derecho a la tercera parte de los productos liquidos, pero a continuacién el
XXVI establece una férmula para que durante los 55 afios de duracion del contrato el Estado ceda las dos
terceras partes de lo que le toca, al sefior Cisneros o a sus cesionarios?’.

Después de fijar las tarifas, el contrato prevé, en su articulo XXXIll, que al cabo de los 55 afos todo el
material rodante debera revertir al Estado en buenas condiciones.

27 Como quien dice, borrar con el codo lo que se escribié con la mano.
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El Estado tiene derecho a la inspeccion de libros y contabilidades, y por el articulo XXXVI se reserva el
derecho a comprar las dos terceras partes del concesionario por 4 millones a los 20 afios, o por 2°300.000
a los 30 anos, o por 1°500.000 a los 40.

Figura 28. Contrato Ferrocarril de Antioquia. Cartel mural. Coleccion José Alvear Sanin.



Los ultimos articulos prevén que no pueda transportarse fuerza armada sin permiso del gobierno. La
incorporacion del trayecto Aguas Claras-Medellin podra hacerse mas tarde en las mismas condiciones
del contrato inicial. Las controversias serdn decididas por el Tribunal Superior del Estado, sin que
procedan arbitramentos internacionales y se le concede al concesionario el plazo de un afio (que luego
le prorrogaron a dos) para que establezca el domicilio de la compaiiia en Medellin, Nueva York o Londres.

En el articulo IX del contrato adicional se llega a decir que los 11.000 pesos de la subvencién kilométrica
no pueden ser controvertidos, sea cual sea el costo real de la obra.

El XIX le autoriza a hipotecar inclusive aun en perjuicio de las obligaciones a favor del Estado.
Y en el XX se declara que en caso de fallecer Cisneros, la concesion pasa al sefior José Antonio Céspedes.

De la lectura de ambos contratos queda la impresion de que los sefiores del gobierno creyeron que con
dos millones de pesos, desembolsados a lo largo de ocho afos, aseguraban el enlace con el Magdalena,
guedando con la tercera parte de las acciones de una compaiiia con despejado futuro.

Si Cisneros hubiera construido el ferrocarril en esas condiciones y en ese lapso, este hubiera sido una
obra capaz de impulsar el rapido desarrollo de la regidn; y su costo, a pesar de la penuria del Estado,
hubiera sido razonable. Los exorbitantes estimulos en materia de baldios, impuestos, edificios y rebaja
de especificaciones se hubieran justificado.

No obstante, y a pesar de su inexperiencia, Cisneros no podia ignorar que era imposible construirlo
dentro de ese plazo, y menos siguiendo el trazado escogido con la mayor premura.

Ademas, las cldusulas econdmicas, increiblemente ventajosas para el concesionario, van a sentar un
precedente funesto porque serdn replicadas (o mejoradas) en las siguientes ferrovias, que el mismo
personaje va pronto a contratar con otros funcionarios igualmente impreparados en el asunto; y en los
caminos de hierro que otros aventureros, americanos e ingleses, van a contratar en otras regiones del
pais en los siguientes anos.

El Ferrocarril de Nunca Jamas

Se despide, pues, Cisneros de Medellin, rumbo a Nueva York y Londres, ciudades donde se propone
levantar los fondos requeridos para el Ferrocarril de Antioquia.

En los 24 afios que separan la firma de su primer contrato en Medellin y su muerte, el empresario
permanecera en Colombia, aunque con alguna frecuencia viajara a la capital britdnica donde hara
contactos con especuladores dispuestos a confiarle algunos capitales para sus empresas, o que se
asociaran a ellas, especialmente los sefiores Benson y los de Stephenson Clarke.
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Sin embargo, no estd muy claro que en esta primera ocasidon hubiera tenido que ir mas lejos de Nueva
York, donde vivia su familia porque alli, segin Horna, captaria 300.000 ddlares de exiliados cubanos y de
otros capitalistas norteamericanos?®.

Lo que no puede desconocerse, en honor de Cisneros, es que nunca defraudé a las personas naturales
ni a los socios que le confiaron dineros.

Esos 300.000 ddlares de 1874 equivalen a 5°400.000 ddlares actuales, suma que no se asocia con las
capacidades de las gentes exiliadas. Y desde luego, mds que suficiente para avanzar en la construccién
del ferrocarril, que su concesionario presentaba como la obra que desencadenaria el desarrollo
econdmico inmediato de una regidn que poseia inmensas regiones naturales y un pueblo trabajador,
informando a los interesados en colocar dinero que en cuatro afios podria concluir la obra?°.

Desde luego, esas manifestaciones no pasan de ser aspavientos de quien esta captando ahorro, porque
el Ferrocarril de Antioquia serd el de nunca jamas.

Lo mas probable es que esos 300.000 dodlares, en caso de haber sido realmente captados, no se hubieran
empleado en el ferrocarril porque durante los once afios que Cisneros estuvo al frente de la obra nunca
le falté dinero procedente del Tesoro, que, como veremos mas adelante, no fue escaso en relacién al
lentisimo avance de la ferrovia.

Por su parte, el Estado de Antioquia acudié al Congreso de la Unién para obtener los baldios y las
exenciones tributarias prometidas a Cisneros y obtuvo la expedicion de la ley 18 de 1874 que, ademas,
concedia un auxilio nacional de 1°000.000, pagadero en contados anuales de 100.000 pesos para ser
entregados al Estado de Antioquia3’, el cual pasé esa suma religiosamente a Cisneros por cuenta de la
subvencién de 11.000 pesos por kildmetro terminado.

Se suponia que esa suma no alcanzaba para cubrir los gastos de la construccidn, porque apenas era una
“subvencidn”, pero hay motivos para pensar que lo poco que Cisneros construyé costé menos que lo
gue recibid como subsidio ya que entregd 47 kilémetros que le daban derecho a 517.000 pesos,
recibiendo en cambio 678.000 durante esos afios.

Pero antes de llegar a este punto, debemos hablar del trazado de la linea y de su consiguiente perfil.

Antioquia, casi en la totalidad de sus tierras planas, estaba cubierta por selva himeda tropical, virgen,
pristina, ardiente, pantanosa. Su orografia era poco conocida, pero se acababa de recibir un estudio del
ingeniero Griffin sobre el posible camino al Magdalena.

28 Horna Hernan. Op. cit., p. 93.
2% Declaraciones de Cisneros a El Heraldo, de Bogota; junio 12 de 1874, en Horna Hernan. Op. cit., p. 93.

30 Esos 100.000 pesos anuales equivalen a 1°809.000 ddlares actuales.
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Desde luego, no es lo mismo hacer un camino de herradura que un ferrocarril, asi sea “un juguete de
ferrocarril”, como ya empezaban a llamar al de Cisneros personajes como don Pascual Uribe, que no se
dejaron seducir por la altisonancia del cubano y el juego de los espejitos.

Buena parte del éxito de Cisneros se debid a lo que Alberto Mayor Mora ha denominado “la fabricacién
de la imagen del héroe”. En el capitulo final de su ensayo, observamos los mecanismos de los que se
valia el audaz empresario para crearse una imagen mitica, con sus escritos “autobiograficos”, sus
periodistas a sueldo, sus panegiristas de ndmina, sus politicos, sus folletos...3!.

No vamos a abusar del espacio, recogiendo las anécdotas sobre su valentia, desprecio del peligro,
delicada galanteria. Circulaba la historia de que para aleccionar a sus peones, temerosos de pasar un
cafio frecuentado por tiburones, lo habia atravesado a nado para traer él mismo un bote. También se
contaba que habia vencido la disenteria yéndose a trabajar porque “no podia morir sin terminar el
Ferrocarril de Antioquia”3?.

Pero la primera leyenda fue la referente al trazado del ferrocarril. Aquiles Echeverri la narra a lo largo de
trece terribles jornadas de Cisneros avanzando con ocho peones en la selva virgen, emulando la hazana
de Jiménez de Quesada, picados por bichos, escasos primero y luego sin comida, hasta que precisamente
el ultimo dia Arteaga, que venia con fiebre y ya cadavérico, les dice: “Pueden irse, yo me siento morir,
ya saben dénde quedo”.

Cisneros contesto:

No podemos dejarlo; yo le llevo el morral y los demds lo llevan de la mano porque o salimos todos
0 morimos todos®.

Desde luego, y como en todas las narraciones infantiles, al poco rato oyen ruidos. iEs la barca! jEstan a
salvo!

Pues bien, la narracidn es edificante pero no corresponde a las circunstancias que acompafian el trazado
de una ferrovia, aun en esos tiempos.

Cisneros estaba, de acuerdo al contrato, facultado para determinar el trazado sin consultar con nadie.
Debia escoger entre el camino tradicional de Medellin al Magdalena, por Nare, bien conocido y en
general sobre terrenos calcéreos, o el de Medellin a Remolino Grande, desde entonces Puerto Berrio,
gue acababa de explorar Griffin. Este ultimo atravesaba tupidas selvas y exigia superar la cima de La

31 Mayor Mora Alberto. Op. cit., pp. 69 y ss.
32 | eyenda que tiene una variante: Permitame la ropa —dice a su criado— porque estoy invitado a comer esta noche en casa

del general Mosquera.
33 Echeverri Aquiles. Op. cit., p. 92.
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Quiebra, cosa que a nuestro empirico constructor se le hacia posible ascendiendo por pendientes del
6%.

Desde luego, por desconocimiento del territorio, nadie considerd entonces la posibilidad de avanzar
siguiendo el Porce hasta algo mds al norte de Anori y torcer de alli en linea recta hasta Yondd, lo que
hubiera ahorrado inmensos esfuerzos (aunque la linea hubiera sido unos 80 kildbmetros mas larga),
permitiendo mayor velocidad y ahorrando el tunel, como observé hacia 1921 E. S. Bell, del
Departamento de Comercio de los Estados Unidos34.

La otra circunstancia que haria imposible la realizacién del ferrocarril dentro de los ocho afios previstos
era la impreparacion y escasez de mano de obra.

No me refiero al personal técnico, inexistente en Colombia por aquellos afios, y que fue suplido con
ingenieros americanos y cubanos principalmente, calificados con excesiva generosidad de “staff técnico
ejecutivo de lujo” por Mayor Mora®.

Los principales lugartenientes del cubano fueron Rafael Maria Merchan, Ernesto Luaces, Vicente
Marquetti, Juan F. Pérez y Manuel F. Diaz (de quienes dijo que “eran, como él, egresados de Troy y
compafieros revolucionarios”), y Denning J. Thayer, C. P. Yeatman, John B. Dougherty y M. C. Conwell,
gue trabajaran en sus diferentes empresas.

Estos sefiores ciertamente no serian los mas cotizados en los Estados Unidos, cuyo boom ferroviario
daba empleo a todos los técnicos, capataces e ingenieros, ni los mds capaces; de tal manera que
podemos considerarlo apenas como gente idénea para la construccién de pequefios ferrocarriles de
trocha angosta, que habrian de avanzar al ritmo del cuentagotas financiero que podia ofrecer Colombia
y del que se esperaba, con astucia, el mayor provecho.

En aquellas obras, que se realizaban sin maquinaria y apenas con pdlvora3® para fragmentar rocas, la
limitante mayor residia en la mano de obra.

La Antioquia campesina no conocia el desempleo. En una comarca tenuemente poblada era dificil
convencer a los jovenes para que se fuesen a trabajar a los mas insalubres climas por un exiguo salario.
Por lo pronto se echd mano de los presidiarios, pero no eran muchos y su falta de motivacién pronto

34 Nicholls Ivan. El transporte en Colombia entre 1922 y 1946. Copia en mimedgrafo. Bogota: Banco de la Republica; 1999.
Probablemente, el sefior Bell fue influido por la opinidn de Alejandro Lopez I.C. en el sentido de que era mejor alternativa
construir el ferrocarril siguiendo los valles del Porce y el Nus que perforar el tinel de La Quiebra que él mismo habia
propuesto. Sobre este asunto, véase Arias de Greiff, Gustavo. La segunda mula de hierro. Op. cit., p. 71.

35 Mayor Mora Alberto. Op. cit., pp. 47 y ss.

36 por las frecuentes guerras civiles, los fabricantes de dinamita no despachaban este producto a Colombia.
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convencié a Cisneros de la conveniencia de traer coolies chinos, como en el Oeste americano, idea que
no prosperd. Finalmente se trajeron algunos italianos de Nueva York, 176 al parecer®’.

Lo cierto es que nunca se dispuso de mds de 600 peones en la linea.

Ainos mas tarde, en 1895, el ingeniero Manuel H. Pefia, explica en carta al doctor Fernando Vélez los
requerimientos de mano de obra para terminar el ferrocarril en cuatro afios:

No creo que un pedn nuestro cave y transporte mds de una yarda cubica de tierra por dia (...) no
pueden estimarse mds de 250 dias habiles por afio (...) de modo que hubiera sido menester poner
5.000 peones desde el primer dia para atender el movimiento de tierras y no menos de 2.000 para
las demds exigencias del trabajo (...) y suponiendo solo un 25% de bajas por enfermedad, que no
es mucho en ese clima, serian necesarios 10.000%.

Lo que expresd el ingeniero Peiia dentro del litigio con los sucesores de Cisneros, Punchard, McTaggart,
Lowther & Co, era cierto desde el principio, porque nunca la construccidn avanzaba al ritmo previsto en
el contrato, sino que lo hacia al ritmo de los fondos publicos puestos a disposicién del concesionario.

iQue pase el aserrador!

Por esa razon, Cisneros empezd a solicitar prérrogas y modificaciones al contrato, que siempre le eran
otorgadas, alejando cada vez mas la terminacién de la ferrovia.

Rescision del contrato con Cisneros

Otra de las ideas recibidas que debemos descartar es la de la presencia de Cisneros al frente de los
trabajos del Ferrocarril de Antioquia, porque desde 1877 organizé la compaiiia de navegacién que llevo
su nombre empleando algun capital de los sefiores Stephenson & Clarke, de Londres.

El hombre que tres afios antes vivia en una infecta pensién china en Lima, estaba ahora en capacidad de
establecer una compaiiia naviera. Cisneros informa que el primero de sus dos vapores (...) le costé 50.000
pesos y que le dejaba utilidades de 10.809 pesos al afio (...) es evidente que con una moneda sin inflacidn
era un buen negocio (...) por eso tenia en camino su segundo vapor, el General Trujillo, y pensaba traer
otros mas¥.

37 Horna Hernén. Op. cit., pp. 95-106.
38 vélez Fernando. Alegato ante el Tribunal de Arbitramento sobre el ferrocarril de Antioquia. Bogota: Imprenta

Nacional; 1895, p. 136.

39 poveda Ramos Gabriel. Op. cit., p. 130.
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Muy merecido el homenaje al general Julidn Trujillo por parte de Cisneros, porque este militar en 1876
obtuvo la victoria de Los Chancos, cuyo resultado adverso a los conservadores significd la ocupacién
militar de Antioquia. Alli el general asumio la Jefatura Civil y Militar y, deslumbrado con la carrilera,
permitié que Cisneros se uniese al carro de su triunfo.

Al comenzar el afio 1878, antes de ser elegido presidente de los Estados Unidos de Colombia el siguiente
12 de abril, Trujillo regresé al Cauca, donde encontré que acababa de adjudicarse la construccidn del
ferrocarril entre Buenaventura y Cali al gringo David R. Smith.

Truijillo, al fin y al cabo heredero politico de Mosquera, simplemente ordend despojar al americano del
contrato y otorgarselo al cubano, quien comentd: “Yo no busco los negocios, los negocios me buscan a

4

mi.

La afirmacién anterior se confirmé con el otorgamiento por parte de Trujillo, ya como Presidente, del
monopolio del correo en el Magdalena a la flota de Cisneros el mismo afio de 1878.

En 1881 los negocios siguieron buscandolo, porque don Rafael Maria Merchan, su principal colaborador,
habia logrado convertirse en intimo amigo de Rafael Nufez, haciéndole cambiar de opinién sobre su
patrono®. Entonces el gobierno nacional practicamente “lo obligd” a encargarse de los ferrocarriles de
La Dorada y Girardot.

Si consideramos las pésimas comunicaciones de la época y los frecuentes viajes al exterior, el magnate
tenia que delegar en su ya numeroso staff el desarrollo de los trabajos, mientras él se ocupaba de las
finanzas.

Como la carrilera no avanzaba, cuatro afios después de firmado el contrato inicial, la Ley 30 de 1878 del
Estado de Antioquia autorizd la reforma o la rescisidén de los contratos con Cisneros.

Con esas autorizaciones se celebraron nuevos convenios, en agosto de 1879, y luego, en mayo de 1882,
se recopilaron todos los acuerdos para ampliar hasta diciembre de 1894 el término para la finalizacion
del ferrocarril.

Asi que en 1885, once afios después de firmar el primer contrato, el Ferrocarril de Antioquia llevaba 47
kildmetros desde Puerto Berrio hasta Pavas, y era evidente que nunca se terminaria dentro del nuevo
plazo estipulado.

0 Dos afios antes, en carta a Luis Carlos Rico, el futuro Regenerador escribid: Abran mucho el ojo con Cisneros. “Estoy
seguro de que introduce rifles para los Radicales con pretexto de suministros nduticos. Aqui en Cartagena me quiso
embaucar en 40.000 pesos (en asuntos del Canal del Dique) contra unos billetes espurios de banco de Nueva York”. Véase:
Horna Hernan. Op. cit., p. 180.
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Por lo tanto Cisneros, después de algun forcejeo, obtuvo la rescisién en 1885. En la liquidacion se
establecid que su empresa habia recibido en once afios 678.769,90 pesos. Las obras y el equipo se
avaluaron en 1'222.449,

En consecuencia, se reconocio a favor del concesionario la suma de 543.667,94. En las diferentes obras
consultadas, se consigna esa suma sin el menor asombro. Pero, écdmo es posible que se aceptase el
avalto de mas de un millén doscientos mil y pico de pesos por lo que entregd el cubano?

Un gran conocedor actual de nuestra historia ferroviaria, el ingeniero Gustavo Arias de Greiff, nos cuenta
lo que se encontrd después de esa sorprendente liquidacion, citando las fuentes.

En su informe de 1888 el Secretario de Hacienda de Antioquia, Guillermo Restrepo Uribe dice:

Para colmo de la desesperacion, en los momentos mds supremos, cuando el pais agonizaba entre
los horrores de una guerra civil, cuando no se disponia ni de tiempo ni de calma para discutir y
encarrilar convenientemente tan grandes intereses, ni consultar los muchos antecedentes de la
empresa, el concesionario tocé a nuestras puertas con exageradas pretensiones, una de ellas la
rescision de un contrato que, en la opinién general, él no habia cumplido®..

El ingeniero Carlos Cock fue uno de los que trabajaron en el ferrocarril al irse Cisneros. Afios mas tarde,
en 1904, siendo ya Superintendente del Ferrocarril de Antioquia, informa al Secretario de Hacienda:

La parte entre Puerto Berrio y Pavas, construida por el sefior F. J. Cisneros {(...) queddé con malas
especificaciones de calidad porque a él econdmicamente le convenia dar cardcter de provisional
al trabajo que ejecutaba. Las administraciones que le sucedieron reemplazaron los puentes de
madera por otros de hierro y cambiaron los rieles de 30 libras por yarda por rieles de acero de
mayor peso (...) las fortisimas pendientes que por trechos se localizaron en el ascenso al Nus, no
solo limitan el numero de vehiculos arrastrables por una locomotora a menos de la mitad de lo
que es capaz de llevar en el resto de la linea, sino que condenaron el trdfico a desastres periddicos
por deterioros inevitables (...) en la via no se usé balasto (...) la falta de este elemento ha
determinado un realce continuo de las lineas para evitar que se hundan en las ciénagas (...)
trabajo en el que se han consumido valores suficientes, si se hubieran invertido con cordura, para
hacer que el ferrocarril tuviera no solo condiciones aceptables, sino una extension doble de la que
se explota (...)*.

El avallo aceptado para la rescisién implica un costo promedio de 26.000 pesos por kildmetro, pero la
conclusion inescapable es que Cisneros construyd el desastre que dejo, sin aportar un solo peso.

41 Arias de Greiff Gustavo. Op. cit., p. 56.
42 |bidem, p. 55.
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Unicamente utilizé los 679.000 recibidos del fisco. Construir sin balastar, sacando madera de los baldios,
cobrando obras provisionales como definitivas*}, poniendo en servicio locomotoras de 7 toneladas en
vez de 22 y rieles de hierro en vez de acero, no debe ser muy costoso iY sobra plata para poner a
funcionar una navieral!

III

Salié pues muy bien librado el “ingeniero”, apenas con 500.000 pesos, porque devolvid los baldios que

no habian atraido a los inmigrantes que iban a comprar las tierras de su famosa sociedad de colonizacién.

El gobierno de la Unién le debia al de Antioquia 420.000 pesos, que durante la guerra anterior le habian
obligado a entregar al primero para gastos militares. Estos estaban representados en una libranza que,
como la tesoreria nacional era muy mala paga, Cisneros aceptd por 350.000 pesos. Para completar su
medio milldn, recibié 35.000 en efectivo y bonos del Estado de Antioquia por 115.000 pesos.

Como en 1884 la tasa de cambio era de 0,806, esos 500.000 pesos representan 403.000 délares, cuyo
valor presente es de 11°223.120 délares.

Y, équé hizo con la libranza?

Como la opinién publica en ese momento le era muy adversa, su amigo, Carlos Uribe, “comprd” el
ferrocarril de Sabanilla por 600.000 pesos. Parte del pago lo hizo con esa libranza que le habia sido
endosada por Cisneros, y que fue aceptada por el gobierno por su valor facial**. Para el resto obtuvo
generoso plazo.

Tres meses mas tarde Uribe, carlanchin de Cisneros, le traspasd un ferrocarril, que le habia costado
835.299 pesos a la Nacion, por el mismo valor negociado con el gobierno de Bogota. iY ese ferrocarril si
daba plata!, como vimos al narrar su historia, anunciando el gran golpe de que iba a ser objeto.

El comentario de Alberto Mayor Mora es lapidario:

Cisneros ensefid como hacerse entregar concesiones y privilegios, de una parte, y como hacerse
indemnizar por incumplimientos, de otra®.

% Hablando de las diferencias entre los sefiores Mason (concesionarios del ferrocarril del Cauca después de la rescision del contrato de
Cisneros con esa empresa) y la Nacidn, Julian Uribe Uribe, ingeniero al servicio de ese ferrocarril, afirma en sus Memorias: “Una deuda de
gratitud si tenemos con los Mason, y es la de haber impulsado en el ferrocarril las obras de arte de caracter permanente, rompiendo para
siempre con el pernicioso de las provisionales, implantado por el sefior Cisneros y practicado después por los que tuvieron ingerencia en
el ferrocarril (...) es posible que sin el ejemplo de los Mason (...) todavia estuviésemos haciendo puentes y alcantarillas inverosimiles con
maderas de mala calidad”. V. Uribe Uribe Julidan. Memorias. Bogota: Banco de la Republica; 1994, p. 507.

44 Ortega Alfredo. Op. cit., p. 260.

45 Mayor Mora Alberto. Op. cit., p. 33.
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Los otros tres del cubano

Hemos dedicado largo espacio a las aventuras de Francisco Javier Cisneros porque en Colombia, contra
todas las evidencias que lo incriminan, ha prosperado su leyenda.

Su figura domind el desarrollo del transporte a finales del siglo XIX, y parte muy considerable de nuestras
frustraciones en este ramo tiene su origen en sus desaciertos y malversaciones.

Relatando la historia de sus ferrocarriles podremos ahorrar al lector la prolija narraciéon de las
irregularidades que se presentaron en tantos otros, de los cuales haremos apenas una relaciéon sucinta.

Aunque Cisneros fallecié en 1898, en Washington, cuando ya estaba bien reconocida su posicion a favor
de la anexion de Cuba a los Estados Unidos, solamente en 1907 se dictd la ley 34 de ese afio, que ordend
hubiese una “estacion Cisneros” en cada uno de los ferrocarriles que abandond y arruind: los de
Antioquia, Cauca y Girardot.

Y como si este homenaje fuera pequeiio, los contribuyentes debieron también sufragar el magnifico
bronce de Marco Tobdn Mejia en la plaza que lleva su nombre, la mas importante de Medellin, junto a
la bella estacién del Ferrocarril de Antioquia, del arquitecto Ricardo Olano.

Las historias de sus otras empresas replican la del Ferrocarril de Antioquia.

El del Cauca se origind en la compaiiia para la construccidon del camino carretero de Cali a Buenaventura,
pero esta fracasd en varios intentos para financiar la construccién del camino de hierro.

El 2 de febrero de 1879, después de la anémala revocacion del contrato de Smith, Cisneros, ya
empresario ferroviario y naviero, se compromete a concluir un ferrocarril de trocha angosta entre el
Pacifico y Cali, de 138 kild6metros.

El costo seria 6 millones de pesos. La mitad del capital seria suscrita por el gobierno nacional. El resto
por el Estado del Cauca, a razéon de 200.000 pesos anuales. Ademas de recibir las acciones del Estado en
el camino carretero y el privilegio para la navegacion en el rio Cauca, el concesionario obtiene 200.000
hectareas de baldios y el privilegio para la construccién del futuro ferrocarril entre Cali y Medellin. El
empresario disfrutaria del ferrocarril durante 60 anos, pero debia terminarlo en seis, contados a partir
de la firma del contrato.

Lo primero que observamos es que el costo promedio por kildmetro se fi ja en 43.478 pesos, cuando
Cisneros venia construyendo en Antioquia a menos de 11.000 pesos por kilémetro.

Es verdad que la selva entre Buenaventura y la poblacion de Cérdoba era tan tupida y himeda como la
chocoana y que el rio y los desfiladeros del Dagua constituian formidables obstaculos; al fi n de cuentas

23



no eran mas dificiles que las selvas antioquefias y el paso de La Quiebra, pero el libreto se iba
perfeccionando con la experiencia anterior.

En el proyecto participaba la firma inglesa Benson & Co. Para tranquilidad de los inversionistas, algunos
de los cuales eran colombianos?, el gobierno pignoré el 50% de los ingresos de las aduanas de Tumaco
y Buenaventura para garantizar el pago de los aportes.

En junio de 1882 habia terminado apenas los primeros 20 kildmetros, menos de 7 por afo, lo que
ocasiond que en Cali se formase un grupo de criticos del ingeniero que lo acusaban abiertamente de
mafioso, sobornador y estafador, opinando que a ese paso el ferrocarril nunca se concluiria y que era
demasiado costoso para la economia regional®’.

Para agravar la situacion, los muelles que acondicioné en Buenaventura fueron rechazados por los
armadores extranjeros, tema del cual nos ocuparemos cuando tratemos de los puertos. El afio siguiente
tendid otros 7 kildmetros de rieles antes de obtener su ansiada rescisién.

La liquidacién que obtuvo alli es todavia mas sorprendente que la de Antioquia, porque en menos de
seis afios el contratista habia recibido del Tesoro 1°244.995 pesos, lo que significa que el kildmetro ya le
costaba al gobierno 46.110 pesos.

Lo hecho hasta entonces fue avaluado en 1°780.882 pesos, es decir a 65.925 pesos/km, lo que nos
transporta a una regién estratosférica, que superaba ampliamente todos los costos internacionales,

como veremos muy pronto*® 42,

Con cuanta razén Alfredo Ortega sentencid, al comienzo de su libro fundamental, que no se trataba de
hacer ferrocarriles sino de suscribir contratos.

A Cisneros le pagaron la diferencia de 535.887 pesos en 1884, pero devolvié titulos sobre 190.000
hectareas de baldios apenas en 1896. Sobre los 10.000 faltantes hubo investigaciones judiciales que,
como de costumbre, no concluyeron.

Diez afios después de haber llegado de Lima, Francisco Javier Cisneros es indudablemente el hombre
mas rico de Colombia.

Su patrimonio ronda los 20 millones de ddlares actuales. Dentro de una economia tan pequeiia,
incipiente y precaria como era la del pais en aquellos afios, comparados con él, los demas hombres de
negocios de Colombia eran como los liliputienses frente a Gulliver.

46 Camacho Roldan & Cia., Tamayo & Cia., J. & E. Cortés, Eugenio Gonzélez. En Horna Hernan.

47 QOp. cit., p. 47.

48 Especialmente Rufino Gutiérrez, Julio Mallarino, Estanislao Navia y el periédico El Conservador.
° Ortega Alfredo. Op. cit., pp. 465-466.

S
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El ferrocarril de La Dorada a Honda respondia a la necesidad de obviar el salto de Honda, los rapidos de
esa parte del Magdalena y los largos meses de sequia, con el fin de asegurar el flujo continuo de
mercancias de importacién destinadas a Bogotd y de los cargamentos de café que empezaban a tomar
la ruta de la exportacion.

Era, pues, un ferrocarril viable, pero entre 1872 y 1881 fracasaron los diferentes intentos por financiar
los trabajos, hasta que en 1881 Cisneros los comienza.

El ferrocarril arrancaria de Honda y subiria 46 kildmetros hasta La Dorada. La subvencién seria de 7.000
pesos por kildmetro. El contratista deberia construir un puente sobre el Magdalena, en Honda. Privilegio
de 80 afios hasta la reversidn sin compensacién. Camino de hierro y puente debian estar listos en 1886.

Sin embargo, en septiembre de 1884 ya se hablaba de que el costo por milla era de 64.000 pesos, cifra
exagerada varias veces, porque los 23 kildémetros que hizo Cisneros recorrian terrenos planos por tierras
ya abiertas y colonizadas. Por eso el cénsul de los Estados Unidos, L. M. Whelplay, citado por Horna>°,
considera que los 23 kildmetros que faltan pueden hacerse a 16.000 pesos por milla.

En esas condiciones, y con una opinidn publica que cada vez le era mds adversa, en vez de buscar la
rescision, Cisneros suspende los trabajos hasta traspasar el ferrocarril, en 1889, a una compaiiia inglesa
de fachada, The Dorada Railway Co Limited, cuyo verdadero dueno era el colombiano Tomds German de
Ribon>2.

Ignoramos cuanto pagd De Ribdn por esos 23 kildmetros, sobre los cuales Alfredo Ortega nos informa
gue en marzo de 1890:

En vista de las quejas del comercio de Honda sobre las irregularidades del servicio, el Ministerio
de Fomento comisiond al ingeniero Modesto Garcés para que visitara el ferrocarril (...) (Este)
comunico que las condiciones de la via no eran satisfactorias, pues los viaductos y puentes eran
de madera y no prestaban seguridad alguna; que se hacia preciso cambiarlos por obras de hierro
y mamposteria; que el trazado de la linea era defectuoso pues tenia curvas y contracurvas
innecesarias y pendientes hasta del 4%°%; que la via estaba deformada por no haberse tenido en
cuenta la separacion que deben tener entre si los rieles para la dilatacion; que los edificios de la
empresa tenian cardcter provisional y no ofrecian sequridad para el comercio®3.

Déja vu. Pero el seiior De Ribdn sabia lo que habia comprado porque pronto lo veremos logrando
subvenciones mas elevadas y garantias del 5% sobre el capital en una serie interminable de convenios

%0 Horna Hernan. Op. cit., p. 162.

51 Algunos de los pocos capitalistas colombianos de la época incorporaban sus compafiias en Londres para arroparse con la
bandera britanica y disfrutar de la proteccion de Su Majestad frente al Estado colombiano.

52 Supongo que hechas ex profeso, porque la subvencidn se pagaba por kilometraje, trapisonda denunciada muchas veces
en la historia de los ferrocarriles mexicanos, imitada seguramente en todo el continente.

53 Ortega Alfredo. Op. cit., p. 373.
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con el gobierno que finalmente se saldaran en 1906 con la suma de 877.338 pesos en bonos de oro de
la Republica de Colombia, por concepto de subvenciones.

El ferrocarril de La Dorada siguié operando durante largos afios y prestando servicios razonables, salvo
por los fletes, que siempre se consideraron muy elevados y en algunas ocasiones se les acusé de cobrar
por encima de las tarifas autorizadas por el Ministerio de Obras.

La dltima empresa ferroviaria de Cisneros fue el Ferrocarril de Girardot, linea que revestia especial
importancia para romper el aislamiento de Bogota.

Desde 1872 se intentaba establecer una compaiia que se encargase del Ferrocarril del Carare, pero
todos los esfuerzos habian tropezado por su inviabilidad financiera, a pesar de las evidentes ventajas
gue dicha via ofrece para salvar los escollos de la navegacidon del Magdalena Medio.

La verdad es que desde Bogota hasta la desembocadura del Carare en el Magdalena, por Chiquinquiray
Saboyd, hay cerca de 400 kildmetros, y que para descender de 2.600 a 60 msnm habia que bajar
montafias y perforar selvas especialmente hiumedas y tupidas.

No solo era una empresa practicamente imposible por sus dificultades, sino que su presupuesto inicial
de 12,5 millones de ddlares la hacia impensable.

En cambio, entre Girardot y Bogotd, por Apulo, hay apenas 90 kilémetros. No habia selva, pero era
necesario trepar hasta el altiplano por fuertes pendientes. Y la navegacién hasta Girardot sigue
requiriendo trasbordo en Honda.

Dentro de las condiciones fiscales de la época es explicable el aplazamiento de la via del Carare. Entonces
se prefirié a Girardot, aunque hubiera sido mejor ir antes de la capital a Puerto Salgar, ferrovia que vino
a construirse apenas entre 1928 y 1938 (aunque desde los afios 70 existian trazados de Antoine Poncet
e Indalecio Liévano).

La Ley 58 de 1881 destiné 500.000 por parte de la Nacién y 100.000 por parte de Cundinamarca cada
ano para la construccién de un ferrocarril de trocha angosta (0,914 m) de 33 kildmetros entre Girardot
y Tocaima.

La construccion avanzé satisfactoriamente, y el 24 de octubre de 1884 se celebrd un segundo convenio
con Cisneros para seguir hasta las Juntas de Apulo, pero la obra no pudo concluirse por el estallido de la
guerra de 1885.

El contrato se canceld y el gobierno asumié la continuacién de la obra.

En septiembre de 1877 se celebrd un convenio entre Carlos Uribe y el gobierno para construir el tramo
gue, a partir de Apulo, fuera necesario para empalmar con el Ferrocarril de la Sabana, para lo cual se fijo
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en 35.000 pesos el costo por kildmetro. Como ya sabemos, Uribe era testaferro de Cisneros, de tal
manera que antes de dos meses ya el contrato se habia cedido al cubano, con aprobacién del gobierno>*.

Por segunda vez habia tenido, pues, Cisneros que disfrazar su operacién detras de la figura de Uribe,
porque la opinién publica no le rebajaba ya el apelativo que le habia dado el periddico El Taller, en
afortunado resumen, el 7 de agosto de 1884:

El cisnerismo tiene como objeto explotar el Tesoro (...) los congresos deliberan y legislan por él y
para él; tiene sus entronques en palacio, sus raices en las Cdmaras, sus ramificaciones en los
Estados (...) tiene, como todos los partidos politicos, sus poetas, sus publicistas, sus colaboradores,
sus jefes y sus colaboradores; y uno y otros estdn colocados por el jefe, de manera que cada cual
ocupa ventajosamente su respectivo lugar. El lema de ese partido es mds significativo: “Impulso
al progreso, mejoras materiales”, es el lema que sirve de disfraz a esa odiosa mascarada, que ha
monopolizado todas las empresas y consumido infructuosamente buena parte de las rentas
nacionales. Nuestra tierra es tierra de aventuras, y solo se encuentra en ella bien los aventureros.
Mads de 6 millones de pesos le cuesta a Colombia el honor de que viva en ella el sefior Francisco J.
Cisneros, hacedor de ferrocarriles-ilusion?.

El hacedor de ferrocarriles-ilusion, fiel a su férmula, empezdé a incumplir plazos, pero esta vez no tuvo
suerte porque el gobierno, el 9 de diciembre de 1888, declaré la caducidad definitiva del contrato.

En los diez afios de vida que le quedan Cisneros no volverd a los caminos de hierro, se dedicé a sus
proficuas empresas navieras y portuarias.

Un tribunal de arbitramento en 1895

Ahora nos tocara ocuparnos de otro de los lamentables episodios de la accidentada historia del
ferrocarril de Antioquia, sobre el cual se ha tendido injustificadamente el manto del olvido, a pesar de
los grandes males que trajo a ese departamento y al pais.

Después de abandonar Cisneros la obra en las circunstancias que ya hemos visto, el gobierno de
Antioquia lo recibié el 13 de noviembre de 1885, encargando de su administracién a Baltasar Botero,
quien careciendo de fondos suficientes no pudo atender debidamente la conservacién de lo poco que
dejd el famoso empresario.

> |bidem, p. 391.
55 Mayor Mora Alberto. Op cit., p. 44.
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Luego se celebrd un contrato con Charles S. Brown, que prometia terminarlo con una subvencién de
5.000 pesos oro por kildmetro. Finalmente, a nada se llegé con el gringo. En los ocho aios que siguieron
a la desercién del cubano la linea avanzé otros cuatro kildémetros hasta Monos (km 52).

Una serie de ingenieros como John Dougherty, que habia trabajado con Cisneros; Mr Whittekin y
Francisco Escobar se sucedieron hasta que se hizo cargo de la direccion Camilo C. Restrepo.

Los antioqueios lograron la expedicién de la Ley 67 de 1890, que dispuso que el Tesoro Nacional
atendiese el pago de la mitad de la subvencion kilométrica que se estipulase en caso de que el
departamento contratase la terminacidon del ferrocarril.

Habiendo obtenido ese valioso auxilio, el gobierno departamental decidié enviar a Londres a un
comisionado para que seleccionase una firma de primera categoria que hiciera el préstamo necesario
para terminar el ferrocarril en cuatro afos, y que ademas se encargase de su construccion.

El nombramiento recayé en un comerciante muy respetado, don Alejandro Barrientos, que encontrd
muy fria la capital britanica.

No sabia hablar inglés y nada conocia de negocios internacionales ni de ferrocarriles, pero allad conocio,
y se dejo guiar, por uno de los colombianos mas agradables, ingeniosos, graciosos, inteligentes y picaros
gue han existido, el incomparable Santiago Pérez Triana, que ya habia sido el enlace e intimo amigo de
Cisneros en la City por largos afios.

Santiago era hijo del ilustre don Santiago Pérez, presidente entre abril 12 de 1874 y marzo 31 de 1876,
quien le habia impartido educacién en su colegio de Bogotd, antes de enviarlo a la universidad alemana
de Leipzig.

Todo en Santiago era delicioso, empezando por sus libros. En Reminiscencias tudescas, su prologuista,
nadie menos que Luis Eduardo Nieto Caballero, nos describe las facetas como poeta, orador, financista,
incomparable conversador y artista de la personalidad seductora de Pérez Triana, que podremos calibrar
en la siguiente anécdota referente a su noviazgo:

En alguna reunion en Nueva York conocié a la dama que luego fue su esposa (...). llegé el dia en
que buscando enseriar esas relaciones, pidid a la dama que solicitara a su padre una entrevista.
Este se negd al principio. Un colombiano debia ser para él un salvaje acabado de desembozalar,
hombre rudo e inculto que llevaba en la piel la marca del tatuaje y en las narices las huellas de la
argolla. La hija insistio (...) si después de hablar con él no cambias de opinion, estoy dispuesta a
aceptar la tuya. Cosa tan sencilla no podia ser negada (...). Los quince minutos se convirtieron en
dos horas. Cuando una vez salido el aspirante fue la interesada a preguntar qué opinion le habia
causado, el padre le contesto:
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— Hija, si tu no te casas, yo me caso con éI°°.

Este caballero de industria vivia en Londres, donde atendia negocios de colombianos y, segun
Arias de Greiff, era “uno de los mads astutos, sagaces y amorales hombres de negocios de la
época”®’.

El gobernador de Antioquia habia ordenado al sefior Barrientos que se informara

(...) de los empréstitos extranjeros contratados en Londres en los ultimos diez afios, el tenor de los
mismos, las condiciones de los paises (...) y hecho esto entresacara de la lista de casas o entidades
capitalistas los nombres de aquellas que se han ocupado de negocios que tengan mayor analogia
(con el del ferrocarril) (...). En vista de los informes que asi obtenga escogerd, segun su criterio,
las que le parezca reunir mayor nimero de condiciones ventajosas>®.

Aburrido en Londres a pesar de sus buenos viaticos de £2.500, don Alejandro, sin facultades para hacerlo,
dejoé encargado a Santiago Pérez Trianay se fue a conocer a Paris primero, antes de visitar Espafa. Desde
la capital francesa le envid, el 19 de noviembre de 1891, una autorizacidn a Santiago:

Amplia y plenamente para hacer sus veces y representarlo en todo lo relacionado con la comision
que le habia conferido el departamento de Antioquia (...) Las gestiones y transacciones que dicho
sefior Pérez Triana efecttie en mi ausencia serdn consideradas como celebradas por mi mismo>°.

Ni corto ni perezoso, Pérez Triana, que ya le habia sonsacado £1.000 para gastos, se puso de acuerdo
con los sefiores Punchard, McTaggart, Lowther & Co., con quienes suscribié un contrato para el
suministro de un empréstito por £1°550.000, con el cual esos ingleses terminarian en cuatro afios el
ferrocarril.

Habria un descuento inicial de £250.000. El departamento ordenaria pagar su parte con drdenes giradas
contra los rematadores de la Renta de Licores, que entregarian esos dineros a los depositarios. La Nacion
se comprometia a pagar a los contratistas del Ferrocarril de Antioquia, durante veinte afios, la cantidad
de £37.500, o sea el 3% cada afio como mitad de los intereses al 6% sobre la suma prestada y que el
departamento de Antioquia habria de pagar a los mismos contratistas como precio de la construccién
del ferrocarril desde Puerto Berrio hasta Medellin. Santiago avisé a Alejandro a Espafia que estaba
realizado el convenio. Viajaron entonces a Medellin ambos, acompanados por William Ridley, de la
famosa firma, y fueron recibidos como héroes. El dos de julio de 1892 se les agasajé con un banquete

%6 Nijeto Caballero Luis Eduardo. Prélogo a Reminiscencias tudescas, de Pérez Triana Santiago. Bogota: Minerva;
1935, p. 9.

57 Arias de Greiff. Op. cit., p. 57.

58 Vélez Fernando. Op. cit., p. 36.

%9 |bidem, p. 163.
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gue costd a la gobernacion la suma de 948 pesos con 40 centavos, al cual asistié lo mas granado de la
sociedad®®.

El sefior Barrientos explicd que se habia escogido a esos sefores porque tenian experiencia en muchos
paises y habian ejecutado obras ferroviarias por valor de mds de £40 millones.

En Medellin se convinieron los demads detalles del contrato. Se nombré a unos depositarios (que hoy
llamariamos fiduciarios), encargados de recibir el dinero necesario para atender los compromisos del
departamento.

Se escogieron unos ingenieros residentes y oficiales. Se nombré ingeniero consultor nada menos que a
Cisneros, el gran amigo de Santiago.

Luego Ridley y Santiago fueron a Bogotd para obtener el consentimiento de la Nacion en relacién al 50%
gue habria de sufragar el Tesoro Nacional.

Ahora bien, los sefores Punchard & Co. no tenian el dinero, ni fueron capaces de levantarlo, ni les
interesaba hacerlo. A lo que se dedicaron fue a reclamar dinero de los depositarios. Estos amables
sefiores de Medellin, que debian guardarlo para atender el pago de intereses una vez desembolsado el
empréstito, mas bien lo entregaron de manera inexplicable a los contratistas.

Pasaron los meses y ya los inefables depositarios habian entregado a Ridley 259.013,25 pesos, que no
habian servido para “prolongar una sola pulgada el ferrocarril ni importar un solo riel”®,

Lo Unico que hicieron fue elaborar algunos planos y proponer que en La Quiebra se hiciera un ferrocarril
de cremallera, una especie de funicular que hubiera significado lentos e incdmodos trasbordos a ambos
lados de la montaia.

Vendieron utiles del taller. No dieron conservacién a la parte de la linea existente. Las locomotoras
estaban en lamentable estado.

El gobernador de Antioquia, en septiembre de 1893, exigid el cumplimiento del contrato, a lo que los
sefiores de Punchard & Co. respondieron “suspendiendo los trabajos” (¢écudles?).

Comenzd entonces una controversia que iba a ser atendida, en defensa de Colombia por Fernando Vélez,
abogado de provincia, autor de aplastantes comentarios sobre el Cédigo Civil en cinco pesadisimos
tomos.

A favor de los ingleses actuaron dos “cumbres” del foro nacional, Nicolds Esguerra y Antonio José
Restrepo (“Nito”, el famoso cantor de la antioquefiidad que se nos hace tan simpatico, el popular

€ |bidem, p. 220.
51 |bidem, p. 151.
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recopilador de las trovas regionales), porque desde tiempo inmemorial los “grandes juristas” solamente
se fijan en los honorarios y para ellos los conceptos de verdad, justicia y derecho no existen.

A pesar de la opinidn, fundada en la ley, del gobierno, el asunto fue sustraido de los jueces nacionales y
confiado a un tribunal internacional de arbitramento, segin compromiso suscrito el 13 de mayo de 1895.
Sus miembros fueron Pedro Bravo, ex ministro de Hacienda por Colombia; un belga aventurero que habia
sido gerente del tranvia de mulas de Medellin, Louis Pierre Valke®?, y el sefior Johannes Luersen, ministro
del Imperio Aleman en Bogota.

Fernando Vélez presentd un sélido alegato de 250 pdginas, acompanado de un completo acervo
probatorio en 22 legajos y 9 bultos con 3.992 folios®3. Ademas de su impecable estructura juridica, en
ese escrito se encuentra también una completa investigacion sobre la firma Punchard & Co.

Fernando Vélez descubrid, por ejemplo, que no habian realizado ninguna obra anterior, que
escasamente tenian un capital de £25.000 y que para pagarle las primeras £5.000 de comisién a Santiago
Pérez Triana se habian tenido que sobregirar.

Para representar a Punchard & Co. vino a Bogotd Charles Tallent Spencer, a quien la policia decomisé la
correspondencia. En ella se descubrid la lista de comisiones que tenia autorizacion para ofrecer, tanto
para el contrato del Ferrocarril de Antioquia como para otro, que estaban gestionando en Santander
donde suscribieron el contrato pero no lograron sacar nada®.

Como el gobernador habia frustrado las maquinaciones de Santiago y los ingleses, el primero parece que
saco apenas de todas esas operaciones solamente las £5.000 iniciales de su comisién. Luego pasd varios
anos enredado e investigado, hasta que el resultado del tribunal de arbitramento le permitié escapar de
la carcel.

El bien pagado ingeniero consultor del departamento de Antioquia, Cisneros, que conocia bien la City
por sus frecuentes viajes a gestionar negocios en compaiiia de Santiago, nunca alertd al gobierno sobre
la firma Punchard. Mas bien recomendd que se le diese un auxilio, no previsto en el contrato, por
£10.000, y tampoco se pronuncid sobre el despropésito del ferrocarril de cremallera en La Quiebra.

52 Nadie rechazé a este sefior, aunque habia redactado las especificaciones para la construccién del Ferrocarril de
Antioquia, incorporadas al contrato de Punchard.

63 Vélez Fernando. Op. cit., p. 222.

64 Ortega Alfredo. Op. cit. p., 538.
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“ANTIOQUIA
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Lista de sobornos autorizados por Punchard, Lowther. & McTaggart, encontrada entre los
papeles de su representante. Solamente se alcanzaron a entregar las £5.000 iniciales de
Santiago Pérez Triana (véase Alegato de Fernando Vélez, p. 170).

iA los depositarios (Gonzalo Botero y socios) nadie les exigié responsabilidad por haber malversado el
dinero para el pago de intereses, ni a don Alejandro Barrientos se le mengud el crédito por haberse

dejado enganar!

El doctor Fernando Vélez concluyd su admirable alegato con ingenuas palabras de abogado de provincia,
desconocedor de los mecanismos que han hecho de los tribunales de arbitramento la herramienta mas
eficaz para desplumar el tesoro publico de los paises en desarrollo:

Nunca causa mds justa se ha presentado a tribunal alguno, y yo tengo fe ciega de que para
cualquier animo imparcial el convencimiento del derecho que asiste al gobierno llegard hasta la
mds completa evidencia (...) honroso es para un abogado patrocinar causas que, como esta, se
defienden solas; porque los hechos hablan con evidencia abrumadora y hacen inutiles los
raciocinios juridicos (...) resaltard siempre para toda persona honrada la justicia con que la
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Republica solicita la condenacion de los que no cumplieron sus promesas, de los que pretendieron,
sin pararse en los medios, engafiarla y quisieron, sobre sus propios errores o faltas, explotarla {(...).
( Esta) causa justisima, si no sagrada, por ser la de un pueblo, queda definitivamente sometida a
vuestro fallo (...)%.

El tribunal se desintegrd por el regreso del sefior Luersen a su pais.

Entonces se constituyd un segundo tribunal en Suiza, que condend a Colombia a pagar £40.000 a
Punchard & Co.

Por haberse apoderado indebidamente de $259.000%, por no haber invertido ni un penique, por haber
incumplido el contrato en todas sus clausulas, por haber descuidado la carrilera y las locomotoras y por
haber desvalijado los talleres, el tribunal los premiaba con $200.000 délares de 1897, equivalentes hoy
a4’212.000 ddlares.

Desde 1897 hasta la apertura del Tunel de la Quiebra

Entonces, entre 1897 y 1914, cuando llega el primer tren a Medellin, el Ferrocarril de Antioquia fue
construido por ingenieros antioquefios, egresados de la Escuela de Minas, que inicid operaciones en
1884. Nadie les ha reconocido esa inmensa labor.

Desde la rescicién de 1885 y el inicio del gobierno del general Rafael Reyes, en 1904, el Ferrocarril de
Antioquia no pasaba de ser una serie de tramos inconexos, por los cuales de vez en cuando circulaban
locomotoras desuetas.

En 1904, apenas representa 66 Km. En 1909, cuando termina el quinquenio, alcanza 102 Km.

En 1914, cuarenta afos después de haber firmado el contrato con Cisneros, hay conexién ferroviaria
entre Puerto Berrio y Medellin, aunque con transbordo entre Cisneros, en el Valle del Nus, y Botero, en
el del Porce, gracias a un camino carretero de 28 Km, siempre en mal estado, servido por una flota de
camiones de orugas metalicas, a los que se dara el equivocado nombre de tren Renard, porque esa
apelacion corresponde a un fracasado proyecto francés que nunca se construyd, como nos ha informado
Alfredo Ortega.

En 1922, la memoria del Ministerio de Obras Publicas, suscrita por Esteban Jaramillo, nos da cuenta de
que el Ferrocarril de Antioquia produjo S 1°491.400. Como sus gastos fueron apenas de $ 606.365, su
utilidad alcanzé a S 885.074, apreciable resultado que desde luego se invirtié en la mejora de la empresa.

65 vélez Fernando. Op. cit., p. 250.
66 Como la tasa de cambio era 0,436, esa suma equivale a $US112.000.
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Ese afio movilizé 1'582.764 pasajeros, 69.751 animales y 81.498 toneladas de carga, cifras que realmente
significan 4.336 pasajeros/dia y 223 ton/dia de carga.

Esa boyante situacion del Ferrocarril de Antioquia, que contrasta con la lamentable de los demas
ferrocarriles de esa época explica que de los $ 23.3 millones invertidos en ferrocarriles por la
administracion de Pedronel Ospina entre 1922 y 1926, el nuestro solo recibié $ 99.000.

El exitoso tlnel de La Quiebra

La barrera montanosa de La Quiebra separd al ferrocarril en dos “divisiones”, la del Nus y la de Porce, y
obligd a un trasbordo de casi 30 km, servido primero por mulas y luego por un “tren” de camiones de
oruga®’ que transitaban por una carretera pésima en los afios 20.

¢Cémo unir las dos divisiones? Fue la pregunta que se hicieron los sucesivos contratistas, desde la propia
iniciacion del ferrocarril, cuando Cisneros

(...) adopté una gradiente de 6% sobrepasando tal vez el limite acostumbrado en los ferrocarriles de
adhesion, con el propdsito de reducir al minimo los gastos de instalacion (...) es claro que de ese modo
conseguia confinar todas las dificultades de estos ultimos nueve kildmetros situados inevitablemente en
terreno de lo mas montafioso (...) se proponia emplear una mdaquina auxiliar, que protegiera el ascenso
de los trenes en aquella fuerte gradiente (...)%8.

Subir, a fines del siglo XIX, un tren que rueda a 30 msnm a los 694 msnm de la cima de La Quiebra, en 9
kildmetros, no era aventura poco arriesgada, con o sin maquina auxiliar; pero bajarlo luego, como
pensaba el cubano, 8.700 metros por una pendiente maxima de 5,94%, se nos hace todavia menos
seguro.

Todos sabemos que Cisneros fue dejando el problema de La Quiebra para el final. De todas maneras, ya
él estaria muy lejos una vez lograda la rescisidn a la que verdaderamente se dirigia su esfuerzo.

Después de la retirada de Cisneros hubo que buscar una recomendacién con mayor sustento técnico.

En 1892 el ingeniero americano A. Jones trazé la linea entre la quebrada Palmichala y La Quiebra, de
15,5 km, para ascender con una gradiente del 3% hasta una altura de 600 metros, donde se perforaria
un tunel de 914 metros de longitud, hasta el otro lado de la cordillera.

7 Al final del § 37 hemos advertido que la expresién “tren Renard” no es apropiada para designar este “tren” de camiones.
8 Lépez Alejandro. El paso de La Quiebra en el Ferrocarril de Antioquia. Medellin, 1899, reimpreso por la Cimara de
Comercio de Medellin; 1999.



Alejandro Lopez, |.C. Diagrama de los distintos proyectos. 1899.

Luego se presentd una segunda propuesta cuando se hicieron cargo del ferrocarril los sefiores Punchard,
McTaggart y Lowther, que afirmaron que para poder terminar el ferrocarril dentro de los presupuestos

convenidos ambos trayectos se debian unir por un tren de cremallera.




Aunque el contrato con Punchard & Co. tuvo el ignominioso desarrollo que ya conocemos la idea del
tren de cremallera siguié siendo considerada, porque se miraba como una solucién menos costosa que
la del tinel propuesto por Jones.

En 1899 obtuvo su grado de ingeniero civil un joven que el resto de su vida firmaria como Alejandro
Lépez 1.C.%° Su presidente de tesis fue el profesor Pedro Nel Ospina, quien recomendé la publicacién de
esta obra donde Lopez narra la historia de los distintos proyectos relativos a La Quiebra, analiza los
posibles costos de las diferentes alternativas, revisa los aspectos técnicos de los ferrocarriles de adhesion
y de cremallera, repasa los progresos en la perforacion de tuneles que habian hecho posibles los grandes
trabajos en Los Alpes, y presenta cuadros comparativos de los diferentes ferrocarriles de cremallera
construidos hasta el momento, tanto por el sistema ABT como por el de Reggenbach.

El joven ingeniero concluye que se debe hacer un tunel, pero no el pequeiio de Jones, sino uno de 3.200
metros de longitud, a 400 metros de altitud, cota a la cual acceden las carrileras:

La linea de Palmichala, donde principia el ascenso a La Quiebra, a Buenavista en el Porce,
quedaria asi: 10 kilometros de Palmichala a Santa Bdrbara, de una pendiente casi constante de
3%, en seguida 4,5 kildmetros de desarrollos en condiciones relativamente ventajosas; un tunel
de 3.200 metros de longitud y, finalmente, 9 kildmetros del lado del Porce (...) de un lado se sube
390 metros, con una pendiente constante de 3%; y del otro, 7 u 8, con la misma pendiente {(...) la
distancia entre aquellos dos puntos seria de poco mds de 26 kilémetros”°.

Para sustentar la conveniencia del tunel, reconoce:

(...) Se aumentarian los gastos de instalacion, consiguiendo en cambio la linea mds seqgura, mds
sélida y de mejor explotacién que pueda obtenerse en La Quiebra’?.

El trazado Jones, de acuerdo a la tesis de grado, costaria unos dos millones de pesos, mientras que la
solucién propuesta por su autor llegaria a 3'647.500 pesos.

Afortunadamente para Colombia, la primera salida publica de Alejandro Lépez I. C. significd un triunfo
total para su tesis. No se volvid a pensar en soluciones inferiores y fantasiosas, pero como no habia
dinero para acometer el tunel, la decisién de construirlo tardd un cuarto de siglo.

8 Alejandro Lépez (1876-1940) vivid largos afios en Inglaterra como cénsul y representante de los ferrocarriles
nacionales. Fue un autor respetado e influyente. En Europa escribid sus libros Problemas colombianos (1927), El
trabajo (1928), Idearium liberal (1928), El desarrollo de la usura (1933). Fugaz Ministro de Educacion (68 dias en
1937).

0 Lépez Alejandro. Op. cit., p. 37.

1 |bidem, p. 34.
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El 2 de agosto de 1926 el Ferrocarril de Antioquia celebrd con la casa canadiense Fraser Brace Ltd. el
contrato de construccién del tunel de La Quiebra, para ser entregado tres afios mas tarde.

Treinta y cinco meses después, el 12 de julio de 1929, las dos galerias se encontraron con una diferencia
de 4 centimetros en su direccidén y de 3 centimetros en cuanto a la pendiente.

El trazado de la linea y el tunel de La Quiebra deben mucho a las ideas de Alejandro Lépez I.C.

Vale la pena observar cémo, 30 afios después de la publicacién de la tesis de grado que definid la cuestion
del tunel, el costo de la obra fue sensiblemente igual al previsto en 1899 por un magnifico estudiante de
la Escuela de Minas. Esto nos da idea de la lenta erosién del valor adquisitivo de la moneda durante
larguisimos afios de relativa estabilidad, como los de principios del siglo XX.

Ojala en esta obra hubiésemos, hasta ahora, podido registrar muchos ejemplos comparables al de esa
laudable firma canadiense.

La longitud de la galeria fue de 3.742 metros, y su costo de 3'395.697 ddlares, US $ 251.803 menos que
lo previsto por Alejandro Léopez I. C. treinta afos atras.

Figura 108. Tunel de La Quiebra. Limdn, 1928.



El ferrocarril de Antioquia en 1929

El Departamento vivia exhausto, porque el ferrocarril exigia endeudamiento permanente, cuyo servicio
consumia buena parte de los ingresos y relegaba siempre la educacion.

Desde 1914, cuando llegd la primera locomotora a Medellin, se hizo mas urgente la construccién del
tunel de La Quiebra, que no se definié hasta cuando se conjugaron, en 1926, la euforia imperante que
se sintié con la indemnizacién americana y el hecho de que el Ferrocarril de Antioquia empezaba a
producir rendimientos apreciables, aunque insuficientes para el servicio de su cuantiosa deuda.

Entre 1923 y 1926 el nimero de pasajeros pasé de 309.607 a 590.924. La carga subié de 108.075
toneladas a 161.489. Las utilidades, de 614.365 a 833.439.

En 1923 el Ferrocarril de Antioquia adquirid el Ferrocarril de Amaga, empresa privada que habia
construido la linea con eficiencia, austeridad y correccion sorprendentes bajo la gerencia de Camilo C.
Restrepo.

A continuacion se suscribié un contrato con la firma americana Winston Bros. para la prolongacién del
ferrocarril hasta Bolombolo’2.

En Bolombolo, sobre el Cauca, se esperaba empalmar con el Ferrocarril del Pacifico, que ascendia
bordeando el Cauca. Al mismo tiempo habia empezado la construccion del Ferrocarril de Bolivar, que
debia bajar desde Cartagena hasta Bolombolo, para realizar el viejo sueno del ferrocarril entre Ipiales y
la costa Caribe.

Sin embargo, este Ferrocarril de Bolivar se quedd para siempre en las goteras de Cartagena cuando se
suspendieron todas las obras publicas durante el gobierno de Olaya Herrera.

Comenzado ingenuamente por gobernantes ignorantes. Esquilmado por contratistas desalmados.
Contratado para ser construido en ocho afios, se concluia con una gran obra de ingenieria 57 anos
después de iniciados los trabajos.

Habia nacido sin expectativa seria de carga o pasajeros, pero muchos afios mas tarde habia aparecido
milagrosamente el café para llenar sus esmirriados carros.

72 Estas operaciones explican las subvenciones otorgadas al Departamento de Antioquia dentro del programa
ferroviario de la administracién Ospina.

38



Al perforarse exitosamente el tunel, el Ferrocarril de Antioquia se ha vuelto indispensable para servir la
modesta industria establecida en el valle de Aburrd, manufacturas que habian surgido
independientemente del famoso ferrocarril.

Para apreciar la desmesura que acompania la historia del Ferrocarril de Antioquia, cedemos la palabra a
Camilo C. Restrepo, ingeniero titulado en Columbia University, gerente y constructor del Ferrocarril de
Amaga, gobernador de Antioquia en 1929 y designado a la presidencia de la Republica por esos mismos
dias:

(...) Pero volviendo al departamento y al ferrocarril, nadie podrd negar que Antioquia abusé de su
crédito, agotando su capacidad prestataria y adquiriendo compromisos que seguramente
cumplird pero a costa de grandes sacrificios (...) De alli proviene la situacion angustiosa en la que
hoy se encuentra (...). Para pagar los millones que hoy debe, tendrd que vivir como el pais mds
pobre, por muchisimos afios, suspendiendo las obras publicas (...) economizando en todos los
ramos de la administracion (...) el Ferrocarril de Antioquia ha costado grandes sacrificios (...) para
llevarlo a término sus habitantes han tenido que pagar, durante mds de sesenta afios, enormes
contribuciones indirectas en forma de tarifas tan altas como quizd no se encuentran en otro
ferrocarril de Colombia o de otro pais cualquiera”.

A continuacioén, el gobernador propone vender a la Nacién el Ferrocarril de Antioquia. Tenia toda la
razon, pero cayeron sobre su cabeza rayos y centellas.

La deuda del Ferrocarril de Antioquia ascendia en ese momento a 24'785.319,7274, mientras el total de
la deuda externa de la Nacidn colombiana era de 58°638.000 ddlares.

Esa inmensa desproporcidn se aprecia mejor si consideramos que, para llegar a 2.500 kilémetros de
ferrovias, la Nacién debia poco mas del doble de lo que habia costado hacer un ferrocarril de 193
kildmetros en ese departamento.

La cifra anterior nos habla de un costo promedio de 128.000 por kilémetro, cuando por esos dias los
ferrocarriles nacionales se estaban construyendo a 40.000 ddlares por kilémetro, incluyendo material
rodante.

Ninguna reflexién mas triste puede hacerse que la de observar cémo el mito del orgullo paisa se edifica
sobre pequeiios ferrocarriles de costo faradnico. Este primero, y después vendrda el Metro de Medellin.

73 Restrepo Camilo C. Mensaje del Gobernador de Antioquia a la Asamblea Departamental. Medellin; 1928, p. 132.
74 Equivalentes a 297°175.970 ddlares de 2007.
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Desde 1897 hasta la apertura del Tunel de la Quiebra

Entonces, entre 1897 v 1914, cuando llega el primer tren a Medellin, el Ferrocarril de Antioquia fue

construido por ingenieros antioguefios, egresados de la Escuela de Minas, que inicid operaciones en

1884. Nadie les ha reconocido esa inmensa labor.

Desde la rescicion de 1885 vy el inicio del gobierno del general Rafael Reyes, en 1904, el Ferrocarril de
Antioquia no pasaba de ser una serie de tramos inconexos, por los cuales de vez en cuando circulaban
locomotoras desuetas.

En 1904, apenas representa 66 Km. En 1909, cuando termina el quinquenio, alcanza 102 Km.

En 1914, cuarenta afios después de haber firmado el contrato con Cisneros, hay conexién ferroviaria
entre Puerto Berrio y Medellin, aunque con transbordo entre Cisneros, en el Valle del Nus, y Botero, en
el del Porce, gracias a un camino carretero de 28 Km, siempre en mal estado, servido por una flota de
camiones de orugas metdlicas, a los que se dard el equivocado nombre de tren Renard, porque esa
apelacion corresponde a un fracasado proyecto francés que nunca se construyd, como nos ha informado
Alfredo Ortega.

En 1922, la memoria del Ministerio de Obras Publicas, suscrita por Esteban Jaramillo, nos da cuenta de
que el Ferrocarril de Antioquia produjo $ 1°491.400. Como sus gastos fueron apenas de S 606.365, su
utilidad alcanzé a $ 885.074, apreciable resultado que desde luego se invirtié en la mejora de la empresa.
Ese afio movilizd 1'582.764 pasajeros, 69.751 animales y 81.498 toneladas de carga, cifras que realmente
significan 4.336 pasajeros/dia y 223 ton/dia de carga.

Esa boyante situacion del Ferrocarril de Antioquia, que contrasta con la lamentable de los demas
ferrocarriles de esa época explica que de los $§ 23.3 millones invertidos en ferrocarriles por la
administarcién de Pedronel Ospina entre 1922 y 1926, el nuestro solo recibié $ 99.000.
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Imagenes de la vida cotidiana en las estaciones del ferrocarril de Antioquia
Por: Rodrigo Campuzano Cuartas y Daniel Acevedo Arango
Introduccion

El ferrocarril fue un adelanto del ingenio humano de grandes proporciones. Ocurridé en
Inglaterra ya hace siglos y su difusioén acontecio en el siglo XIX al unisono del proceso de
industrializacion en Europa y los Estados Unidos. Ambos hechos histdoricos fueron
incontenibles y ocasionaron grandes efectos en muchos sentidos: crecimiento econémico de
determinados paises y distanciamiento de su desarrollo respecto a muchos otros donde no fue
la industria el factor de su dinamismo, la especializacion de estos en la produccion de
materias primas y alimentos, la expansion politica mundial de los paises que se
industrializaban, cambios culturales contundentes en la forma de vida de las personas,
revolucion en las comunicaciones terrestres, entre los aspectos mas visibles.! La energia del
vapor era la fuerza que revolucionaba el trasporte terrestre que unid lugares a grandes
distancias y redujo los tiempos de los viajes de manera sustancial. El efecto emocional de
quienes nunca antes conocian el ferrocarril al empezar su uso, fue una impresion totalmente
sorprendente y equivalio a la sorpresa y admiracion de la invencion del telégrafo, el teléfono,

la grabacion de la voz, el cine, la luz eléctrica.

He aqui por constancia, a mediados del siglo XIX, la consecuencia del momento inicial en
que entrd a operar el ferrocarril de Panama en el contexto del aliciente de facilitar el acceso
a la costa occidental de los Estados Unidos, donde la fiebre del descubrimiento de grandes
riquezas auriferas ocasion6 una gran movilizacion masiva a través del Oeste norteamericano.
Asi fue expuesto por el general colombiano Joaquin Posada Gutiérrez, expectante ante el

desplazamiento humano presente en el Istmo de ese entonces:

Millares de hombres de los Estados Unidos, de Europa, de Chile, del Pert y de Haiti, de
Jamaica, de Curazao, de estas nuestra provincias litorales, de todas partes, en fin, se

L Escribi6 el historiador ingles Eric Hobsbawm en la introduccién a su prestigiosa obra La era del capitalismo:
“El drama mads obvio de este periodo se hallaba en lo econémico y lo tecnoldgico: el hierro, extendiéndose en
millones de toneladas por todo el mundo, serpenteaba como railes de ferrocarril a través de los continentes.”
Paginas después suministrd esta informacién sin indicar su procedencia: (...) en 1875 el mundo contaba con
sesenta y dos mil locomotoras, ciento doce mil vagones y casi medio millén de vagones de mercancias, cuya
capacidad de transporte, segun calculos adecuados, era de 1.371 millones de pasajeros y 715 millones de
toneladas de mercancias (..) (Hobsbawn, 1977, tomo I, 9 y 83).



lanzaron sobre la garganta del istmo i la inundaron; unos buscando un pasaje para la
nueva tierra de promision, otros estableciéndose en el pais con diferentes especulaciones
honrosas (sic) i utiles; 1 un gran nimero de todos colores i lenguas, yendo s6lo a medrar
lanzandose a los actos mas infames i criminales (Posada Gutiérrez, 1857, 3).

Si la anterior situacion habia causado el Istmo el trazado de la linea férrea panameiia, en el
resto del pais neogranadino sus dirigentes asumieron las noticias como una nueva
oportunidad y también con una gran expectativa. ; Acaso con tan sensacional adelanto técnico
a pesar la magnitud de su costo y de las caracteristicas de la geografia diferentes como era el
tren no se podria implantar en el resto del pais? ;Cémo hacerlo si el gobierno carecia de
dinero suficiente? ;trazadas las lineas férreas y adquiridos los trenes seria suficiente su
producto econdmico para resarcir el endeudamiento causado? ;En resumen, por ser la Nueva
Granada una republica pobre, endeudada internacional y nacionalmente, debia continuar
siéndolo; continuar estando signada por un destino de precariedad y estar al margen del

crecimiento de los paises mas tecnificados del mundo?

Sin duda, a mediados del siglo XIX el tren y su via férrea era la expresion de la maxima la
creatividad del ingenio humano, tanto para las mentalidades que habitaban el mundo del
desarrollo industrial como quizas mas lo fue, para los residentes en los paises periféricos en
donde se anhelaba implantar su furor comunicativo. Alabar su capacidad trasformadora sobre
los espacios recorridos y su fuerza imponente para la movilidad en grandes cantidades de
mercancias, materias primas, maquinarias, animales y demas cargas debio ser usual. El, el
tren, simbolizaba por si solo el progreso y la capacidad que por primera vez existia en la vida,

de las comunicaciones terrestres para trasportar de forma masiva a las personas.

Sin embargo, en Antioquia en particular, dos percepciones sobre el reto de construir su
ferrocarril fueron expuestas, ya cuando habian transcurridos algunos afios de su inicio se
comenzaron a vivir las implicaciones adversas; con las opiniones de los optimistas,
mayoritaria, y de los opositores. Un articulista del periddico La Tribuna, editado en Medellin

hacia 1880, ejemplifica las opiniones positivas:

De mucho tiempo atras los hombres industriosos, aquellos que se ocupan seriamente
con la suerte futura del Estado, han tenido fijas sus miradas en esta obra (la del
ferrocarril), cuya ejecucion tendria el efecto de un golpe dado sobre esta tierra con una
vara magica. Brotarian como por ensalmo nuevas industrias, el espiritu laborioso y
emprendedor del antioquefio encontraria ancho campo en que ejercitarse, el comercio
tomaria mayor vuelo, el bienestar se haria general y con éste la paz tendria un elemento
poderoso de estabilidad (Citado en: Ferrocarril de Antioquia, 1880).”



Al parrafo de la cita siguid otro més corto donde quien lo escribié indicaba que hacia seis
afios se habia iniciado la construccion y consumido “ingentes sumas de dinero”. Su
cuestionamiento era contra los optimistas que habian apoyado el inicio de los trabajos al creer
que en un mediano plazo se lograria que, en el momento menos pensado, el tren podria
“asomar las narices en este valle y dar en ¢l sus resoplidos civilizadores.”. Ya no existia la
unanimidad de pareceres a favor de Francisco Javier Cisneros y la empresa ferroviaria. En el
periddico La tribuna hubo senalamientos escépticos sobre la situacion y la perspectiva
ferroviaria antioquefia que por supuesto generd contraargumentos e incluso el mismo
Cisneros durante los afios de estadia antes de que por comin acuerdo se produjera la

cancelacion de sus servicios.

Por supuesto la creatividad literaria estuvo presente en asumir el tren como simbolo y
referente de sensibilidades. Algunos de los sentimientos presentes fueron el amor y la
melancolia, un afecto profundo por una materialidad, la posesion del tren, y una tristeza por
su evolucion y pérdida. Una muestra es el siguiente articulo de prensa publicado en 1910 en
el periddico editado en Bogoté por Ismael Enrique Arciniegas E/ Nuevo Tiempo Literario. El
texto con que inicid el numero 11 del perioddico se tituld E/ Maquinista y su autor fue Carlos
Paz Garcia. Alli se narrd el amor de este operario por su tren, un hombre casado a quien su
mujer habia abandonado, dejandolo a cargo de dos hijos. Afios antes habia comenzado su

aprendizaje siendo fogonero. He aqui su comienzo:
Se entregaba con amor al cuidado de su locomotora. El tocado matinal del monstruo de
hierro lo absorbia gratamente, era para ¢l mas que una obligacion. Con delectaciones de
enamorado ponia sus manos en la poderosa maquina; ante ella vivia intensamente,

sentiase duefio de carifio y orgullo. Era buena, era docil era potente; bestia benévola
cuyos alientos titanicos estaban a sus érdenes y eran dulces y ritmicos bajo su mano.

La obsesiva concepcion del Magquinista por tren lo obnubilaba, compensaba su viudez y hacia
que su existencia fuese estable. Pero el drama llego cuando de un momento a otro supo de
improviso que La Negra, el nombre que le habia dado, saldria de servicio remplazada por
otro tren mas moderno. Era vieja y seria fraccionada en piezas de repuesto, novedad que
trasformo su animo de una inmensa tristeza a la rabia y el desespero porque “Dentro de poco,

9

aquel organismo vigoroso, no quedarian sino miembros dispersos.” Sucederia una
“mutilacion” que era para €, “un suplicio tremendo aplicado a un ser vivo.” Para despedirse

de su amor, “Cada mas silencioso, cada vez mas ensimismado, se pasaba horas y horas al



lado de la méaquina.” La encrucijada trasformé su comportamiento al pasar de un operario
que cuidaba su presencia personal, para estar acorde a su bella maquina, a otro que “cargaba
el traje manchado y no usaba la gorra galoneada; iba con la cabeza descubierta, mostraba el

negro pelo en desorden”.

Cuando le lleg6 la nueva méquina provista de modernidad imponente la vio horrible y le
despert6 odio. En la noche anterior, acaricid su vieja compafera para despedirse y concibid
un acto de venganza: inicio el viaje arrastrando varios vagones de pasajeros y “de pronto (...)
dio velocidad a la maquina aumentdndola cada vez mas. Rugio ferozmente el vapor
acompafiando ronco la gran armonia salvaje.” El final fue previsible al ocurrir un gran
desastre cuando el tren se precipitd vertiginoso por un barranco, con una impresionante

mortandad, incluyendo, desde luego, al maquinista (Paz Garcia, 1910, 161-164).

(Qué interpretaciones puede darsele a la singular historia anterior? Para su creador, un
desconocido en los medios literarios Carlos Paz Garcia, el tren figuré6 como un objeto
provisto de la capacidad de despertar una gran sensibilidad por parte de quien estaba
destinado a operarlo. El apego enfermizo generado en el maquinista, debio tener relacion con
la manera que hacia 1910 en los medios sociales del pais existia hacia la valoracion del tren
como el medio de trasporte que, por su capacidad de servir a toda la poblacion para su

movilidad, determinaria el progreso general en todas las regiones.
Las estaciones férreas

Las estaciones de los trenes son lugares esenciales en este medio de trasporte; si no existieran
casi que ellos no tendrian sentido o al menos cumplirian un servicio limitado al tenerse que
tomar en un lugar de partida y uno final de llegada. Podia quedar por fuera un largo recorrido
donde habia poblados, zonas con una determinada produccidon econdémica, desligadas de su
servicio. En efecto, la funcion de movilizar a las personas y las cargas en los sitios
intermedios no se cumpliria. Al contrario de ello, en todos los paises, construir una linea
férrea requirid estar dotada de un numero apreciable de estaciones; con el tiempo, unas mas
que otras, variaron su actividad segun fueran su ubicacion respecto a las poblaciones que

cruzaban las rutas.



Un patréon de comportamiento impuso los itinerarios de los trenes: hubo los momentos de
congestion cuando arribaban y partian y los momentos de letargo cuando estaba ausente. De
esta forma reunia pasajeros que llegaban con sus equipajes, a sus alrededores vendedores de
diferente indole, vehiculos en que llevar sus enseres y ellos desplazarse, arrieros, perros
callejeros, bulteadores y empleados de la empresa. Los horarios lo determinaban todo: en
momentos de calma permanecian muy pocas personas, el responsable de la estacion, algun
policia y otros tantos vendedores y no faltaban los viajeros ignorantes de los horarios o

conociéndolos, dispuestos a esperar el arribo de un tren.

El caso del nacimiento de la estacion que se describird a continuacion, ilustra la escena con
frecuencia ocurrida en las muchas otras que fueron surgiendo paso a paso, segun el ritmo de
avance del proceso constructivo de la carrilera. Lo que se afirma es que en una mas en otras
menos, en cada una se reprodujo una serie de comportamientos y circunstancias que
contuvieron un esquema emocional colectivo, politico, social, cultural y técnico. Este cumulo
de sentimientos remiten a una sensibilidad especifica, la que correspondi6 al largo proceso
constructivo, podian aparecer la alegria, el optimismo, el orgullo, la esperanza, la admiracion,
la expectativa y la exaltacion. Obedecieron a unas determinadas condiciones que transcurrian

en Antioquia cuando experimento una fase trascendente del curso de su modernizacion.

E17 de agosto de 1907 fue concluida la construccion del trayecto Monos-Caracoli y, al mismo
tiempo, se inaugur6 tanto el nuevo trayecto como la nueva estacion. Los kilémetros que se
afnadian a los construidos eran siete y el acto a cumplirse era técnico y ceremonial puesto que
se entregaba oficialmente un trabajo y se celebraba un logro anhelado. En ese dia, a mediados
de la manana, se reunié la Junta Directiva de la empresa en la estacion de Monos para
movilizarse por los nuevos rieles e inaugurar, junto con otras varias personalidades publicas,

la estacion Caracoli.

A Monos habia llegado cinco trenes y el Ingeniero jefe dispuso que arrancaran hacia la nueva
estacion. Partio adelante la numero 7 que enarbolaba la bandera de Colombia y arrastraba
cinco vagones de carga y dos de pasajeros. Los viajeros era la Junta Directiva, los
funcionarios del ferrocarril, trabajadores y personas particulares; siguieron los trenes 4, 5, 6
y 2 con mas trabajadores del ferrocarril y particulares que residian a los lados de la via. El

viaje protocolario duré media hora y debieron ser intensas las alegrias, los comentarios,



quizas apareci6 el consumo de licor y, con seguridad, los sonidos reiterados de los pitos de
los trenes; a lado y lado de la via otras personas disfrutaban con el paso del ferrocarril,

saludaban y recibian respuestas de los viajeros.

Los actos en Caracoli fueron populosos a pesar de ser un lugar precario, al reunir los pasajeros
y quienes los esperaban. El dia era especial por ser el 7 de agosto, aniversario de la Batalla
de Boyaca. Todo comenz6 con una accidon de gracias religiosa efectuada por medio de una
misa que tuvo lugar en la nueva bodega de la estacion debidamente adaptada, seguida de
detonaciones de dinamita y bendicion de la locomotora numero 6 y de los rieles nuevos. De
parte de la Junta Directiva se delegd su discurso al coronel Luis F Goémez quien no hacia
parte de ella, pero logré con su mensaje emotivo tener un buen desempefio y en respuesta

hubo otro discurso pronunciado por el Administrador del ferrocarril, coronel Jesus M. Arias.

La voz entonada de Goémez se refirid a tres exaltaciones: la conmemoracion de la
Independencia, los personajes a quienes consider6 merecian citarse en el adelanto de la
empresa ferroviaria y a sus trabajadores rasos. En esta apologia muestra sus palabras

emotivas:

Obreros del ferrocarril: vosotros merecéis mis aplausos. Esta solemnidad més que de
otros es vuestra. Como vosotros yo también he dejado algunas gotas de sudor de mi
frente sobre la banca y sobre los rieles; yo os he visto venir del corazén de vuestras
montafias enérgicos, vigorosos, resueltos a luchar con los climas deletéreos y con las
penalidades de un trabajo improbo, en busca de comodidades para vuestras familias.
Muchos de vuestros compaiieros han sucumbido en la tarea; no sentiran mas el aire
fresco de vuestras cordilleras, ni el bullicioso rumor de los torrentes que bajan de la
sierra, ni entonaran la cadenciosa trova que recrea nuestros campos y disipa las fatigas
del trabajo; sucumbieron si, pero sucumbieron cumpliendo con su deber y...sabedlo, no
hay mas envidiable suerte que la de aquellos de quienes tal elogio puede decirse. Pueblo
antioqueio, “titan laborador” que llamo el poeta: este ferrocarril serd vuestra redencion
industrial; los campos que recorre y alegra con su ruidoso silbato surgen como por
encanto a una vida nueva: alli la abundancia, alli la felicidad.

La presencia del gobernador en el acto no podia quedar afuera de las adulaciones, tanto para
el orador como para la Junta del ferrocarril: “La honorable Junta Directiva daria por mal
desempefio (...) si omitiera el tributaros aqui, (...) el homenaje de respeto y admiracion que

vuestras virtudes y vuestras dotes administrativas le inspiran ...” etc., etc.



El turno discursivo de quien tenia la responsabilidad del manejo administrativo del ferrocarril
no fue tan rimbombante, pero igualmente laudatorio. Sus temas fluyeron en direccion a alabar
a la Junta Directiva y su orador, a reconocer que los esfuerzos y trabajos hasta ese dia
realizados eran ingentes, a valorar el ferrocarril como obra grandiosa, a los antioquefios como
pueblo trabajador, a destacar las dificultades que presentaba el territorio, a los gestores de su

empresa y en ¢l, para finalizar, al gobernador.

Tan efusivo ceremonial tuvo un componte adicional indispensable; el visto bueno técnico
seguido de la aprobacion oficial.? Por ultimo, “Se dictaron las disposiciones indispensables
para la organizacion del trafico y apertura de la nueva estacion, que se dispuso llevara el

nombre de Caracoli.

Por supuesto, lograrse una estacion mas fue para el gobernador una satisfaccion meritoria. El
éxito alcanzado, considerd debia darse a conocer ampliamente por ser un paso hacia el
progreso. Primero, fue necesario difundirlo ante las altas esferas del gobierno nacional, bajo
la consideracion de haber apoyado al ferrocarril, expresarle agradecimiento por ser parte
economica de la empresa y preocuparse por la modernizacion del trasporte en el pais.®
Segundo, en el contexto del departamento respecto a integrantes principales de su gobierno.
Tercero, a personas particulares reconocidas y relacionadas con la marcha del ferrocarril.
Cuarto, a integrantes de la Junta Directiva principal de la empresa diferente a la que asistio a
la inauguracion. Quinto, y ultimo, al Obispo de Medellin y a nueve directores de periddicos

y revistas antioquefias.*

La circunstancia en la que se encontraba la empresa desde el punto de vista de su solidez era

relativa. Tenia tras de si la incierta labor de Francisco Javier Cisneros con sus sucesivas

|II I “

2 Las acciones fueron estas: El “Ingeniero Ayudante Principal” escribié al “Administrador de la Empresa” un
corto oficio diciendo que desde el 7 de agosto de 1897 quedaba “establecida como linea principal la que en el
ultimo apartadero que hay antes de llegar al puente de hierro de Monos toma hacia la izquierda y llega a
Caracoli”. En otro oficio al Ministro de Hacienda, el ingeniero representante del gobierno nacional lo notificd
haber recibido en su representacidn a satisfaccidon el tramo construido, “por encontrarse en las condiciones
técnicas indispensables”.

3 Los telegramas informativos del gobernador llegaron al presidente Miguel Antonio Caro y a sus ministros de
gobierno y Hacienda. Otros dos fueron para el Inspector General de los Ferrocarriles y para el de telégrafos. A
este ultimo le solicité trasladar lo antes posible para el debido funcionamiento de los trenes, la oficina de
telégrafos de la estacion de Monos a la de Caracoli.

4 Los medios de comunicacidn notificados fueron: El fonégrafo, la opinidn, El Nacional, Las Novedades, El
Espectador, La poliantea, El Aviso, El Recopilador y Revista de Farmacia.



renegociaciones contractuales hasta llegarse, en 1885, a la liquidacion de su contrato. Habian
seguido las experiencias de nuevos contratistas que tampoco marcharon. No habian faltado
las interferencias de las guerras. Otra dificultad eran los propios limitantes técnicos y
econdmicos ante el exigente desafio de la construccion en un territorio dificil. En resumen,
el comportamiento del mandatario antioquefio fomentd6 una opinion oficial y publica
favorable hacia la empresa del ferrocarril y a un proceder institucional informativo de la

intercomunicacion entre funcionarios.

Las Estaciones del tren dibujadas

Hoy dia el antiguo arte de pintar con plumillas le ha servido a Anibal Arcila para dejar unos
bellos testimonios de su concepcion sobre como fueron las estaciones del ferrocarril de
Antioquia. No se estd ante la materialidad de ellas sino ante la vision de un artista
contemporaneo a nosotros. Las convenciones que utiliza se refieren a la afioranza de nuestro
presente que valora el ferrocarril de Antioquia como una de las grandes obras que mediante
el esfuerzo de su pueblo alcanz6 a concluirse y puesta a su servicio, pero por complejas
circunstancias se perdid y hoy en dia se requiere de nuevo. Arcila al pintar buscoé que los
antioquefios se apropiaran del valor simbolico de las casi desaparecidas estaciones del
ferrocarril, considerando que su valor patrimonial fundamental. En efecto muchas de estas
deterioradas edificaciones representan una €poca economica de una Antioquia pujante,
propiciada en gran medida, por haber superado el gran obsticulo histérico de sus

comunicaciones con el rio Magdalena y a través de €l con el pais y el exterior.
Acorde con lo anterior, en la pagina de facebook del artista, define su obra de esta manera:

30 plumillas que ilustran las estaciones del llamado Ferrocarril de Amaga y las tltimas
del Ferrocarril de Antioquia, de Bello a Medellin. En ellas se resaltan las pesquisas
obtenidas durante once afnos dedicados por el autor para encontrar vestigios de este
proyecto, como homenaje a aquellos que con su criterio visionario con el sudor de sus
faenas dieron vida a esta obra y abrieron horizontes mas alla de la espesura de nuestras
montafas.

Las pinturas a plumilla asumidas como fuentes de informacion para la estudiar el pasado, son
un documento iconografico que puede ser objeto de una diversidad de lecturas. Y lo son

porque el diccionario de la Real Academia de la Lengua define este término como: “Conjunto



de imégenes, retratos o representaciones plasticas, especialmente de un mismo tema o con
caracteristicas comunes”. Es decir, es una variedad de expresiones visuales en torno a un
objeto comun: el lugar de llegada del tren a un sitio. Apropiarse de ellas, depende del interés
y la capacidad interpretativa de quien la mire. El historiador Peter Burke sugiere al leer la
imagen detenerse “entre lineas” o sea en los detalles de la imagen y a su vez en sus

“ausencias”, es decir, en las omisiones que pueden ser significativas.

Primero nos referiremos al conjunto de la obra pictorica del artista Anibal Arcila, para
exponer unos rasgos globales que la caracterizan: grandes edificaciones alargadas de un estilo
sencillo y tradicional generalmente provistas de varios locales de construcciones
generalmente uniformes. La Unica estaciéon que rompid con este modelo fue la estacion de
Medellin, llamada antes Estacion de Guayaquil, que segin Jos¢é Maria Bravo Betancur
“seguia el modelo de un famoso palacio de Paris, el Petite Palais, de estilo renacimiento
francés, construido entre 1897 y 1900 segun el disenio de Charles Girault” (Bravo Betancur,
1993, p.111). La ciudad y el ferrocarril merecian una gran edificacion y esa fue la idea que

primo.

El entorno de las otras estaciones, las cuales aparecen en las plumillas, es natural. Hay poca
presencia de publico expectante. Hay limpieza, hay orden, hay tranquilidad. Las
edificaciones suelen ser largas, a la orilla de una carrilera, con un prolongado corredor de
espera, que da acceso al interior de la estacion a través de varias puertas. La arquitectura es
tradicional y el disefio es semejante en todas: zocalos pintados, con un techo de teja de barro
sostenido por una serie de columnas de madera a lo largo del corredor. Sumado a ello,

numerosas ventanas, una de las cuales solia ser la taquilla.

Es la narracion de una cotidianidad antes de presentarse la llegada del tren o ya habiendo
partido. Como ejemplo la siguiente imagen de la estacion Porcecito, situada entre la de

Botero y Santiago, construida aproximadamente en la segunda década del siglo XX:



Estacion Porcecito

Con el objeto de realizar una mirada mas puntual del conjunto de la obra pictdrica del artista

se han seleccionado las siguiente plumillas: Bello, Botero, Acevedo, Machado y Efe Gomez.

Estacion Bello

La estacion Bello se construye en el afio 1913 y, un afio después el tren pudo llegar a Medellin
como punto terminal de la division Porce y Nus. Bello era uno de esos puntos nodales de

salida del Valle del Aburra hacia la ruta que llegaba hasta Puerto Berrio. Muy cerca estaban



los talleres del ferrocarril. Era el lugar preciso para ubicarlos por ofrecer una gran
espacialidad y, al mismo tiempo, se encontraba inserto aun en el Valle del Aburra, muy cerca

de la capital.

La ilustracion de Arcila sobre la estacion bellanita muestra una modesta edificacion con techo
de teja. Esta presente la campana que anunciaba la llegada del tren y algunos pasajeros que
se disponen a abordar aquella enorme y extensa maquina humeante para llevarlos a su destino
lejano. La bandera roja advierte, a los pasajeros, el peligro de cruzar la via en esos momentos.
Y cada uno de los personajes que desfilan por la estacion tienen su equipaje listo: maletas,
valijas, paquetes, canastas y cajas. La mayoria son hombres, s6lo existe una mujer en un total
de nueve. A la izquierda, en la taquilla, una gran ventana protegida por barrotes, un pasajero
apresurado compra un boleto. La estacion tiene un de uniforme, puede ser un trabajador del
ferrocarril o un guardia de estacion, que inactivo se recuesta en el poste, indicando la
monotonia de su labor de vigilante. La vestimenta difiere e indica distintos niveles
econoémicos. La més humilde es la mujer quien porta sobre su cabeza una canasta; parece ser
una vendedora que vende comestibles. La escena es el arribo del tren, lo indica su ingreso
a la estacion y el humo que expele su chimenea, poco a poco frena y se va deteniendo. Este
arribo contrasta con la escasa presencia de pasajeros, lo que corresponde con ser un pequefio

poblado donde recién estaba naciendo la industria textil antioqueia.

Es la cotidianidad de una estacion, de un viaje, de la preparacion para desplazarse a través de
las montafias. También la plumilla muestra atn ese estado intermedio entre lo urbano y lo
rural, mediante el contraste de las edificaciones a la izquierda y la vegetacion natural que se

extiende a la derecha.

Estacion Acevedo



El artista no tuvo registros fotograficos en que basarse para elaborar su plumilla en esta
estacion y debid basarse en algunos informantes y en su imaginacion. La plumilla muestra
una actividad diferente a todas las estaciones; estd asociada al trasporte de ganado por el
ferrocarril que procedia del Magdalena Medio y que, a mediados del siglo XX, se descargaba
en la feria de ganados de la ciudad. Alli quedaba el matadero y el mercado mayorista y
minorista de la carne que terminaba en las carnicerias de la ciudad. Esta actividad movilizaba
miles de cabezas de ganado (Ospina, 1948), origen de la carne consumida en el mercado de

Medellin y de otros poblados aledafios.

La escena muestra el descargue de los vacunos, transportados apretujadamente en vagones
especiales, después de su largo viaje. No hay vagones para pasajeros. El lugar no es
propiamente una estacion, es un punto de evacuacion de una carga, provisto de un corral
proximo a la carrilera y una edificacion de ladrillo con techo de madera, posiblemente una

rustica bodega.

La imagen tiene un trasfondo importante que consiste en el cambio trascendental que produjo
la construccion del tren respecto al trasporte del ganado desde los lugares de produccion a la
ciudad de consumo. Es decir, el nuevo medio de trasporte revoluciond el tiempo y los costos,
reduciéndolos sustancialmente, puesto que antes el ganado venia por sus propios medios. Por
ultimo, la plumilla presenta una cierta incompatibilidad con la época; consiste en haberse
dibujado un entorno muy rural en el descargue de las reses, cuando a mediados del siglo XX

la feria ganadera ya estaba casi absorbida por el poblamiento del Valle del Aburra.



Estacion Machado

Anibal Arcila describi6 esta plumilla de la siguiente manera: “ubicada en el sector de Niquia
en memoria de Juan Machado, heroico maquinista que murié en el accidente de marengo,
quien permanecié en su puesto, al no poder contener la maquina por aceite causado por
millones de cuerpos molidos de langostas que estaban sobre los rieles”. (Arcila Estrada, sin
fecha y pagina). Efectivamente, en homenaje a este maquinista se bautizd esta estacion y

ubicada a poca distancia de la de Bello.

Concentrada la mirada en la imagen sus componentes son: una chimenea tal vez en exceso
humeante, indicando la llegada del tren a un lugar casi deshabitado. Estan presentes un
hombre de sombrero que al parecer es un musico porque carga un instrumento de cuerda,
probablemente una guitarra, puede ser para el artista un referente de alguien que aprovecha
sus viajes para obtener algiin dinero en los vagones o simplemente un artista nomada que se
dirige a tocar en algun teatro lejano. Luego hay un hombre bien vestido, con sombrero y
abrigo, elegante, un transeunte que probablemente viajard en primera clase por un costo
mayor. A diferencia de otro sujeto, que al parecer es un pedn porque anda descalzo, tiene un
sombrero roido y su vestimenta es humilde. Ademas, su equipaje consiste en un pequefio
fardo, al parecer de cabuya, sucio y viejo. Este pasajero viajara en tercera clase. Ademas de
los tres habitantes de este solitario lugar encontramos un flaco y desgarbado perro que

hambriento busca restos de comida, por si acaso existen o algiin pasajero se conduele.



El edificio de la estacion no es grande y su fisonomia arquitectonica es la tradicional de todas
las demas. Tiene un zocalo pintado de rojo que llega a la mitad de la pared y le da vida alegre
a la edificacion. El techo es en teja tradicional de barro y el espacio es limpio como en todas
las demas estaciones. La estacion tiene tres puertas que probablemente dan acceso a un salén

de espera y a las oficinas del jefe de estacion y la taquilla.

Estacion Botero

La estacion Botero debe su nombre al guarcefio Fabriciano Botero, Ingeniero Jefe y Gerente
de la Empresa, uno de los sucesores de Cisneros. Del ingeniero antioquefio formado en los
Estados Unidos, se decia que era un matematico talentoso y que su vision permitio la

consolidacion de la fase final de la construccion de la division del Nus.

Al hacer una lectura detallada de la imagen lo primero que aparece a la izquierda es una mula,
con su respectiva enjalma y costales. Es un acierto del pintor su inclusion puesto que la mula
era un medio fundamental de transporte de carga significativo que alimentaba las paradas del
tren. Existian empresarios de arrieria en las estaciones que por un flete llevaban valiosas
mercancias de un lado a otro. Téngase presente que en esta época fue el despertar de la
economia cafetera y sus cosechas eran transportadas a través de las recuas de mula para
embarcar en los vagones de los trenes con destino al exterior. El binomio tren-mula se
complement6 perfectamente, el tren introducia y sacaba, pero la mula recibia de ¢l y llevaba

a su destino cantidades inmensas de productos. Esta gran multiplicidad se puede apreciar en



el siguiente documento: Ferrocarril de Antioquia. Tarifas de pasajes y fletes y reglamentacion

del servicio con aprobacion del Ministerio de Obras Publicas (1917).
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Tipos de cargas del ferrocarril (Ferrocarril de Antioquia, 1917)

En el corredor aparecen cuatro personajes, llama la atencion la presencia de un nifio. Se
deduce que el hombre cercano puede ser su padre. El nifio probablemente este cansado de
esperar la llegada del tren y permanece algo ansioso por su arribo. El padre deja que el nifio
se distraiga. De nuevo la naturaleza es una fuerza estética importante que domina el paisaje,

al fondo las imponentes montafias y una palma de cera que es movida por el viento.

Aunque la arquitectura es similar a las de otras estaciones, en esta el uso de la cafia como
material de construccion es importante. Cubre todo un costado y se difunde por las ventanas.
Como siempre la escena esta casi despoblada tendiendo a presentar la imagen del largo
letargo en el cual el tren esta ausente. La edificacion tiene un matiz grisaceo que contrasta

con la expresividad pictorica de las otras estaciones.
Conclusiones

Las plumillas del integrante de la Academia Antioquefia de Historia y artista Anibal Arcila
Estrada han permitido conservar la imagen historica de uno de los bienes patrimoniales mas
importantes del departamento y de Colombia: sus estaciones de Ferrocarril. Su intencién fue

representar la arquitectura, los espacios y la cotidianidad de numerosos sitios, puntos de



arribo y partida de los trenes en su largo recorrido. Pasajeros, animales, edificaciones,

arboles, montafias y trenes, pasaron por la pluma del sensible artista.

Son obras de arte poco conocidas en verdad, a pesar de su belleza, su realismo y su técnica
especial. Conjugan la fidelidad y la inspiracion hacia los objetos representados. Son para la
historia una fuente de informacién que aqui se ha querido leer, describiendo su contenido
fundamentalmente. Quisimos preceder su presentacion reconociendo la importancia cultural
del Ferrocarril en el contexto de su efervescencia. Incluimos el tema de la inauguracion de
las estaciones para mostrar actos publicos reiterados en los cuales se produjo la conjugacion

de un conjunto de valores emocionales y simbolicos.

En el trasfondo de las numerosas estaciones quedan las dindmicas de sus propias historias,
es decir la vida que en ella se desarrolld, a consecuencia de sus apariciones. Se abre un campo
interesante de exploracion histérica que queda pendiente y que no estéd desligado a la historia

local de muchos pueblos.
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Impacto econdmico y cultural por la llegada del Ferrocarril de
Antioquia, a Bolombolo

Gracias al Centro Histérico de Bello, a la Academia Antioquefia de Historia, y el
Municipio de Bello, por la invitacion a este importante encuentro sobre el Ferrocarril
de Antioquia, y los talleres ferroviarios de Bello, un hito trascendental en la
historia de nuestro departamento.

Esta breve ponencia es a titulo personal. Y trata de la incidencia que tuvo en Ciudad
Bolivar, mi tierra, la llegada del Ferrocarril de Antioquia a Bolombolo, en 1928.

Para dimensionar el efecto que en la vida econdmica y social del municipio tuvo la
llegada del ferrocarril a dicho lugar, recordemos primero el camino que recorrieron
los colonos fundadores, a quienes les fueron adjudicadas las tierras en 1852.

Ellos llegaron por el camino que comunicaba en ese tiempo a Medellin con Amaga
y Titiribi. De aqui bajaron al rio cauca, que cruzaron en una barca cautiva, para subir
al alto de Comia (Concordia). De este punto salieron hacia el cafoén del rio
Quebradona, hoy Bolivar, limite del Estado de Antioquia con el del Cauca, en donde
fundaron el pueblo, en 1861.

Hacia finales del siglo XIX el camino para comunicarse con Medellin era: Bolivar,
Salgar, Bolombolo, en donde se atravesaba el rio Cauca en una barca cautiva, para
continuar hasta Amaga por el cafion de la quebrada Sinifana, por donde se trazaria
después la via férrea.

En 1890 el gobierno de Antioquia empezd a considerar la construccion de un
ferrocarril, “a lo largo del valle de Aburra, hasta los nacimientos del rio Medellin, en
el municipio de Caldas”. Tres anos después, las firmas comerciales de Ospina
Hermanos, y la Sociedad Minera del Zancudo, entraron a pujar por ese proyecto,
argumentando que “la numerosa poblacién del suroeste antioquefio, su fértil suelo,
la ganaderia, la moderna mineria del carbon y metales preciosos y las expectativas
de colonizacion del Chocé eran motivos suficientes para construir el patridtico
proyecto del ferrocarril”.*

Como no es el propdsito de esta ponencia adentrarse en las consideraciones
pormenorizadas del origen y posterior desaparicion del Ferrocarrii de Amaga,
citemos solo, de manera puntual, la cronologia de sus avances.

La sociedad, para construir la via férrea al rio Cauca, se constituyd en 1907. Los
primeros kildmetros llegaron al municipio de Caldas en 1911. Tres afnos después a
Amaga, en el “Alto de la paja’, en donde el proyecto queddé suspendido por diez
afos. Luego se reinicid, y llegd a Camilocé en 1924. Cuatro anos después, la via
llegé a la orilla derecha del rio Cauca, en Bolombolo.

LEl Ferrocarril de Antioquia. Desarrollo de la ingenieria antioquefia. Molina Londofio Luis Fernando.



Con la llegada del ferrocarril hasta Amaga, el trayecto de Bolivar a este punto
continud siendo en mula, y de ahi en adelante en tren, hasta Medellin.

Me permito ahora presentar los siguientes casos que reflejan los efectos que tuvo
en la vida economica y cultural de Bolivar, hoy Ciudad Bolivar, la llegada del
ferrocarril de Amaga, a la estacion Bolombolo, en 1928.

En sintesis, la via férrea, hasta ese punto, impacto principalmente a los municipios
de la margen izquierda del rio San Juan: Concordia, Salgar, Bolivar, Betania y
Andes, que “pudieron favorecerse con sus servicios gracias a su interconexién con
la linea por medio de carreteras construidas por el mismo Ferrocarril de Antioquia”.?

La primera de esas vias fue la de Bolombolo a Andes. Esto significo para Bolivar
que su trayecto en medio mular se redujera solo a unos 20 kilbmetros, hasta el punto
de Remolino, a orilla del rio San Juan, en la via hacia ese municipio.

La conexidon por carretera entre Remolino y Bolivar se dio hacia 1929 o 30, que
permitio la llegada de los primeros vehiculos al municipio, para hacer la conexién
con el tren en la estacion Bolombolo, con destino a Medellin.

La integracién de estas dos modalidades de transporte pronto hizo sentir sus efectos
en el medio mular y caballar, predominante en esa época.

Esto se evidencio con el caso de la pesebrera La Manuelita, de mi abuelo Braulio
Puerta Vélez (1875-1935), la mas grande del municipio entonces. Alli se atendian
las muladas locales, y también las que iban de paso para Quibdd, que, al ver
disminuir significativamente su servicio, el 15 noviembre de 1931 puso un aviso en
el periddico local El Libertador, tratando de retener a sus tradicionales clientes.

Pero como el cambio habia llegado para quedarse, en el lugar en donde funciono la
pesebrera se montd una gran almidonera, para rayar yuca, cuyo producto se
despachaba en camiones de carga hasta la estacion Bolombolo, y de alli, en tren,
a Medellin.

Otro de los varios efectos empresariales que se dieron en el municipio por la llegada
del tren a esa estacion, fue la fabrica de gaseosas de Giraldo Henao, con varias
marcas, que se distribuian en los municipios de la region, y el Carmen de Atrato,
Chocé.

Pero hay otro hecho que, por pertenecer al mundo de las letras, pareciera estar
fuera de foco en este acto, marcado por resefias técnicas y empresariales,
relacionadas con el Ferrocarril de Antioquia. Me refiero al cuento El dltimo arriero
(1939) de Tulio Gonzalez Vélez (1906-1960) de Ciudad Bolivar, considerada una de
las mejores obras de este género en la literatura nacional.

2 Ibid.



El autor, con su magnifica prosa, logré plasmar con suficiente nitidez todo ese
cambio de época y estilo de vida que produjo la llegada del tren de Amaga a
Bolombolo. Sobre todo, el choque frontal que tuvo con la actividad de la arrieria,
motivo central de la obra.

Dice un arriero:

“No se ha inventado nada hasta ahora para remplazar la mula en estas trochas que
mas parecen picas para andar las lagartijas’.

Y comenta otro:

“Dicen que el progreso traera mas invenciones que el diablo, y pa yo que eso es
cierto; otra cosa es ver los voladeros por donde treparon esos gringos el tren de
Piedecuesta a San Julian”.

Y agrega Acevedo, el personaje central:

“A yo no me joda el tal progreso. Que vengan esos carritos, Si creen las cosas tan
piladas. ¢Estaran pensando que la Sinifana y el San Juan se secaron y después
echaron tierra encima a los zanjones?”

“Llegaron, pues, los primeros carros al pueblo y las muladas se dispersaron;
solamente Perucho Acevedo le metio la suya a la carretera, audazmente, con gesto
de soberbia y poderio. Era el unico que se atrevia, entretantos, a desafiar la
velocidad arrolladora de los motores con el paso tardo y cansado de la mula’.

El choque del modo de transporte mular que se iba, con el de motor que llegaba, se
dio “en las vueltas de Quebradona” con la “veintena de animales” de Perucho
Acevedo. “Era el ultimo empefo de la voluntad y el coraje de la clase arriera para
oponerse a la nueva etapa que la civilizacion iniciaba en aquellos mundos”.

“iCuidado tofio! Ahi, como que viene un camion”, gritd “Perucho, palido, con las
manos en alto, pues el carro”, que estaba a la vista, pedia “paso con la bocina”. “La
mulada” se “revolvié de miedo”, y el macho “el Rayo puso un casco en el vacio” y
rodo “al San Juan en vuelcos pavorosos”. Perucho Saco “su peinilla, y con él los
ayudantes”, y atacaron al “chofer, y al carro, y destrozaron su carroceria, y le
cortaron las llantas”.

“‘Dos meses mas tarde aparecio en la plaza del pueblo un camién nuevo, de bocina
sonora, y con un letrero rojo que decia: El Rayo”. “Afianzado en el estribo” iba el
“sangrerito de antafio” gritando: “A Bolombolo a cincuenta: ya nos vamos”

Asi pint6 el cuentista Tulio Gonzalez Vélez en su obra: El dltimo arriero, el ocaso de
una época y el amanecer de otra. La arrieria, a gran escala, desaparecio entonces
no porque se hubiesen acabado las mulas, sino porque habia aparecido el
transporte ferroviario, y automotor.



En razén a ese cuento, el concejo municipal establecid por acuerdo, en 1945, la
tradicional Fiesta del Arriero de Ciudad Bolivar, para recordar las gestas de esos
personajes, a los que también les canta en su himno oficial.

Horacio Puerta Calad.
CC. 824223
Tel: 3122169895

Economista



La Estacidn Cisneros: transicion de una sustancia tangible a una sustancia cultural

La historia ya nos ha referido el origen, proceso de contratacién, personajes influyentes, en fin,
todo lo relacionado con la implementacién del F. de A. como medio de transporte y su incidencia
en el desarrollo econémico y cultural del departamento.

Aungque la capacidad de investigacidn de los estudiosos del tema es ilimitada y dificilmente se
agotaria la bibliografia que nos ilustra al respecto, no se considera un acierto, en esta oportunidad,
evocar acontecimientos que han sido abordados por eruditos, investigadores e historiadores sobre
un tema que mas que soporte de una politica gubernamental es una pasién que estimula
sensaciones y emociones a través de los sentidos cuando, en cualquier momento, se alude a
trenes, estaciones y rieles, lo que no ha sucedido con ningln otro medio de transporte. Ver
despegar o aterrizar aviones, es bonito y suscita algunas emociones, pero no pasa de ahi; de igual
manera, sucede con el transporte acudtico, aunque no suscita emociones tan fuertes y de los
buses o taxis, ni se hace referencia, pues no despiertan encanto alguno.

Este es el fundamento que incita a que el enfoque de este derroche de historia férrea se centre en
un magico lugar que, como todos los referentes del ferrocarril es provocador y alucinante: la
Estacién Cisneros.

Para contextualizar, hay que recordar que lo que hoy es la Estacidn Cisneros, antes de 1910 era un
potrero que pertenecia a la finca El Zarzal del sefior Emilio Restrepo. Ese potrero estaba cruzado
por caminos reales que conducian a Santo Domingo, San Roque y Yolombd; también hay que tener
en cuenta que la via, que se venia construyendo desde Puerto Berrio, ya venia en la Estacidn Sofia
gue se llamé asi en honor a la hija del presidente de la republica General Rafael Reyes.

La importancia de estos dos aspectos, radica en que, en primer lugar, la Estacion del Ferrocarril,
inicialmente, no se llamaba Estacién Cisneros, inclusive, la poblacién, tampoco. Cuando el sefor
Emilio Restrepo?, decidid donar el lote que el ferrocarril necesitara para la construccion de la
Estacién que comprendia, el sur de lo que hoy es la Estacién hasta las riberas del rio Nus y unos
trescientos metros, aproximadamente, hacia el suroriente y suroccidente, partiendo de la Estacion,
ese lote, continud llamandose El Zarzal, pero por muy poco tiempo, porque a mediados de 1909, la
Junta del Ferrocarril de Antioquia aprobd que llevara el nombre del ingeniero cubano Francisco
Javier Cisneros para honrar la memoria del disefiador de los trazos de la linea férrea y, seis meses
después, el 25 de enero de 1910, mediante el Acuerdo N° 3, el Concejo de Yolombd, en atencion a
la decision de la Junta, acordd que la Estacion El Zarzal llevara el nombre de Estacidn Cisneros®.

La importancia del segundo aspecto, abarca dos frentes: el uno, relacionado en que cuando
Francisco Javier Cisneros disefi6 los planos del tendido férreo de Antioquia, con el fin de salvar el
paso por La Quiebra, hizo los trazos por la cordillera que parte de la quebrada La Palmichala,
avanzando por la cuchilla sur de la cordillera central hasta Piedragorda que era como se conocia la
Estacion Botero.

Cuando el ingeniero Jorge Pdez vio la inclinacion del terreno para subir a la cordillera que llevaria
hasta La Quiebra, con toda seguridad pegé el grito en el cielo y lo escucharon. Fue ahi cuando se

! Gobernacién de Antioquia (2014) De viaje por La Quiebra: un tejido entre el pasado y el presente. Medellin,
Casa Vélez-Publicidad litografica.

2 Morales Cano, Fernando (1961) Primer cincuentenario de la fundacién del préspero municipio de Cisneros.
En : Coomunicipios, edicién especial. Medellin.



cambiaron los planos y se decidié mejor, seguir por el borde del rio Nus hasta El Zarzal que tenia
una inclinacion mas favorable. Asi lo aprobd la Junta.

De aqui se pueden deducir dos conclusiones:

Una, que Francisco Javier Cisneros no tuvo en mente una estacion en este lugar que lo premié con
la perpetuidad de su nombre.

Y dos, que Cisneros surgié mas por accidente que como resultado de un disefio. La ruta por la
cordillera central, se tornaba demasiado costosa, arriesgada y lejana y la de El Zarzal, que tenia
enfrente esa enorme masa de piedra que impedia el paso. Esa coyuntura, obligd la construccion de
la Estacidn Cisneros y para pasar a la estacidon Botero, se pensd y se ordend la construccién de un
carreteable que partiera de Cisneros.

La Estacidn se inauguré el 3 de febrero de 1910 con la presencia del sefior presidente General
Ramdn Gonzalez Valencia y obligd que fuera considerada como una estacidn terminal con toda su
logistica.

Mientras se decidia qué hacer para trasmontar La Quiebra, pasaron dieciséis largos afos hasta
cuando el General Pedro Nel Ospina, que habia sido fundador y rector de la Escuela de Minas y
habia sido presidente de tesis del ingeniero Alejandro Lopez, estando en la presidencia de la
republica, propuso la construccién del Tunel de La Quiebra, segln el trabajo de Lopez, que se inicid
el 26 de noviembre de 1926 y se inaugurd el 7 de agosto de 1929.

Mientras tanto, la Estacion Cisneros impulsé el desarrollo econémico, cultural y social del
corregimiento, al punto que, en tan solo trece anos, se independizé de los tres municipios a los
que pertenecia y adquirié el status de municipio el 3 de abril de 1923.

La Estacién continud siendo el punto central de la economia hasta los afios 90 en que se cerrd
dadas las posturas politicas de los gobiernos frente al ferrocarril.

Después del cierre de la estacion, siendo yo jefe de Estacidn y del paso del dltimo tren por Cisneros
en 1994, la Estacidn estuvo a punto de convertirse en una sustancia imaginaria, pues se utilizd
como plaza de mercado de la localidad mientras se demolia y construia una nueva. Se le demolié
toda la estructura interna y se propuso como un centro comercial que no tuvo eco en la poblacidn,
por ultimo, se propuso como un museo y asi se ha logrado sostener.

Las generaciones de ferroviarios hasta los afios 90, dejaron un legado cultural que, magicamente
tomé un impulso desproporcionado después de la primera década del nuevo siglo. Los nombres
alusivos a la locomotora 45, emblema municipal desde 1973, abundan a lo largo de toda la
poblacidn, la tradicion legada de los ferroviarios que aun subsisten y la creacion del museo en
1914, ademas de las ensefanzas de la historia del tren en Cisneros, en la escuela, han permitido
conservar esa identidad férrea de nuestros antepasados en las generaciones actuales que, a pesar
de estar inmersos en su mundo de la tecnologia, se resisten al abandono del patrimonio que
heredaron de sus mayores.

Profesor Edgar Herrera Morales.
Cisneros, 06 de septiembre de 2023
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PROCESO DE CONSTRUCCION.

ESTACION CALDAS DEL FERROCARRIL DE AMAGA.

Ponencia del Centro de Historia “Tres Aguas” del Municipio de Caldas Antioquia,
rendida en el Encuentro de Centros de Historia de Antioquia, reunido en la Biblioteca
Publica Marco Fidel Suarez, organizado por el Centro de Historia de Bello y la

Academia Antioquefia de Historia.

TEMA: “Proceso de construccién de la Estacion Caldas del Ferrocarril de Amaga”

PONENTES: Luis Guillermo Escobar Vasquez y Hernando Antonio Cano Cano

Senores

Organizadores, invitados de los Centros de Historia de Antioquia, de la Academia
Antioquefia de historia y demas personalidades presentes en este importante

evento:

El Centro de Historia “ Tres Aguas” del Municipio de Caldas, constituido el pasado
trece (13) de junio del afio 2023, cuyos fines esta, entre otros, el de fomentar la
investigacion y divulgacion de los estudios histéricos del Municipio de Caldas
Antioquia, de la Region y de la Nacion en general, gustosamente ha aceptado la

invitacion para participar en este importante evento denominado “Ferrocarril de
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Antioquia y los talleres ferroviarios de Bello”, y para ello traemos como aporte a este
tema que nos apasiona a todos, como quiera que el ferrocarril ha sido referente de
nuestras pasadas y presentes generaciones, antesala de la modernidad en nuestros

territorios.

Trataremos en el presente documento lo referente el Proceso de Construccion y

Operacion de la Estacion Caldas del Ferrocarril de Amaga.

SOBRE EL FERROCARRIL DE AMAGA Y SU INCIDENCIA EN EL
DESARROLLO DE MUNICIPIO DE CALDAS

|.- GENERALIDADES

En la segunda mitad del siglo XIX durante la administracion de Pedro Justo Berrio,
surgio el suefo del ferrocarril, arquetipo de la idea del progreso. Ya en los Estados
Unidos de Colombia se estaban instalando rieles, como en Panama y en Sabanilla,
el Estado Soberano de Antioquia no podia quedarse atras. El contrato entre el
gobierno y el ingeniero-aventurero Francisco Javier Cisneros para construir un
“camino de carriles de hierro servido por vapor” se firmé el 14 de febrero de 1874,

para conectar a Medellin con el Magdalena

Se tenia ya muy avanzada la conexion férrea de Medellin con Puerto Berrio en el

Magdalena, ahora se vislumbraba otro objetivo, comunicar el interior del
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departamento de Antioquia con el rio Cauca, linea férrea que arranca desde la
ciudad de Medellin hasta La Pintada, pasando por entre las bocas de la quebrada

de Amaga, la cuenca del Sinifana y el rio Poblanco.

El 8 de febrero de 1911, se clavé el primer riel por parte del Presidente Carlos E.
Restrepo (1910-1914).

Hacia 1911 se inici6 la obra que conectaria a Medellin con el municipio de Caldas,
luego la red ferroviaria fue expandiéndose hacia el suroeste, dejando huellas en

Amaga, Angelopolis, Fredonia y otros Distritos vecinos.

El Ferrocarrii de Amaga estuvo ligado al desarrollo industrial de la regién
antioquefia y su construccion tuvo como propdésito facilitar y abaratar los costos
de transporte de los productos que tenia como destino el mercado mundial. Esta
obra puede verse como una continuacion del Ferrocarril de Antioquia, entre
Puerto Berrio y Medellin, cuya fecha de inicio fue 1874 y que lleg6 a esta ciudad
en 1914. El de Amaga fue una manera de dar salida al café y a otros productos
del sur y suroeste antioquefio, y, con posterioridad, se llevé hasta La Pintada.
Finalmente, en los afios treinta, las vias férreas antioquefias se conectaron con
el océano Pacifico en el Puerto de Buenaventura, como salida alternativa a los
productos antioquefios. El Ferrocarril de Amaga también respondio al desarrollo

de las importaciones y exportaciones de bienes de consumo y materias primas

requeridas por el proceso industrial que vivia Antioquia en esa época. Igualmente,
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sin los ferrocarriles no hubiera aumentado la produccion de café, que en el afo

1905 era de 500 mil sacos y pas6 a un millén en 1912-1913 - (Johanna Alejandra Diosa

Gonzélez — Industria y Comercio en el Municipio de Caldas 1900-1930)

Il.- SELECCION DEL LOTE PARA LA ESTACION.

El ingeniero Camilo Claudio Restrepo Callejas, trabajé como ingeniero jefe del
Ferrocarril de Antioquia y desde 1892 fue consultor del gobierno nacional para el
mismo ferrocarril. Luego seria primer director de obras y gerente de la Compafiia
del Ferrocarril de Amagéa cargo que ejercio hasta 1922, a Camilo C. Restrepo le
correspondio, particularmente, gestionar la adquisicion del lote para la estacion

Caldas del ferrocarril de Amaga y demas obras complementarias.

El 9 de mayo de 1911 envia un documento al Honorable Concejo Municipal de

Caldas Antioquia, del siguiente tenor:
Sefior

Presidente del Concejo Municipal Caldas

Por el digno conducto de Ud. tenemos el honor de dirigirnos a esa honorable
corporacion con el fin de solicitar su cooperacién en un asunto qué si es de
importancia para esta empresa, lo que es aun de mayor para los habitantes de

Caldas, y, por lo mismo, no hemos querido decirlo sin antes conocer la opinion de
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aquellos a quienes en buena hora les han sido confiados los intereses de ese
importante municipio. Nos referimos a la eleccion del sitio en donde ha de ser
construido el edificio que ha de servir de estacion del Ferrocarril de Amaga. Inutil
nos parece el entrar a demostrar la importancia inmediata y futura que tendra la
estacion Caldas, pues que es un hecho patente e indiscutible que solo el de
Medellin tendra un movimiento mayor, que esa, y ello debido tunicamente a que
ésta sera el eslabon que unira el Ferrocarril de Amaga con el de Antioquia. Por los
informes que nos han suministrado nuestros ingenieros tenemos conocimiento de
que existen tres puestos 0 sitios que, cual mas cual menos, sumen las condiciones
que debe tener el terreno destinado a la Estacion. Dichos puntos son los

siguientes:

10. En la finca del Sr. Dn Antonio Ma Pelaez, quien, segun se nos ha informado,
daria gratis el terreno para la estacion y sus anexidades. Este sitio tiene los
inconvenientes de que tendremos que construir una calle que una la estacion con
la carretera y de que habiéndose caido el puente sobre la quebrada “Valeria”, el
transito para los pasajeros sera un tanto incomodo mientras es construido
nuevamente el mencionado puente, ademas de quedar un poco retirado del centro

de la poblacion.

20. En el barrio denominado “Fenche”, (hoy Tenche) en predios de Mercedes
Colorado, Dolores Gil, Mercedes Tamayo y otros, sitio que queda unos quinientos
metros arriba de la calle que pasa por la Loceria de Caldas. Este sitio tiene los
mismos inconvenientes que el que precede exeptuando [sic] el paso de la
quebrada “Valeria”, pero ambos tienen la ventaja de la amplitud del terreno para el

edificio y sus anexidades, con via mas,
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30. Expresamente hemos dejado para ultimo el sitio que creemos nosotros
conviene mas a la poblacion aun cuando no a los intereses de la empresa,
mirados estos desde el punto de vista del costo de la estacion. Nos referimos al
local (hoy yerbal de paso) que esta situado al oriente del edificio de la Loceria de
Caldas: construida alli, la estacion quedara & dos cuadras de la plaza, es decir en
el centro de la poblacion, pudiendo sus habitantes transitar desde ahora por
aceras para ir de la una a la otra. Este terreno tiene algunos inconvenientes para
edificar en él la estacion Caldas, inconvenientes que solo esa honorable
corporacion puede obiar [sic], y son los siguientes: El primero es lo limitado del
terreno de que se puede disponer para la estacion y sus anexidades. Nos
permitimos acompanar un croquis, hecho a la ligera el cual muestra la disposicion
actual de las calles, edificios & adyacentes al local en cuestion delineados con
tinta negra, y los cambios que habra que hacer delineados con tinta roja. Como se
vé, si se prolonga la carrera 72 (que es la que queda al oriente del predio del Sr
Nicolas Montoya) en la direccién que actualmente tiene, va cerrando 6
estrechando el terreno entre ella y la loceria, de tal manera que no quedara campo
en donde construir los patios, apartaderos y demas anexidades. Es pues,
necesario variar un tanto la direccion de dicha carrera, para que quedando
paralela a la via férrea no suceda lo arriba apuntado. Este cambio es muy sencillo
y nada costoso puesto que hoy los cercos de esa carrera son de alambre y no hay
ni un solo edificio que impida la variacion. En cuanto al terreno, tampoco hay
inconveniente puesto que el que se tome de un lado se dejara libre del otro. Hay
necesidad, ademas, y siempre con el objeto de dar amplitud al local, de ensanchar
la calle que guia de la plaza hacia el occidente y pasa por el frente de la loceria. EI
trayecto en que debe ensancharse sera donde la esquina de la carrera 72 hasta un

poco arriba de la linea férrea, o sea en una distancia de unos sesenta metros. La

6
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calle de la Loceria tiene hoy unos diez y medio metros de latitud. Bien se
comprende que siendo tan limitado el terreno de que se dispone para el edificio y
apartaderos de la estacion, sera imposible la construccion de grandes patios a
donde puedan entrar numerosas recuas que llegaran con café, cueros para ser
trasportados por el ferrocarril. En una calle tan estrecha como la de que tratamos,
al llegar una recua aun cuando sea de unos pocos animales seletivamente [sic],
obstruira del todo el transito no solo para los pasajeros si no también para los
demas transeuntes y viajeros que tengan que hacer uso de esa via. Debe, pues
ensancharse la calle mencionada hasta darle unos veinticinco metros de latitud,
formando una especie de plazoleta en frente a la proyectada estacion (Hoy Plazuela
Olaya Herrera). Esta variacion tendra otra ventaja: Hoy la calle de la loceria forma un
feisimo codo en la esquina de la carrera 72, el cual desaparecera por completo al
construir la plazoleta y prolongar la carrera 72 paralela a la via férrea. Finalmente,
hay necesidad de hacer otra variacion antes de poder emprender la construccion
del edificio en el local de que nos ocupamos, y es la siguiente: Tanto el acueducto
del distrito como otro de propiedad particular pasan muy superficialmente por la
calle la Loceria, con el objeto de bajar el piso de dicha calle y poder construir el de
la estacion a nivel con la via férrea, habra necesidad de profundizar por lo menos
un metro los mencionados acueductos, de la esquina de la carrera 72 hacia arriba.
Calculamos que tomando los acueductos un poco debajo de donde esta la caja 6
desarenadero del distrito podran prolongarse con la profundidad deseada hasta un
[metro] frente & la vidrieria, donde, si no estamos equivocados existe otro

desarenadero.

En resumen el Sr Presidente, si esa Honorable corporacion y los habitantes de

Caldas desean que la estacion del Ferrocarril de Amaga sea construida dentro del
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area misma de la poblacion, en el punto indicado, el cual es indudablemente el
que mas hermoseara la poblacion y mas comodidades traera para sus moradores
la empresa procedera a ello, a pesar del mayor costo de la estacion por el mayor
valor que tiene los terrenos en el punto indicado, razén por la cual
respetuosamente solicitamos de esa Honorable Corporaciéon que por cuenta de la

municipalidad se haga lo siguiente:

1°. Cambiar la direccion de la carrera 72 desde donde cruza la quebrada “Valeria”
trazandola paralela a la via férrea lo que implica el pequerio gasto de correr los
cercos de alambre unos pocos metros hacia el occidente en el extremo norte de la
mencionada carrera, donde cruza la quebrada la Valeria, sin moverlos en su

extremo sur donde cruza la calle de la Loceria.

2° Ensanchar la calle de la Loceria hasta donde unos veinticinco metros de latitud
en un trayecto de sesenta metros frente al proyectado edificio: con tal objeto la
municipalidad suministrara el terreno necesario haciendo la compafiia el banqueo

a que haya lugar.

3°. Bajar los acueductos en la calle de la loceria, de la carrera 72 hacia arriba,
hasta darles una profundidad de por lo menos un metro. Por demas esta ofrecer a
esa Honorable corporacion los servicios de nuestros ingenieros para todo lo que

se refiere a trazado y direccion de los trabajos en referencia.

Para terminar, nos permitimos hacer una ultima observacion: Estas obras implican
un pequeniisimo desembolso si se tienen presentes la importancia y mayor
comodidad que obtendra la poblacion de la plaza principal. Nosotros también
tendremos que hacer un desembolso mayor puesto que indudablemente el terreno

es mucho mas valioso en este que en los otros puntos arriba mencionados y es
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seguro que aqui no nos lo daran gratis; pero como los intereses y comodidad del
publico son en el presente caso de primordial importancia para nosotros, la
Empresa esta pronta a hacer ese mayor desembolso siempre que esa Honorable

corporacion ayude por su parte con lo que respetuosamente pedimos.

Si alguna otra explicacion fuere necesaria, hemos comisionado al Sr Dn Luis A.
Isaza, Ingeniero 1er Ayudante para que suministre a Uds. los demas datos que
sean necesarios. Como es de capital importancia el dar pronto principio a la
construccion del edificio, respetuosamente pedimos que esta solicitud sea resuelta

a la brevedad posible.
Medellin, 9 de mayo de 1911
Serior Presidente

Camilo C. Restrepo

Fuente: ACMC, Acuerdos, solicitudes, Tomo 5, afio 1907- 1911)
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En el documento que antecede, el ingeniero esboza los lineamientos generales,
donde se da el diagnéstico de tres inmuebles candidatos a la construccion del
edificio para la estacion Caldas del Ferrocarril y la manera 6ptima de abordar el
proyecto; para la Empresa Ferrocarril de Amaga era fundamental realizar estudios
previos a la inversion que se haria en el Municipio de Caldas Antioquia, teniendo
en cuenta todos los aspectos que intervendrian en la ejecucién de la obray en la
que el aporte de la entidad gubernamental seria igualmente fundamental, de alli
gue el documento igualmente contenia un pliego de precisas solicitudes al
Honorable Concejo Municipal, que al fin y al cabo, era el competente para

autorizar la suscripciéon del correspondiente contrato con la empresa ferroviaria.

RESPUESTA DEL CONCEJO MUNICIPAL DE CALDAS

El Concejo Municipal de Caldas expidioé el Acuerdo 13 del tres de agosto de 1911
mediante el cual autoriz6 al Personero de esa época Lazaro Ochoa, para celebrar
un contrato con el gerente del Ferrocarril de Amaga Camilo C. Restrepo, se acordo
que la compania del ferrocarril construira el edificio de la estacion y a la vez, por
su cuenta, rectificaria las rasantes del acueducto por la calle de Loceria y la
carrera séptima, hoy carrera 54. Por su parte el municipio se comprometia a
cambiar la direccién de la carrera séptima desde donde cruza la quebrada La

Valeria, trazandola paralela a la via férrea.

11
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Ya desde el 27 de enero de 1910 por Acuerdo municipal numero tres (3) se habia
ordenado la prolongacion y ensanche de la calle de Loceria (Calle Colombia, calle
del comercio, calle 50, hoy calle 130 sur), la Corporacion argumentaba que se
ordenaba la obra “por ser llamada a ser el puerto transportador de nuestros

articulos al ferrocarril, que muy pronto tocara a nuestras puertas”.

El Acuerdo establece:

1o. Que es de imperiosa necesidad la prolongacion de la calle de "Colombia™ por
ser la llamada a ser el puerto transportador de nuestros articulos al ferrocarril que
muy pronto tocara a nuestras puertas, y que ademas de esto, es una mejora de

utilidad publica que da ensanche a esta poblacién que tanto la requiere;

20. Que el articulo 199 de la Constitucién Nacional y el numeral 11 del articulo 208
del Cadigo Politico y Municipal, en concordancia con el acto legislativo nimero 6 de
1905, los Concejos Municipales tiene la facultad de ordenar lo conveniente por
medio de acuerdos o reglamentos interiores para la administracién del distrito, a la
mejora y prosperidad del mismo.

ACUERDA:

Articulo 1o0. Decrétase obra de utilidad publica la prolongacién de la Calle de
Colombia, y en consecuencia la apertura de dicha calle en una linea recta hasta el

punto denominado "canal6n” y con una anchura de doce metros.

Articulo 20. Hagase una exitacion (sic) formal a los propietarios del terreno que debe

atravesar la calle a fin de si se allega a una convencién amigable, y de lo contrario

12
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se procedera a la expropiacion de las fajas de terrenos en la forma y términos que

prescribe la ley.

Articulo 30. Si una vez impuestos los propietarios no convinieren en un arreglo
amigable, los sefiores Alcalde y Personero Municipal procederan a practicar las

gestiones del caso a fin de que la obra se lleve a efecto.

Articulo 40. La calle de que se trata serd en una linea recta desde su principio en
el Rio Aburra hasta el punto llamado "canalon” y se denominard como hasta aqui
se denomina la parte que esta en servicio "Calle de Colombia" y los gastos que
demande la ejecucién de la obra se declaran incluidos en el Departamento de Obras
Publicas, capitulo 10., Art 20. del acuerdo No. 90. del 21 de diciembre de 1909 sobre

presupuesto para el presente afio —

Dado en Caldas a 27 de Enero de 1910.

El Presidente
EPIFANIO MONTOYA M.

El Secretario,
JENARO LAVERDE

A esta via publica era necesario hacerle importantes intervenciones en su precaria

estructura original, tales como ensanche, remodelacion de fachadas, rectificacion

13
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del acueducto y alcantarillado, afirmado y empedrado del suelo, se convertiria en
la arteria que conectaria la Plaza Mayor, o Parque Santander con la Estacion del

Ferrocarril.

lll.- ESTACION CALDAS DEL FERROCARRIL UN SITIO DE ENCUENTRO.

Fue inaugurada el 9 de diciembre de 1911. Es un bien inmueble de interés cultural
patrimonial de la nacién (BIC_N) ya que posee gran valor arquitectonico, urbano,
testimonial, referencial y simbdlico. Arquitectonicamente el edificio se compone de
una construccion de dos plantas con frente al Parque Olaya Herrera y otra seccion
de una planta destinada a bodegas, construccion bastante acorde con la
arquitectura producida por la obra del ferrocarril o arquitectura ferroviaria, alli se
encontraba el andén o plataforma de abordaje. Lamentablemente el uso actual es
inadecuado y se le han introducido intervenciones espaciales que originaron
cambios en la edificacién, se supone sin ningun estudio técnico. Es urgente la
intervencién del Estado para su conservacion y restauracién tal como lo ordena la
ley 1185 de 2008.

En 1917 la estacion de Caldas era muy concurrida y tenia un gran edificio, pero no
alcanzaba para guardar las grandes cantidades de café que todos los dias
ingresaba procedentes de los municipios del suroeste, habia un patio donde
reposaban las recuas de mulas que llegaban hasta alli con las cargas (parte oriental,
por donde hoy cruza la carrera 53). En la estacion se recibian productos importados
de Estados Unidos, Alemania, Inglaterra, Francia, Austria, Italia y Espafa, estos

viveres eran especialmente maquinaria, factoria, metales, papeleria, productos

14
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quimicos, explosivos, telas de algoddn, lana y seda, etc. para ser distribuidas en la

region.

En las inmediaciones de la estacion se encontraban otros elementos propios para
la actividad ferroviaria, tales como la taquilla para la compra de los boletos o
tiquetes, el cambio o las agujas para direccionar los trenes hacia las vias auxiliares
de carga y descarga o acopio, el punto rojo, el embarcadero de ganado, los tanques
de abastecimiento de agua para los trenes, el reloj marca Ferrocarril de Antioquia
con numeros romanos Y la infaltable campana que anunciaba la llegada o salida de
los trenes ,la bascula y las bodegas donde se depositaba la carga aforada, con
amplias puertas de madera de comino crespo que aun se conservan en buen

estado, la bodega hoy esta ocupada por negocios comerciales (La Mulera).

La estacion Caldas del Ferrocarril funcioné como sitio de encuentro, una centralidad
de desarrollo social y econémico para el municipio, gracias al servicio de pasajeros
que permitié que habitantes de todos los estratos del municipio pudieran movilizarse
hacia la ciudad de Medellin, nuestros estudiantes universitarios fueron los mas
favorecidos, en general, el tren nos conect6 con otros municipios de la red
ferroviaria. En la memoria de varias generaciones permanece el recuerdo de la
experiencia vivida de aquellos viajes en tren de Caldas Puerto Berrio o hacia
Bolombolo y La Pintada para disfrutar unas vacaciones en familia. Fue una
generacion a la que le correspondio vivir el apogeo del sistema ferroviario de

Antioquia y Colombia.
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La estacién Caldas da claro testimonio del impacto econémico, social y cultural del
ferrocarril de Amaga desde su inciso a principios del siglo XX, evoca la memoria
colectiva de quienes vivieron la experiencia de ver cruzar por la estacion los trenes
de carga, mixtos o de pasajeros, con destino a imaginarios lugares, quizas

inaccesibles en otras mas remotas épocas.

Muchas gracias.

LUIS GUILLERMO ESCOBAR VASQUEZ HERNANDO ANTONIO CANO CANO
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Vagones de la memoria.!

Luis Orlando Lujan Villegas
Historiador
Centro de Historia de Itagli (CHI)

Estacion Itagtii, 1911

* Estacion Itagiii, 2023
gui, Archivo Fotografico Centro de Historia de Itagiii

Archivo Fotografico Caitlyn K.

Estacion Itagliii, 1999
Archivo Fotografico Centro de Historia de Itagiii

Presentacion

La importancia de la estacion es porque representa un testimonio vivo del progreso
de un sector como el barrio Yarumito, y en general de un municipio como Itagii que
toda la vida se caracterizd por ser industrial, pujante, y vio crecer grandes industrias
a través de lo que el ferrocarril [de Amagd] traia y llevaba, y la estacién era
receptora de ello.

Hernan Gonzalez?

El parrafo con el que inicia el presente escrito, a modo de epigrafe, se inscribe en el
marco de un trabajo colectivo y evoca la experiencia de construir la historia de un bien
patrimonial nacional, suscrito en la linea del ferrocarril de Amaga. La Estacion Itagui,

histéricamente también conocida como Estacion Calle Negra, o Estacion Yarumito como es

! Este articulo es parte de una investigacion que se encuentra en curso: Lujan, O. (2022-2023). «Vagones de la
Memoria. Evocacion de la linea del ferrocarril de Amagéa».

2 Testimonio del sefior Hernan Gonzalez (Amigo de la Estacion), dado el 23 de agosto de 2018, en el marco del
programa institucional «ltagiii sigue avanzando», se puede apreciar en el siguiente enlace:
https://bit.ly/3Ukvgkg



https://bit.ly/3Ukvqkg

nombrada hoy en dia por los habitantes del sector®, fue inaugurada en 1911 como parte
integral del trazado ferroviario que permitiria conectar al impulso industrializador la zona
suroccidental del territorio antioquefio. En su época de esplendor (entre los afios 1911 a
1987), este ferrocarril funcion6 como centro de desarrollo social gracias al servicio que
brindaba de transporte de pasajeros; y también sirvi6 como centralidad de la actividad
econdmica, a través del transporte de carga, materias primas y mercancias que era posible
realizar mediante su red de estaciones. Inicié como una empresa particular que gerencio el
ingeniero Camilo C. Restrepo (entre los afios 1910 a 1922), y luego paso a manos del

departamento de Antioquia, en 19274,

Con la suspension de la actividad férrea desde finales de los afios ochenta, la estacion
quedd inactiva y fue abandonada por los entes gubernamentales. Frente a esta situacion, se
establecio una medida favorable a todas las estaciones del ferrocarril nacional. Se trata de la
declaratoria de Monumentos Nacionales —hoy Bien de Interés Cultural del ambito Nacional
(BICN)—, que entr6 en vigencia mediante el Decreto 746 del 24 de abril de 1996 que, por
supuesto, beneficio a la Estacion Itagiii®. Otra accion de signo positivo tuvo lugar cuando el
gobierno nacional presento, el 23 de noviembre de 2020, el Plan Maestro Ferroviario, PMF
(Ministerio de Transporte -Min Transporte- y Departamento Nacional de Planeacion -DNP).
El cual “establece la hoja de ruta y principal eje de politica publica con los lineamientos
técnicos, econdmicos, normativos, regulatorios e institucionales, para reactivar el modo
férreo y potenciar sus ventajas competitivas” (Min. Transporte, 2020, parrafo 5). Con
respecto al tramo comprendido entre los municipios de Caldas y Barbosa (ejes sur y norte
del Area Metropolitana del Valle de Aburrd), el gobierno departamental propone el proyecto
Tren del Rio®.

3 Los habitantes del sector la llaman Estacion Yarumito en razon de la presencia del arbol de yarumo que a lo
largo del siglo XX habit6 la zona. A partir del afio 2017 dicho espacio recibe el nombre de Sala Cultural
Estacion Yarumito, en el marco del consenso logrado con la comunidad para activarla con servicios artisticos
y culturales, y que administra la Alcaldia en calidad de comodato, frente al Instituto Nacional de Vias (INVIAS).
4 La empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FCN) fue creada oficialmente en el afio de 1954, cuando el
gobierno colombiano se propuso unificar la red férrea nacional, y a partir de esta fecha se comenzaron a
incorporar y administrar bajo su tutela las distintas lineas férreas presentes en el territorio colombiano.

® Unos afios mas tarde estos bienes se benefician de una nueva consideracion patrimonial, gracias a la Ley 1185
de 2008, que busca garantizar la “salvaguardia, proteccién, recuperacion, conservacion, sostenibilidad y
divulgacion” (articulo 1°, literal a) del patrimonio cultural inmueble.

& Ampliar la informacion en el siguiente enlace: https://www.ferrocarrilantioquia.com/



https://www.ferrocarrilantioquia.com/

En el afio 2015, el Instituto Nacional de Vias (INVIAS) invirti6 en la restauracion’
de la Estacion Itagui y, en el afio 2017, la entreg6 en calidad de comodato; al dia de hoy es
conocida como la Sala Cultural Estacion Yarumito. Una vez la alcaldia recibid el espacio, la
institucionalidad cultural y la comunidad del entorno identificaron el siguiente problema: hay
una debil apropiacion social y valoracion historica, estética y simbdlica de la estacion y de la
linea férrea. A partir de entonces se realizd por parte de la administracion municipal,
acompafiada por la comunidad, una intervencion del entorno tendiente a construir una agenda
de trabajo que fuera operada por un grupo de lideres que se hicieron llamar los Amigos de la

estacion.

Estacion Itagui

Las estaciones de Antioquia... son excelentes ejemplos de arquitectura rectangular,
sobrepuesta a la planta tipo: asi aparecen la teja de barro, el corredor perimetral, la
carpinteria en madera y en general las caracteristicas de la arquitectura desarrollada

durante la colonizacién antioquefia.®

En este punto es oportuno precisar que, cuando se nombra a la estacion, se alude al
espacio fisico situado en el barrio Yarumito de la comuna 2, sector urbano ubicado al suroeste
del municipio de Itagui, que limita al sur con Sabaneta y al suroeste con La Estrella. La
estacion esté ubicada a una altura de 1.604,70 m s.n.m. Se trata de un edificio de arquitectura
modesta que exhibe el estilo campesino tipico de la zona cafetera. La estructura rectangular
cuenta con 11 puertas y una ventana (todas fabricadas en madera), cubierta a cuatro aguas,
techo de madera y tejas de barro. Estd apoyada sobre pilares de madera; sus paredes, de
aproximadamente 54 centimetros de espesor, fueron levantadas en tapia pisada; la superficie
del piso esta hecha de concreto. En la actualidad, cuenta con focos de iluminacién artificial

interna y externa, y sus puertas son los Gnicos accesos de luz natural.

7 El cooperante operador de la restauracion fue la Fundacion Escuela Taller de Bogota (FETB).
8 Programa de reciclaje de las estaciones del ferrocarril. Bogota: Colcultura — OEA, 1994, p. 8.



El area construida del predio es de 339.66 m?. Esta superficie la conforman largos
corredores que anteceden a las puertas de acceso, tres salas de forma cuadrada y una
rectangular. En lo que respecta a su particular ubicacion, en su parte frontal colinda con la
calle 29A, al costado derecho con la carrera 50A, a su costado izquierdo con una servidumbre

y, en su parte posterior, linda con el predio de una vivienda (Cérdoba, 2018).

De otra parte, cuando se nombra la linea férrea se alude al recorrido que hacia el tren
en su ingreso a ltagui. En dicho tramo se destacan varios patrimonios culturales inmuebles y
muebles que pueden dar lugar a la propuesta de un parque lineal vagones de la memoria.
Dichos patrimonios son:

e Finca Mi Ranchito: fue propiedad del expresidente Mariano Ospina Pérez y su esposa
Bertha Herndndez de Ospina. ES un espacio reconocido por su arquitectura y su
coleccion de orquideas.

e Parque Cementerio Jardines Montesacro: en él reposa una importante coleccién de
esculturas que hacen parte del patrimonio cultural mueble.

e Casa Comunal Barrio La Finca: es un referente testimonial de la arquitectura y la

ocupacion del territorio.

d
Los Amigos de la Estacion reconstruyen la linea férrea
que permite el ingreso de los vagones a ltagli. Fotografia OLujan, 2018.

Barrio Yarumito (Itagiii, Comuna 2)

La estacion se encuentra ubicada en el barrio Yarumito, perteneciente a la comuna 2;

Hernando de Jesus Pérez Abad, uno de sus habitantes, y ademas miembro del grupo de los



Amigos de la Estacion, cuenta —en una entrevista realizada en el 2018— que el barrio
Yarumito «fue poblado por mi bisabuelo Vicente Abad, en los registros de Itagui figura como
uno de los propietarios del barrio Los Yarumos; cuando pasé la linea del Ferrocarril de
Amaga empez6 a poblarse mucho mas con gente de varias partes de Colombia». Narran otros
lideres que, a partir de la década de los 50, del siglo XX, ingresaron las familias de apellido
Londofio, Montoya, Ledesma, Toro, Osorio, Penagos, Jiménez, Aguirre. Estos grupos
familiares provenian de Armenia (Antioquia), Don Matias, Amaga, entre otros'®. Dichas

familias se encargaron de promover los convites® para la construccion de viviendas y calles.

Es oportuno mencionar que, en los inicios de la segunda mitad del siglo XX,
prestantes y acaudalas familias instalaron sus fincas en los alrededores de Yarumito. Es el
caso, mencionado en parrafos anteriores, del expresidente Mariano Ospina Pérez y de su
esposa dofia Bertha Hernandez de Ospina,'® que compraron la propiedad denominada Mi
Ranchito (hoy en dia es considerada como un Bien de Interés Cultural y, recientemente, fue
inaugurada como la Casa de las Mujeres). Dicho espacio estaba destinado a la cria y engorde
de ganado, al cultivo de orquideas, y a la recepcion de importantes personalidades de la vida

social y politica de la época.

¢ Quienes evocan?: los Amigos de la Estacion

Se encuentra conformado por lideres, hombre y mujeres del territorio que tuvieron la
oportunidad de relacionarse con la Estacion en calidad de usuarios, comerciantes o
trabajadores. De las entrevistas realizadas en el afio 2017 sali6 la idea de conformarse como

grupo para procurar la identidad y el sentido de pertenencia por lo férreo.

10 Este aspecto es tratado en la transmisién del programa Arriba Mi Barrio, de Telemedellin, el 29 de julio de
2018.

9 El Diccionario folklorico de Jaime Sierra Garcia (1983) define convite como un «trabajo gratuito colectivo en
beneficio de obras sociales» (p.224). Por otro lado, Roger Brew (1977) precisa el concepto en relacion con el
desarrollo econémico de Antioquia en los siguientes términos: «En el occidente de Antioquia, el area de
colonizacién mas antigua, sobrevivid hasta finales del siglo Xix una forma de trabajo colectivo y voluntario
llamado “convite”, que no involucraba pago de dinero» (p. 64).

10 a llegada de la familia Ospina-Hernandez al territorio, a mediados del siglo XX, tendria dos implicaciones:
de un lado, el transporte del ganado vacuno y porcino que ejercia la propiedad, y con ello, daria oportunidades
laborales para los habitantes del barrio Yarumito.
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Finalmente, el recuerdo del tren de carga y pasajeros aun sigue latiendo en la memoria
de los habitantes del barrio Yarumito. Las personas mayores lo vieron rodar por las calles
empolvadas, antes atravesadas por rieles de sur a norte: evocacion traducida por el sefior
Hernan Cadavid, otro de los Amigos de la Estacion, en el siguiente poema:

Renacer de la estacién Yarumito
(Hernan Cadavid, 2017)

Los muchachos de aquel tiempo
se llenaban de emocion

al llegar a la estacién

el tren de carga, repleto.

Para ellos era un momento

de trabajo y diversion,

pues en mas de una ocasion
encontraban alli empleo,

su distraccién, su recreo

y la dicha era completa.

Cuentan Hernando y Javier

que la comida abundaba,



que cada que el tren llegaba
a la estacion YARUMITO,
les daban su mercadito

y el hambre se ahuyentaba.

Testigos fueron los rieles
de sus juegos infantiles,
de sus «hazafias» pueriles,
de romances inocentes,
de amorios incipientes

y riesgosas travesuras,

y era una gran aventura
ser polizén en el tren;

el cual servia, tambieén,
pa” transportar pasajeros,
nacionales y extranjeros

gue entraban por Santa Marta.

Cuando el tren se aproximaba,
anunciaba con su pito

que faltaba muy poquito

para cambiar la rutina

y en actitud heroica

casi exponiendo la VIDA

le daban la bienvenida

a la ESTACION YARUMITO...

Apostilla
Al realizar el proceso histdrico y cultural Vagones de la memoria con los Amigos de
la Estacion emergen elementos como el derecho a la cultura, la historia local, las précticas y

narrativas intergeneracionales, una vision de futuro y paz en la que irrumpe una memoria



emancipadora que no se queda anclada en la condicién de victima, sino que se resignifica
desde diferentes lenguajes y narrativas, entre los que cabe destacar: la masica, el teatro, la

literatura, el trabajo audiovisual, lo ambiental.

De otro lado, es pertinente tener en cuenta que las reflexiones que hacen diferentes
disciplinas con respecto al patrimonio cultural de caracter arqueoldgico, etnografico,
artistico, utilitario, documental, monumento en espacio publico, cientifico, asi como del
inmueble, explican que el factor determinante del patrimonio es “su caracter simbolico
[histdrico y estético], su capacidad para representar simbolicamente una identidad. Eso es
lo que explica el como y el por qué se movilizan recursos para conservarlo y exponerlo”
(Prats, 1997, 22).

Los estudios e investigaciones sobre la estacién y la linea férrea, asi como el
concepto en el que se inscribe el presente articulo, se encuentran alineados al
contenido conceptual e investigativo que difunde y da apertura a la categoria
patrimonial de [tinerario Cultural'® Al respecto, la Carta internacional sobre

itinerarios culturales, de 2008, precisa que:

La innovacién introducida por el concepto de Itinerarios Culturales nos descubre el
contenido patrimonial de un fenémeno especifico de movilidad e intercambios
humanos desarrollados a través de unas vias de comunicacion que facilitaron el flujo
y que fueron utilizadas o deliberadamente puestas al servicio de un fin concreto y
determinado. Un Itinerario Cultural puede basarse en un camino que fue trazado
expresamente para servir a dicha finalidad especifica o en una ruta que se sirvig, en
todo o en parte, de caminos preexistentes utilizados para diversos fines. Pero, mas

alla de su caracter de via de comunicacion o transporte, su existencia y significado

11 | os Itinerarios Culturales son conocidos en los textos internacionales de la UNESCO e ICOMOS; responden
a una nueva categoria patrimonial, consolidada sobre todo desde que, en 2008, se aprobara por la Asamblea del
Consejo Internacional de Monumentos y Sitios (ICOMOS) la Carta internacional sobre itinerarios culturales.
Un acercamiento al concepto de Itinerario Cultural, en un contexto de patrimonio férreo, se aprecia en el libro
de German Jaramillo Uribe que se titula Acercamiento a un modelo de gestidn patrimonial del ferrocarril de
Antioquia y su activacion como itinerario cultural: Trayecto Botero-Cisneros, publicado por la Universidad de
Granada en el 2015. Con respecto al Ferrocarril de Amaga, se podria avizorar un horizonte prometedor en esta
misma direccion, toda vez que noticias recientes lo confirman: «Listos los recursos de interventoria para
recuperar la via férrea entre La Estrella y La Pintada». Informacién tomada de: https://bit.ly/3WgA9mg



https://bit.ly/3WqA9mg

como ltinerario Cultural propiamente dicho se explica Gnicamente por su utilizacién
histérica para un fin especifico y determinado y por haber generado elementos
patrimoniales asociados a dicho fin que, surgidos del devenir de su propiay singular
dinamica, reflejan inequivocamente la existencia de influencias reciprocas entre

distintos grupos culturales durante un extenso periodo de la historia.
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Bienes de Interés Cultural en Barbosa: entre el olvido institucional y la necesidad del
empoderamiento ciudadano

Juan Oscar Pérez Salazar!

Mi llegada a la Coordinacion del Area de Patrimonio Cultural, adscrita a la Subsecretaria de
Arte y Cultura de la Alcaldia de Barbosa, el pasado 7 de enero del 2022, gracias al concurso
de méritos que realizé la Comision Nacional del Servicio Civil a finales del 2019, significo
una gran oportunidad para conocer y rescatar el valioso patrimonio cultural de uno de los
diez municipios del Valle de Aburra, que, en comparacion con sus famosos vecinos del Norte,
entre ellos Bello y Girardota, se muestra més débil y dependiente de los recursos del Area
Metropolitana (AMVA), pese a que su extension territorial de 206 km2 lo definen como el
segundo mas extenso de todo el Valle, después de Medellin.

Con el fin de responder a dos preguntas fundamentales para mi area de trabajo ¢Posee
Barbosa Patrimonio Cultural? ;Qué tipo de patrimonio cultural? Y armado de mis
herramientas como historiador profesional, inicié una exhaustiva investigacion que
determind que el municipio, famoso por la pifia (fruta que en la actualidad representa un
pequefio renglén de su amplia produccion agricola), posee dos tipos de patrimonio cultural.
El primero, patrimonio cultural inmaterial?, definido por las tradiciones orales, las fiestas,
ritos, y demés manifestaciones culturales que dan cuenta de la identidad de los barbosefios,
entre ellos, la tradicién oral relacionada con los mitos y leyendas, la tradicion de los sayones
y el diablo durante la Semana Santa, la musica para acompafar la festividad religiosa
interpretada por la centenaria Banda de San Antonio (Primer nombre que tuvo el municipio
cuando se convirtié en Parroquia en 1798), entre otros. Por su parte, el patrimonio cultural
material, definido como los bienes muebles e inmuebles del municipio que se han heredado
y que la comunidad ha decidido que “merece la pena proteger como parte de nuestras sefias
de identidad social e historica”®. En este punto y para el contexto de Barbosa, surge el
concepto clave de Bien de Interés Cultural inmueble, definido por el Ministerio de Cultura

como “aquellos que contienen valores de orden historico, estético y simbolico, que

! Historiador y Magister en Sociologia, Universidad de Antioquia. Doctor en Historia, Universidad Nacional
de Colombia. Actualmente se desempefia como Profesional Universitario Coordinador del Area de Patrimonio
Cultural de la Alcaldia de Barbosa. Contacto: juan.perez@barbosa.gov.co

2 RepUblica de Colombia. Decreto 2358 de 2019. Diario Oficial 51178, 26 de diciembre de 2019.

3 Marfa Angeles Querol. Manual de Gestion del Patrimonio Cultural (Madrid: Ediciones AKAL, 2017) 11.
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pertenecen a un territorio y que generan un sentido de identidad en una comunidad”*. De
acuerdo con la investigacion realizada, Barbosa posee en la actualidad 55 BIC inmuebles
ubicados en su mayoria en la zona urbana del municipio, declarados por el procedimiento de
homologacion a BIC®, por medio de su incorporacion al PBOT Acuerdo 019 de 2000 y
ratificado por el Decreto 443 de 2002, como se indica a continuacion: “El Patrimonio
arquitecténico se adopta del estudio que en la actualidad realiza la entidad Area
Metropolitana en convenio con la Universidad Pontifica Bolivariana el cual se incorporara

con todos sus componentes al PBOT”®,

Entre los 55 BIC inmuebles cabe destacar que la mayoria se encuentra ubicado en la zona
denominada como centro histérico o parque fundacional, Parque Diego Echavarria (antiguo
Santiago de los Caballeros) en honor al empresario filantropo antioquefio, quien doné los
terrenos del parque y contribuy6 para la construccion de la actual Biblioteca Municipal Isolda
Echavarria (su hija) en 1970. Ademas de estos BIC, se encuentran otros inmuebles cuyas
caracteristicas historicas y arquitecténicas hacen de Barbosa uno de los pocos municipios del
Valle de Aburrd que aun conserva inmuebles de tipo colonial y republicano, entre ellos la
Casa de la Cultura con sus mas de 220 afios, el Convento de las Dominicas, La Parroquia de
Maria Auxiliadora (anterior parroquia de San Antonio de Padua) y la casona de més de 227
afios denominada Pascuala Mufioz, madre del General y héroe de la Independencia, José
Maria Cérdova. Transcribimos a continuacion el cuadro resumen de los BIC incorporados
al PBOT Acuerdo 019 de 2000

4 Ministerio de Cultura de Colombia. Formulacién e implementacion planes especiales de manejo y proteccion.
Bienes inmuebles de interés cultural (Bogota: Ministerio de Cultura, 2011) 19.

5 Republica de Colombia. Ley 1185 de 2008. Diario Oficial 46929 de 12 de marzo de 2008.

¢ Concejo Municipal de Barbosa. Acuerdo 019 de 2000.
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Codigo | Nombre del Grupo Subgrupo Direccion Acto
DANE bien patrimonial administrativo
de
registro
01-01- Estacion del PATRIMONIO | INMUEBLE Kilbmetro 155 | Decreto 746
01-08- | Ferrocarril MATERIAL _ Via Medellin | del 24 de abril
05-079- | Barbosa - Puerto Berrio | de 1996
000001
01-01- Estacion del PATRIMONIO | INMUEBLE Ferrocarril de | Decreto 746
01-08- | Ferrocarril El MATERIAL Antioquia _ del 24 de abril
05-079- | Hatillo Linea Puerto de 1996
000002 Berrio -
Medellin _
kilbmetro 487
- entrada a la
Inspeccion
Departamental
de El Hatillo
01-01- Estacion del PATRIMONIO | INMUEBLE Caserio Isaza. | Decreto 746
01-08- Ferrocatrril MATERIAL Frente a la del 24 de abril
05-079- | Isaza. Industria de 1996
000003 | (Demolida) Liquido
Carbonico
Colombiano.
01-01- Estacion del PATRIMONIO | INMUEBLE Ferrocarril de | Decreto 746
01-08- | Ferrocarril MATERIAL Antioquia _ del 24 de abril
05-079- | Popalito Linea Puerto | de 1996’
000004 Berrio -
Medellin _
kilbmetro 471
_ Caserio
Popalito
cercana al rio
Medellin
079-003 | Capilla Santa | PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 13 # 10- | Acuerdo 019
Martay Casa | MATERIAL 25 de 2000
Cural Corregimiento
El Hatillo
079-005 | Colegio Luis PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 15 # 8- Acuerdo 019
Eduardo Arias | MATERIAL 103 de 2000
Reinel
079-007 | Casa de la PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 10 Acuerdo 019
Cultura MATERIAL entre calles 16 | de 2000
Joaquin Emilio y 17
"El Zurdo"
Tabares
079-008 | Convento de la | PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 16 # 10- | Acuerdo 019
Dominicas MATERIAL 06 de 2000
079-009 | Capilla Maria | PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera10# | Acuerdo 019
Auxiliadora MATERIAL 15-52 de 2000




079-014 | Plazuela Diego | PATRIMONIO | INMUEBLE Calles 15y Acuerdo 019
Echavarria MATERIAL 15, Carreras de 2000
Misas 10y 11

079-015 | Biblioteca PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 10 # Acuerdo 019
Municipal MATERIAL 15-27 de 2000
Isolda
Echavarria

079-018 | Casa en el PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 15 Acuerdo 019
costado MATERIAL Carrera 11-14 | de 2000
occidental de
la Plazuela
Diego
Echavarria
Misas

079-024 | Iglesia PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 13 # 13- | Acuerdo 019
Parroquial San | MATERIAL 04, 13-06 de 2000
Antonio de
Padua

079-026 | Hotel Imperial | PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 15 con Acuerdo 019

MATERIAL Carrera 14 de 2000

079-001 | Casas en la PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera9 # Acuerdo 019
Via de salida a | MATERIAL 17-106 de 2000
Concepcién

079-004 | Conjunto de PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 15 Acuerdo 019
Casas sobre la | MATERIAL Carreras 10y | de 2000
Calle 15 8

079-006 | Conjunto de PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 10 Acuerdo 019
edificaciones MATERIAL calles 16-17 de 2000
sobre la
carrera 10

079-010 | Centro de PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 10 Acuerdo 019
Bienestar del MATERIAL Calle 15 de 2000
Anciano,
Fundacion San
Pedro Claver

079-012 | Casa de Dofla | PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 10 Acuerdo 019
Pascuala MATERIAL con Calle 13 de 2000
Mufioz

079-013 | Conjunto de PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 13 # 10- | Acuerdo 019
casa sobrela | MATERIAL 17, Calle 13 x | de 2000
Calle 13 Carrera 11

7 Es importante aclarar que la Alcaldia no posee copia de este acto administrativo. Tampoco se encuentra en
formato digital en la pagina de Mincultura. El Unico dato que aparece es que se encuentra publicado en el
Diario Oficial # 42774.




079-016 | Casa sobre la | PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 13 # 10- | Acuerdo 019
Calle 13 MATERIAL 32 de 2000
079-017 | Calle del PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 15 Acuerdo 019
Comercio MATERIAL Carreras 11- de 2000
14
079-019 | Casas sobre la | PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 16 # 11- | Acuerdo 019
Calle 16, MATERIAL 61-11-51 de 2000
079-020 | Cerro de la PATRIMONIO | INMUEBLE Cerro de la Acuerdo 019
Virgen MATERIAL Virgen de 2000
079-021 | Casas sobre la | PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 13 # Acuerdo 019
Carrera 13 MATERIAL 14-19 de 2000
079-022 | Casa Cural, PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 13 con Acuerdo 019
Despacho MATERIAL Carrera 13 de 2000
Parroquial San
Antonio
079-023 | Conjunto de PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 13, Acuerdo 019
Inmuebles en | MATERIAL Calles 14y 15 | de 2000
el costado
Oriental del
Parque
Principal
079-025 | Santuario El PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 13 Acuerdo 019
Cristo MATERIAL con Calle 15 de 2000
079-027 | Parque PATRIMONIO | INMUEBLE Carreras 14y | Acuerdo 019
Principal MATERIAL 15, Calles 13- | de 2000
Simoén Bolivar 15
079-028 | Edificaciones PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 11 # 14- | Acuerdo 019
enla Calle 11 | MATERIAL 16 de 2000
con la Carrera
14
079-029 | Pasaje PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 15 Acuerdo 019
Peatonal en la | MATERIAL entre calles de 2000
Carrera 15 15y 16
079-030 | Vivienda PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 15, Acuerdo 019
multifamiliar MATERIAL Calles 15y 16 | de 2000
sobre el
pasaje
peatonal
079-032 | Viviendas PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 15 # Acuerdo 019
sobre la MATERIAL 10-12 de 2000
Carrera 15
079-034 | Centro de PATRIMONIO | INMUEBLE Calle 19 Acuerdo 019
Evangelizacion | MATERIAL carrera 20B de 2000
y culto La

Valvanera




079-035 | Cementerio PATRIMONIO | INMUEBLE Carrera 17 # Acuerdo 019
Parroquial MATERIAL 18-06 de 2000
079-037 | Via de acceso | PATRIMONIO Calle 13 Acuerdo 019
al area urbana | MATERIAL carreras 15-20 | de 2000
079-038 | Avenida La PATRIMONIO | INMUEBLE Calles 18 y 19 | Acuerdo 019
Valvanera MATERIAL carreras 17- de 2000
20B
079-039 | Petroglifo en la | PATRIMONIO | ARQUEOLOGICO | Vereda Buga | Acuerdo 019
Vereda Buga | MATERIAL de 2000
079-040 | Camino PATRIMONIO | ARQUEOLOGICO | Vereda Buga | Acuerdo 019
Prehispanico MATERIAL de 2000
Buga-
Matasanos
079-043 | Puente Pulido | PATRIMONIO Vereda La Acuerdo 019
MATERIAL Playa parte de 2000
baja
079-044 | Via hacia PATRIMONIO Vereda Acuerdo 019
Cisneros MATERIAL Popalito de 2000
(tramo)
079-045 | Camino a la PATRIMONIO | INMUEBLE Vereda Acuerdo 019
Vereda MATERIAL Graciano de 2000
Graciano
079-046 | Trapiche de la | PATRIMONIO | INMUEBLE Vereda La Acuerdo 019
Hacienda El MATERIAL Playa de 2000
Indio
079-047 | Hacienda PATRIMONIO | INMUEBLE Veredas Acuerdo 019
Barbosa MATERIAL Buga- de 2000
Graciano
079-048 | Hacienda PATRIMONIO | INMUEBLE Corregimiento | Acuerdo 019
Linares MATERIAL El Hatillo de 2000
079-049 | Casa de la PATRIMONIO | INMUEBLE Acuerdo 019
Antigua MATERIAL de 2000
Hacienda
Llano Grande
(Papelsa)
079-002 | Colegio IDEM | PATRIMONIO | INMUEBLE Cral8 # Acuerdo 019
Manuel José MATERIAL 16A25 de 2000
Caicedo
079-011 | Colegio PATRIMONIO | INMUEBLE Cl 16 # 08-79 | Acuerdo 019
Presbitero Luis | MATERIAL de 2000
Eduardo Pérez
079-031 | Palacio PATRIMONIO | INMUEBLE Cl 15, Cra 15 | Acuerdo 019
municipal MATERIAL de 2000
079-033 | Casa sobrela | PATRIMONIO | INMUEBLE Cral7 #10- Acuerdo 019
carrera 17 MATERIAL 01 de 2000




079-036 | Costado PATRIMONIO Cra 15 entre Acuerdo 019
occidental del | MATERIAL Cls 13, 15 de 2000
Parque
Principal
079-050 | Hacienda PATRIMONIO | INMUEBLE Vereda Buga | Acuerdo 019
Buga MATERIAL de 2000
079-051 | Hacienda El PATRIMONIO | INMUEBLE El Hatillo Acuerdo 019
progreso MATERIAL de 2000
079-052 | Anillo Turistico | PATRIMONIO | NATURAL Buga, La Acuerdo 019
y Ecologico MATERIAL Playa, de 2000
Montafiita y
Vallecitos
079-053 | Camino “El PATRIMONIO | NATURAL Buga, La Acuerdo 019
Indio” MATERIAL Playa de 2000
079-054 | Carretera a PATRIMONIO | VIA Barbosa Acuerdo 019
Concepcién MATERIAL de 2000

Fuente: Alcaldia de Barbosa. Decreto 443 de 2002: “Por el cual se adopta el Estatuto de
Planeacion Territorial...”.

Con respecto a las estaciones del Ferrocarril de Antioquia incluidas en el anterior cuadro

listado, es importante resaltar que desde la creacion del Ferrocarril en el departamento, este

medio de transporte ha jugado un papel fundamental en la identidad de los barbosefios,

debido a que por muchos afios fue la mejor forma de transporte para comunicar a los

barbosefios con el resto del departamento, al igual que contribuyé con el desarrollo del

turismo y a convertir al municipio en “puerto seco” del Area Metropolitana. El impacto del

Ferrocarril fue tan importante para la construccion de identidad de los barbosefios, que en

1990 se llevaron a cabo la primera version de las Fiestas del Tren, realizadas en el

Corregimiento de EIl Hatillo, con el fin de resaltar la relevancia del medio de transporte para

el municipio® (figura 1).

8 Abdias Madrid Arias. Patrimonio Cultural (texto inédito). S.f. p. 68.
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Figura 1. Estacion Ferrocarril De El Hatillo

(Bt

S.A. Estacion Ferrocarril De El Hatillo. S.f. Archivo Histérico de Barbosa.

Adicional a lo anterior, el municipio cuenta con 5 estaciones del antiguo Ferrocarril de
Antioquia construidas desde 1912 y fueron declaradas Patrimonio Cultural por el Decreto
746 del 24 de abril de 1996, entre ellas la Estacién Barbosa (actualmente demolida, Figura
2), Isaza, Yarumito, Popalito y la Estacion del Ferrocarril de El Hatillo, la Gnica que se
encuentra en buen estado y que en la actualidad se encuentran en un limbo entre el Ministerio
de Cultura, Invias o la Alcaldia de Barbosa, ya que ninguna de las anteriores entidades se han

hecho cargo de su recuperacién y restauracion.



Figura 2. Estacion Ferrocarril Barbosa

S.A. Estacion Ferrocarril Barbosa, 1978 (apro.). Archivo Historico de Barbosa.

A pesar de estas declaratorias y la existencia de estos 55 bienes inmuebles declarados,
ninguna administracion anterior se habia preocupado por un tema tan relevante como este,
puesto que compromete el valioso patrimonio material inmueble que poseen todos los
barbosefios. En este sentido, a la par de la investigacion sobre la existencia de BIC inmuebles
declarados, se han adelantado acciones para la reactivacion del grupo de vigias del
patrimonio del municipio®, con el fin de empoderar a la ciudadania en las herramientas de
proteccion y salvaguarda del patrimonio cultural inmueble. En la actualidad, el grupo se
encuentra inscrito ante el Ministerio de Cultura y adelanta acciones para proteger este
importante patrimonio cultural. De ahi la relevancia de incentivar y promover este tipo de
iniciativas comunitarias, puesto que un pueblo consciente de su patrimonio hace méas que

diez administraciones juntas.

° Gobernacion de Antioquia. Ruta del Vigia: por los caminos del patrimonio (Medellin: Gobernacién de
Antioquia-ICPA, 2014) 20.



s.a. Panordmica de Barbosa desde la Carrera 14. Circa 1940. Archivo Histérico de Barbosa.
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LOS RIELES DEL PROGRESO

MARCO GEOGRAFICO TEMPORAL:

Municipio de Venecia sector entre La Sinifand y Bolombolo entre 1930 y 1950.

INTRODUCCION:

El objetivo principal de esta ponencia es dilucidar el proceso de desarrollo del municipio de
Venecia con relacion al ferrocarril de Antioguia, el cual se verd manifestado en la
estructuracion arquitectonica de las lineas férreas y estaciones cercanas a dicha geografia con
presencia entre la Sinifana y Bolombolo. A su vez, las posibilidades de progreso no se
observaron Unicamente en el crecimiento demogréfico de las poblaciones aledafias, sino
desde la caficultura resaltada en haciendas como La Amalia y Gazul que gozaron de gran

auge al momento de transportar los productos.

El concepto tedrico de progreso analizado desde la Optica de Rousseau, serd la base
fundamental del desarrollo de la ponencia; teniendo en cuenta la historiografia que a lo largo
de la Historia nacional se ha escrito sobre la relevancia del ferrocarril de Antioquia y su

conexidn con el suroeste antioquefio.

Lo anterior parte de las siguientes preguntas: ¢;por qué se escogio la topografia del suroeste
de Antioquia para construir un ferrocarril?, ¢ Cuales fueron las implicaciones que tuvo para
los hacendados de la region la llegada de este medio de comunicacion?, ;como fue el
desarrollo de las grandes haciendas cafeteras luego de entrar en vigencia el ferrocarril?.

Metodologia:

Contraste de forma analitica de las fuentes primarias y secundarias que permiten ampliar el

espectro de divulgacion historica del tema.

Utilizacion fuentes orales de adultos mayores que dan razon de sus experiencias cuando

utilizaban dicho transporte para abordar la ciudad de Medellin.



Ordenacién de forma rigurosa del concepto a utilizar, sus variaciones socio cultural y su

relacion con el territorio.

Conclusiones:

Profundizacion tedrica elocuente ligada a las imagenes de la época, las cuales fueron

extraidas del repositorio digital de la Biblioteca Publica Piloto.

Explicar a los participantes como el ferrocarril de Antioquia tuvo un gran impacto en la
comunidad de Venecia y sus alrededores, mejorando de diversas formas las condiciones de

vida y comunicacién con geografias cercanas.

Nota: El corpus textual definitivo se enviara en el trascurso de la semana, al igual que las
diapositivas con el tema. Lo anterior es la base de la investigacidn; no se envia en este
momento, debido a unas consultas a realizar en el archivo para esclarecer una informacion

que falta corroborar.
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