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PROLOGO

En el contexto de construccion del Estado nacional, el
tema de los caminos y todos los aspectos relacionados
con su desenvolvimiento como las rutas, los medios de
locomocion, el mantenimiento, se convirtid en una de
las prioridades de los grupos dirigentes de dicho Estado.
Todas las actividades relacionadas con el transporte estan
estrechamente ligadas con las acciones productivas, el
comercio, la circulacidon de personas y de mercancias. Por
eso, era tan importante valorar la situacion de los caminos
desde el aspecto fisico hasta las posibilidades de transito
para poder trazar algunas medidas de accion y formular
politicas que establecieran criterios sobre este asunto tan
importante para la existencia de la Republica como es
evidente en las observaciones que hizo Carlos Segismundo
de Greiff en 1847:

“Es pues de una imperiosa necesidad facilitar
la apertura i multiplicacion de las vias de
comunicacion, sin las cuales las jeneraciones
venideras se encontraran, como la presente,
desheredadas por sus mayores, aunque poseedores
de una opulencia ilusoria i estéril, por el aislamiento
en el cual se encuentran (...) Es, pues, de la mas
importante urgencia, no solamente por medio de
buenos caminos abrir una salida de las crecientes
producciones de una poblacion que, todos los dias
en aumento, halla encadenada su industria por falta
de exportacion: es igualmente urjente por medio de
poblaciones i cultivo conquistar esas comarcas ricas,
pero incultas, para facilitar las comunicaciones de
las provincias interiores i abrirles un campo nuevo
para sus especulaciones.” (Carlos Segismundo de
Greiff, “Exploracion del Golfo de Uraba, del Rio
Atrato i de sus vertientes”, en Gaceta de la Nueva
Granada, 29 de agosto de 1847, nam. 907, p. 564)
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Las observaciones de Carlos Segismundo de Greiff tomaron
en cuenta aspectos como el impulso al poblamiento de
vastas zonas del territorio nacional pero con base en una
prosperidad que solo podia llegar en el momento que las
poblaciones se vincularan al comercio y a la exportacion;
consideraciones en las que también incluia la necesidad de
construir “caminos carreteros” y “caminos de fierro” como
parte de las estrategias de fomento de la fundacién de
poblados y el trazado de caminos porque de la interaccion
entre ambos factores, poblado y camino, se podia garantizar
la viabilidad de las nuevas fundaciones y la utilidad de los
rutas de comunicacion.

Las apreciaciones del ingeniero sueco coincidieron con
varios aspectos delineados en algunos trabajos de Manuel
Ancizar y Salvador Camacho Roldan, contemporaneos
suyos. Estos hombres de letras decimonoénicos lamentaron
que los mecanismos para la asignacion de tierras baldias
que se habian establecido desde el periodo de la fundacion
de laRepuiblica en la década de 1820, tuvieran dos practicas
nefastas: asignar estas tierras a personas pobres pero sin
facilidades para tener acceso a los medios para hacerlas
productivas y, por otro lado, facilitar y reconocer la
propiedad de tierras baldias por parte de especuladores que
se aprovechaban de la falta de eficiencia de los propietarios
favorecidos inicialmente o de la ausencia de informacion
fidedigna sobre los linderos de aquellas tierras. (Hermes
Tovar Pinzon, Que nos tengan en cuenta. Colonos, empresarios y
aldeas: Colombia 1800-1900, Bogota, Tercer Mundo Editores-
Colcultura, 1995). En un contexto como este, fueron muy
limitadas las iniciativas que podian reconocer los alcances
que podian llegar a tener los “caminos carreteros” para el
presente y el futuro del Estado y de la sociedad nacional
como se puede colegir del rechazo o de la poca atencion
que se prestaron a las propuestas sobre caminos que fueron
solicitadas y atendidas por Agustin Codazzi dentro de las
multiples labores que desarroll6 al frente de la Comision
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Corografica (1850-1859), asi como el empleo que se le dio a
los recursos que se llegaron a obtener de la asignacion del
34% de las ganancias generadas por la produccion de sal
para “la mejora i composicion de caminos” y la exencion
de impuestos para los “materiales necesarios para la
construccion i conservacion de puentes en los caminos
publicos”, aspectos que fueron contemplados en el Cédigo
Fiscal de los Estados Unidos de Colombia de 1873.

Los esfuerzos por abrir caminos entre los poblados y
mantenerlos en buenas condiciones de funcionamiento
dependia no solo de la conviccion sobre la importancia
del camino; en realidad, dependia de la viabilidad de
la fundaciéon de los poblados a lo largo del tiempo, lo
que hizo que la situacion de las rutas transitables, que
basicamente eran “caminos de herradura”, se mantuvieran
en condiciones deplorables y peligrosas para los diferentes
medios de transporte disponibles en el siglo XIX: mulas,
bueyes y hombres que se empleaban como cargueros, asi
como para los arrieros que transitaban por estos caminos.
Las condiciones de estos “caminos de herradura” fueron
descritas a través de multiples testimonios publicados por
visitantes extranjeros y avezados viajeros nacionales que
cruzaron el territorio nacional por diversas circunstancias
durante el siglo XIX; en dichas descripciones destacan
de manera reiterada los riesgos de las pendientes
resbalosas y los lodazales de dificil paso, producto de
la falta de mantenimiento del camino, asi como del uso
mas bien esporadico de dichas rutas. (Un buen ejemplo
de las situaciones que se podian vivir en estos caminos
se encuentra en los testimonios de Isaac F. Holton, La
Nueva Granada: veinte meses en los Andes (1857), Bogota,
trad. Angela Mejia de Lopez, Publicaciones del Banco de
la Republica, 1981 y en el relato “De Medellin a Bogotd”
(1852), en Obras inéditas de D. Manuel Pombo publicadas por
su hijo Lino de Pombo, Bogotd, Camacho Roldan & Tamayo,
1914, pp. 1-197)
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Las condiciones de la topografia nacional han hecho de las
barrancas un obstdculo permanente para superar a la hora
de trazar los caminos y de emprender un viaje, pero este
no era el tnico reto que debian enfrentar aquellos que se
animaron a transitar de un poblado a otro, también debian
afrontar los desafios que planteaban los cruces de rios y
quebradas, accidentes naturales que obligaban a buscar
sitios adecuados para el vado de los rios o construir puentes
de madera con vigas y tablones; sin embargo, cuando los
rios eran de gran tamafio y no era posible vadearlos ni
a pie ni con puentes de madera, era indispensable usar
cables, tarabitas y barcas cautivas; innovaciones técnicas
del siglo XIX que se emplearon a la par de las urgencias
para ampliar el transito por algunas rutas.

Los cables permitian cruzar el rio mediante el uso de un
arnés; la tarabita es un cajon de madera que se cuelga de
una poleay que a diferencia del cable, sirve para transportar
pasajeros y cargas pequenas; las barcas cautivas son canoas
unidas mediante poleas a un cable que se mueve a través
del cauce por la combinacion de la fuerza de traccion del
cable y la fuerza de la corriente reguladas por el timon de
la embarcacion. Estas embarcaciones permitian el paso
simultdneo de pasajeros, animales y cargas pesadas. En
todos los casos relacionados con estas formas de superar las
corrientes de agua, las maniobras de carga y descarga, las
acciones que debian hacer para realizar el desplazamiento,
las condiciones para hacer el mantenimiento de las piezas
y los factores climaticos convirtieron a estos medios para
superar las dificultades naturales en fuentes de multiples
riesgos y accidentes para los seres humanos, los animales
de carga y las mercancias que los debian utilizar. (Luis
Fernando Munera Lopez, El puente de Occidente y Ia
integracion de Antioquia, Medellin, Universidad Nacional
de Colombia, 2018, pp. 45-51)

Este tipo de soluciones para superar los problemas de la
geografia y satisfacer las necesidades de movilidad de

1121



mercancias y personas se mantuvieron sin modificaciones
mayores en muchos puntos del territorio nacional durante
el siglo XX. No obstante, las transformaciones de las
condiciones productivas y las urgencias exportadoras
hicieron evidente, con el paso de los afios, las limitaciones
de este tipo de soluciones y la importancia de emprender
otro tipo de procedimientos.

Mientras las demandas de productos de exportacion
mantuvieron niveles de negocio a nivel de propuestas
iniciales, la arrieria y los “caminos de herradura” pudieron
soportar el aumento paulatino del transito de mercancias;
de hecho, entre 1880 y 1930 los “caminos de herradura”,
transitados por recuas de mulas y bueyes, fueron el
principal eje del sistema de transportes del pais hasta que
los voltmenes de carga para el comercio internacional
y nacional, asi como el crecimiento de los ingresos
encontraron en estos medios de transporte una importante
limitacion para su crecimiento.

La implementacion de lineas férreas desde la década de
1870 enfrentdé multiples problemas, desde la contratacion
hasta las condiciones sociales y politicas del pais, de tal
suerte que para 1898 la red ferroviaria no superaba los 550
kilémetros y no alcanzaba aun a llegar a ciudades como
Bogotd, Medellin o Cali. Sin embargo, era necesario apoyar
el crecimiento de los ferrocarriles para soportar el aumento
de las exportaciones. Por esta razon, la ampliacion de la
red ferroviaria fue contempordnea a la intensificacion
del uso de transporte animal. El aumento de los ingresos
tenia relacion con las posibilidades de ampliar el volumen
exportable; para el afio 1910, por ejemplo, ya eran evidentes
las limitaciones de los bueyes y mulas para aguantar el
volumen de mercancias con relacion al estado de las rutas
y el tiempo en el traslado de los productos; lo cual, llevd
al disefio y realizacion de lineas ferroviarias que iban de la
mano con iniciativas como los cables aéreos (Jorge Orlando
Melo, “Los caminos reales: retrato viviente de una especie
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en extincién”, en Pilar Moreno de Angel, Jorge Orlando
Melo Gonzalez y Mariano Useche Losada (Eds.), Caminos
reales de Colombia, Bogotd, Fondo FEN Colombia, 1995, pp.
13-17).

El disefio, la ejecucién y el uso de los cables aéreos en un
area especifica del pais es la historia que describe y analiza
el libro que el lector tiene entre sus manos. El trabajo que
realizaron Angel Maria Ocampo Cardona y Luis Fernando
Sanchez Jaramillo sefiala como en el centro occidente
colombiano desde 1884 hubo diversos intereses territoriales
y comerciales que impulsaron, de manera simultdnea,
la navegacion fluvial por los rios Cauca y Magdalena, la
construccion de redes ferroviarias y el trazado de cables
aéreos.

El trabajo de investigacion que estructura el libro también
analiza los vinculos que existen entre las transformaciones
de Manizales en la segunda mitad del siglo XIX, el
surgimiento de la produccidon y comercializacion del café,
las condiciones de la arrieria y a partir de ello, como se
generaron y cuales fueron las propuestas para construir
los cables aéreos.

La investigacién realizada por Angel Maria Ocampo y
Luis Fernando Sanchez tiene como uno de sus principales
logros la descripcion de las empresas relacionadas con los
cables aéreos como La Dorada Railway Company y como
este tipo de empresas desarrollaron una infraestructura
y establecieron formas de organizacion empresarial que
hicieron presencia en varias zonas de la regién; también
es muy interesante ver como el libro describe cudles
fueron las rutas que cubrian esos cables aéreos y el tipo
de impactos sociales que la presencia y el uso de los cables
aéreos tuvieron en las sociedades locales, como fueron
afectadas las empresas y las comunidades por diferentes
tipos de crisis y como las afrontaron.
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El conjunto de estos factores tiene una importante
presencia en los procesos sociales, politicos, econdmicos e
historicos del centro occidente colombiano durante el siglo
XX hasta el presente. En este sentido, el libro menciona y
se aproxima a temas que se tratan por primera vez en la
bibliografia histdrica regional y abre la puerta para que se
hagan mas estudios sobre aspectos que ameritan atencién
mas detallada como la presencia de técnicos extranjeros
en diferentes poblados de la regién, el surgimiento de
movimientos sociales relacionados con las condiciones de
trabajo en estas empresas de transporte, las dificultades
para la titulacién de predios a favor de la Compania de
los Cables Aéreos para la instalacion de la infraestructura
requerida y los vinculos complementarios y problematicos
entre las empresas de ferrocarriles, cables aéreos y los
proyectos de construccion de carreteras a partir de los afios
1930, entre otros temas mas.

Estos planteamientos y sus logros explican la fortuna de
esta obra que enriquece el conocimiento del pasado de la
region centro occidental de Colombia e invita a recorrer
con atencion y curiosidad por las paginas que siguen.

Alexander Betancourt Mendieta
Universidad Autéonoma de San Luis Potosi
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INTRODUCCION

Aunque en 1922 fue inaugurada la estacion la Camelia del
cable aéreo Manizales - Mariquita, con la que se completaba
el proyecto de este medio de transporte, la verdad es que,
desde 1911, se habia suscrito el contrato que dio inicio a
esa empresa. Muchas generaciones de manizalefios hemos
estado familiarizados con ese sistema de transporte,
gracias, en parte, a la edificacion de la mencionada estacion
que genéricamente se conoce como el Cable y donde
actualmente funciona la Facultad de Arquitectura de la
Universidad Nacional de Colombia, sede Manizales. Era
desde alli de donde se iniciaba el recorrido de los cables
que llevaban y traian mercancias hasta y desde Mariquita.

La estacién La Camelia (El Cable) aun hace parte de un
conjunto urbano que permite ver algunas de las torres del
primitivo cable, la emblematica torre 20 o torre de Herveo
que fue instalada en el parque Antonio Narifo; la avenida
James Lindsay, nombrada asi en homenaje al director de
las obras del cable y, recientemente, el Centro Comercial
Cable Plaza, que completa ese conjunto que genéricamente
se denomina Sector del Cable.

El presupuesto inicial contemplaba que las obras
estuvieran listas en 1913, pero diversos factores obligaron
a que el plazo se extendiera hasta 1922, cuando se dio por
terminada la obra. De igual manera, lo que hoy seguiria
siendo un importante medio de transporte de pasajeros
y mercancias, se desvanecio hacia los afios cincuenta del
siglo XX, a pesar que en su momento era un medio de
transporte revolucionario. Aparentemente fue perdiendo
su eficacia, si se compara con la época actual en la que
se sigue apostando a la misma idea, bien como medio de
transporte de carga, y genéricamente, como transporte



de pasajeros, como ocurre en Manizales con la linea que
comunica con el municipio de Villamaria.

Mas alld de evocar la historia del Cable aéreo Manizales
— Mariquita o de conmemorar el primer centenario de
su arribo a Manizales, cobran sentido un sinntimero de
interrogantes que orientan el trabajo investigativo que
dio como resultado este libro. ;Como surgio la idea de
construir un cable aéreo entre Manizales y Mariquita?
(Quiénes fueron sus promotores? ;Qué era un cable
aéreo y cudl era su imaginario? ;Coémo se financié el
proyecto? ;Quiénes fueron sus propietarios? ;Como
se construyd? ;De donde provinieron sus materiales?
(Quiénes hicieron los disefios? ;Cudl era su proposito?
;Qué se buscaba solucionar? ;Quiénes conformaron su
mano de obra durante la construccion y operacion? ;Como
fueron transportados los materiales? ;Cual era el antiguo
sistema de transporte y que paso con él cuando se puso en
operacion el cable aéreo? ;Quiénes lo operaban? ;Cual era
la cotidianidad de los trabajadores del cable aéreo? ;Cuadles
eran sus roles? ;Cual era la conformacion de sus familias?
(Coémo se daba la sociabilidad entre la comunidad del
cable: amigos, familias, empresarios? ;En qué consistia
la accidentalidad y cdmo se atendia? ;Cémo operaba la
delincuencia alrededor del cable? ;Qué otros sistemas de
cable existieron en Manizales para integrar la region Gran
caldense? ;Cual fue la razén de la construccion de los otros
cables? En fin, ;Cuales fueron las vicisitudes durante la
construccion, funcionamiento y ocaso de los otros cables?

Si bien hay numerosos escritos sobre este cable aéreo,
aun es posible dar otras miradas que permitan entender
este medio de transporte como un sistema complejo que
involucra ingenieria, dindmica de mercado, impactos
sobre el paisaje, la economia y la sociedad del cable por
mencionar solo algunos. Entre los escritos sobre el Cable
aéreo Manizales — Mariquita se destacan el de Néstor
Echeverri, antiguo gerente del Ferrocarril de Caldas,
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quien en un informe publicado en 1927 hace importantes
referencias a él; Antonio Garcia Nossa, hace importantes
reflexiones de las razones econdmicas y estratégicas que se
tuvieron en cuenta para su construccion; y Gustavo Pérez
Angel, quien recoge el mas completo estudio del que se
tenga conocimiento hasta 1997, cuando publicé su libro
Colgados de la nubes: Historia de los cables aéreos en Colombia.
Se trata de un cuerpo de datos que recoge los antecedentes,
desarrollo de la construcciéon y operacion del cable aéreo
Manizales — Mariquita, acompanado de estadisticas de
la estructura del cable y del transporte de mercancias.
Muestra detalles técnicos de las torres y las goéndolas,
menciona nombres de los ingenieros extranjeros que
intervinieron en la obra y otra informacion que contribuye
a conformar la historia de este cable.

Evidentemente, hay muchas otras referencias que se
recogen en la historiografia local y regional como: Jests
Antonio Cardona Arias, en Monografia de Neira; Fray Pedro
Fabo del Corazén de Maria, en Historia de la Ciudad de
Manizales; José Gaviria Toro, en Monografia de Manizales
1849-1924; Belisario Antonio Goémez Castro, en Herveo a
través de la Historia; Hernando Henao Correa, en Villamaria
y su historia; Luis Londofio Ospina, en su libro Manizales;
el Presbitero José Felipe Lopez, en Historia de Aranzazu;
Antonio Morales Arias, en Historia de Neira, Armando
Moreno Sandoval, en Mariquita 25 afios de Historia; Angel
Maria Ocampo Cardona, en el articulo: “El cable aéreo
Manizales — Mariquita y su incidencia en el desarrollo
del oriente caldense”, (Revista Papel de Oficio N°® 23
Noviembre de 2017, paginas 14 - 18) y muchos otros que
se han referido a este sistema de transporte y que permiten
seguir entendiendo su historia.

Entre las fuentes primarias, se destacan el contrato de venta
del cable aéreo y el ferrocarril de la Dorada a la Nacion, a
través de Ferrocarriles Nacionales de Colombia, firmado
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en Bogota en 1956, y numerosos Acuerdos del Concejo
Municipal de Manizales.

En su momento de mas brillo, operaron en Manizales,
ademas del Cable a Mariquita, el cable del Norte que unia
los municipios de Neira y Aranzazu, el de Villamaria y el
del Choco. Estos ultimos tres cables estuvieron asociados
a la empresa Ferrocarril de Caldas y tenian como estacion
la misma del ferrocarril, en donde hoy funciona la
Universidad Auténoma de Manizales.

A primera vista, pareciera que se hubieran perdido
los rastros de los cables caldenses y que persistiera
solo el de Manizales a Mariquita; sin embargo, se han
localizado palimpsestos de otros cables, como existen en
el de Mariquita. Lo cierto es que el mayor porcentaje del
recorrido de este cable, se encontraba en el Departamento
del Tolima, en los municipios de Herveo, Fresno y
Mariquita.

En estas poblaciones se tuvo la colaboraciéon de varias
personas. En Herveo, de la historiadora Alejandra Salazar
y su grupo de colaboradores del programa “Voces
del Silencio”, quienes nos compartieron testimonios y
fotografias de la Estacion Frutillo, La Moravia, del Fresno,
ademas de informacion relativa al cable aéreo. Y Armando
Moreno Sandoval nos suministré en sus investigaciones
datos sobre el Palomo Aguirre, legendario bandolero que
con sus compinches asalto varias vedes las instalaciones
del cable.

La estrategia de abordaje del tema en esta investigacion
parte, en primer lugar, de recorrer la evolucion de los
sistemas vial y de transportes en Colombia, pasando de los
terciadores a los arrieros, de éstos a la navegacion fluvial,
hasta llegar al ferrocarril, describiendo las caracteristicas
de los principales ramales y resefiando la importancia
de cada uno de estos caminos para el comercio nacional
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e internacional; esta tematica se presentara en el primer
capitulo.

Un segundo capitulo, tendra en cuenta la definicion del
contexto econdmico, la necesidad de mejorar el sistema
de transportes de la época en la regién; el matiz politico,
empresarial y de ingenieria que se requeria para la
construccion delos cablea aéreos en Caldas y los principales
personajes que contribuyeron a que este proyecto se hiciera
realidad.

El tercer capitulo, trata sobre el contexto sociocultural
alrededor de los cables aéreos de Caldas. Versara sobre
la poblacién de la region en la época, sus principales
caracteristicas demograficas y su estratificacion social, para
conocer un poco a los hombres y empresas que estuvieron
detras de la construccion del cable. En este capitulo también
se incluye una resefia sobre los proveedores de los predios,
sobre los cuales se realiz6 la construccion y el proceso de
su adquisicion. Por ultimo, en este capitulo se aborda un
poco la caracterizacidon de la vida cotidiana alrededor del
cable aéreo en la region.

El cuarto y ultimo capitulo, analizara el ocaso del cable
aéreo de Caldas, presentando las principales razones por
las cuales se dejo de utilizar, paulatinamente, como forma
de transporte, tanto de pasajeros como de mercancias.

El libro concluye con un epilogo, en el que se reflexiona
un poco sobre la resurreccion de los cables aéreos, que
han tomado una nueva vigencia en la actualidad, con
caracteristicas tecnologicas modernas, en materia de
transporte de pasajeros y mercancias, y sobre laimportancia
de su implementacion en las distintas ciudades de
Colombia, como alternativa ecoldgica y de bajo coste.

[ 251






TRADICION DE LOS SISTEMAS
VIAL'Y DE TRANSPORTES EN COLOMBIA






VIAS Y TRANSPORTE EN COLOMBIA

Imagen 5

Segin Antonio Garcia, la primitiva red de rios y caminos
de herradura de la region caldense hasta el afio 1920, se
puede considerar como un primer eslabon en la historia
vial; fue la etapa en que predominé un tipo de “economia
cerrada (por el alto costo de los transportes) y agricultura
diversificada (destinada a satisfacer necesidades locales,
poco voluminosa pero diversificada” (Garcia, 1978, pag.
399). En este contexto, el cultivo del café era fomentado por
capitales de los centros capaces de organizar su transporte
y defenderse de las contingencias y riesgos por medio de
la asociacion.

En este periodo, los rios Magdalena y Cauca eran las dos
grandes vias de exportacion e importacion; los transportes
por caminos de herradura requerian de una elevada
capacidad mercantil, lo que aseguraba el papel monopolista
de los municipios caldenses mas desarrollados, razén por
la cual, las vias caldenses demandaban intereses locales
con apariencia de generales.
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De los terciadores a los arrieros

Los antecedentes de los transportes en la Ameérica
prehispanica, segin Gustavo Pérez Angel (Pérez Angel,
1997, pags. 21 y ss.), se pueden encontrar en el uso de
los brazos y las espaldas. Los aborigenes del altiplano
serpenteaban por los riscos de las montafas, doblegados
por el peso de las piedras de sal y los paquetes de mantas
de algodon que cargaban a sus espaldas, avanzando
confiados en el trueque que les esperaba a las orillas de
los grandes rios. Por milenios, los indigenas emplearon
solamente el remo y sus propios pies para marcar la huella
de su precaria civilizacién.

En lo fluvial, las tarabitas, canoas y champanes primitivos
tuvieron vigencia en Colombia hasta el siglo XIX, aunque,
enalgunas regiones es posible encontrarlos hasta principios
del siglo XX. Ante los ojos de los europeos llegados a
América, se desplegaron imagenes de pequefias canoas
propulsadas por la fuerza de remeros semidesnudos que
se deslizaban sobre las aguas a lo largo de los rios y en
medio del verdor de las selvas, con sus mujeres adornadas
con alhajas de oro, amamantando sus crias junto a bultos
de cueros de animales salvajes, manojos de mazorcas de
maiz y rusticas ollas de barro.

Durante las primeras etapas de la colonizacion antioquefia,
antes de la construccion de los caminos de herradura,
fue comun la labor de los cargueros, terciadores o
silleteros, quienes abrian el camino a punta de machete
y transportaban en sus espaldas, no solamente pesadas o
delicadas cargas sino algunos viajeros sentados sobre una
liviana silleta de madera, ayudado tan solo de cincha de
cabuya con la que colgaban el peso a su frente.

Si bien el baréon de Humboldt, en su viaje por la Nueva
Granada, conocio el oficio de los silleteros, prefiri6é cruzar
la cordillera Central por sus propios medios. Sin embargo,

301



Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

muchos viajeros atravesaron la abrupta geografia a lomo
de silletero (Pérez Angel, 1997, pags. 21 y ss.).

Son fuertes las palabras de Antonio Garcia, sobre el oficio
de los cargueros durante la época colonial:

“No abriéndose caminos de herradura sino en
las regiones topograficamente mas accesibles, los
indios se emplean como animales de carga. Con la
introduccién de cuadrillas esclavistas de negros,
queda la poblacion indigena disponible fuera de las
minas, se abarata el costo de transporte y aumenta
la facilidad de importacion. El indio no se liberta
de su condicién de bestia de transporte, mientras
los caminos no permitan el acceso de animales de
carga” (Garcia, 1978, pag. 28).

De las trochas a los caminos

Cuando las cargas fueron mds abundantes y las trochas
comenzaron a convertirse en caminos, se formo el oficio de
la arrieria. En invierno los cascos y pezufas de los animales
de carga unidos a las lluvias abundantes formaban
canalones atravesados en los caminos construidos sobre
terrenos blandos que obligaban a los animales a avanzar
lenta y fatigosamente con su vientre pegado al fango, y
a los arrieros a desplazarse a saltos buscando las partes
mas altas del camino, mientras animaban a sus recuas con
gritos, silbidos y el chasquido de los zurriagos.

Delante de la manada avanzaba el sangrero, encargado
de avisar el encuentro con otro grupo de animales que
se acercaban en sentido contrario, permitiendo que los
arrieros arrimaran sus animales al barranco para evitar
la colisién de las cargas o que rodaran sus bestias por los
despefiaderos.

Los caminos no estaban adecuados para carretas u otros
vehiculos de ruedas. Para el transporte de las piezas
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mas pesadas se requeria la construccion de parihuelas o
turegas, aparejos consistentes en dos maderos colgados
de una o dos parejas de bueyes. Cuando la consistencia
de una carga pesada lo permitia, un solo animal podia
arrastrarla montada sobre dos varas paralelas. La faena
de los arrieros se iniciaba antes del amanecer, reuniendo,
enjalmando y cargando los bueyes. Con las primeras luces
del alba la caravana iniciaba su marcha. Los animales
portaban la carga sobre enjalmas tejidas en cabuya y
rellenas de paja. Caminaban hasta el mediodia. Entonces
el grupo descargaba los animales para que pudieran pastar
y descansar.

Las posadas o reposos, que eran rusticos establecimientos
que prestaban un elemental servicio de hospedaje,
constituyeron un aporte socializante en una época de
dificil comunicacion. Reunidos al calor de las brasas del
fogdn de tierra pisada, y a la luz de una vela de sebo, los
cansados arrieros intercambiaban experiencias y narraban
sus aventuras algunas veces cargadas de fantasia.

Las lonas, telas muy tupidas e impermeables, eran la
unica proteccion de la lluvia. Con ellas se cubria la carga
sobre los animales y se confeccionaban los delantales y las
muleras que caracterizaban a los arrieros. Las ataduras,
es decir, sobrecargas, lias, pretales, retrancas y bragueros,
eran sogas fabricadas con cuero sin curtir de ganado
vacuno, mientras que los aparejos usados en las mulas
eran confeccionados totalmente en fique.

En los animales destinados a pasajeros se usaban
galdpagos, monturas y riendas de cuero de elaboracion
mas fina. Los jinetes se protegian del barro con zamarros
de cuero curtido y transportaban su equipaje de mano
en las alforjas, que semejaban dos maletines iguales que
colgaban al anca de sus animales.
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. /h%agen 6

De los caminos de la colonia
a las sendas de la colonizacidon antioqueiia

Durante el siglo XVI, los conquistadores, siguiendo los
senderos abiertos por los indios, caminaron por trochas
paralelas a los rios, en donde encontraron pobladores
cordilleranos dedicados al comercio. (Ver mapa de los
caminos primitivos de la region caldense)

Hacia 1555, los conquistadores navegaron el Magdalena
hacia el sur. Las dificultades del rio los detuvieron, en el
lugar donde construyeron el embarcadero de Honda. Su
localizacion determind la via que por Guaduas conducia a
la sabana de Bogota.

Sin embargo,

“La llegada de los europeos no mejord la situacion
de los aborigenes. Hizo mas largas sus jornadas
y mas abundantes y pesadas sus cargas. La
conquista se propagd a brazo y a lomo de indio a
lo largo de los rios y de sus primitivos senderos.
Tardé muchos afos la reproduccién de las bestias
de carga introducidas por los peninsulares y el
mejoramiento y prolongacion de los caminos. La

331



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

carga y los mismos viajeros fueron transportados
por varios siglos a la espalda y el sudor de los
indigenas” (Pérez Angel, 1997, pag. 22).

En los tiempos de la colonia espafiola, las fundaciones de
Arma, Anserma y Cartago se conectaron por un camino
que partia de Cartago, cruzaba el rio Cauca, seguia la
serrania del Alto del Rey, descolgaba al rio Sopinga, llegaba
a la ciudad de Anserma y por la orilla del rio Opirama
tomaba la ribera del Cauca, para vadearlo por los pasos
de Veldsquez o Buft y trepar a la villa de Arma (Cardona
Tobdn, 2010, pag. 52).

Supia por su parte estaba conectado con la trocha de
Hervé, que llevaba al rio Magdalena, y con la trocha de los
Ansermas que la unia con Cartago o llevaba al Arrastradero
de San Pablo, ya fuera para dirigirse al océano Pacifico, o
embarcarse por el Atrato hacia los puertos del Atlantico
(Cardona Tobdn, 2010, pag. 53). La trocha de Hervé partia
del lugar donde el rio Cauca recibe las aguas del rio Pozo
y siguiendo Pozo arriba, llegaba al divorcio de sus aguas
(al acercarse al Guarind, el rio Pozo ya se llama Pocito) con
las del Guarind, bajando hasta Mariquita y terminando en
Honda (Cardona Tobdn, 2010, pag. 53).

El camino de Villegas se empez6 a abrir desde los tiempos
coloniales y solo recibié un efimero impulso en los afios
de la independencia, especialmente en la reconquista
espaniola, cuando el trayecto se convirtié en un presidio
para los patriotas antioquenos, enviados a la region a abrir
una ruta entre Antioquia y Mariquita (Cardona Tobodn,
2010, pag. 60). En su construccion particip6 el célebre
patriota antioquefo José Manuel Restrepo, quien siguiendo
ordenes del gobernador Sanchez de Lima, y al mando de
mil hombres rompieron el camino el 21 de septiembre de
1816, para unir a Sonson con Honda y Mariquita (Restrepo,
1898, citado por Florencio Rafael, 1961).
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Mapa I. Caminos primitivos de la region caldense.

Siguiendo las lineas de esos antiguos caminos de la
colonia, los pobladores de Manizales se dieron a la tarea de
desarrollarlos y mejorarlos para comunicarse con el norte
(Neira a Medellin, capital y fuente de aprovisionamiento),
al suroeste (Cartago buscando el Quindio y el Valle) y al
oriente (Honda y Mariquita buscando el rio Magdalena
hacia el Atlantico y Europa). El primer camino que se
construyd hacia el oriente buscando la salida al rio
Magdalena, fue el Camino del Ruiz. Se iniciaba en el sector
de Termales, continuaba hacia Peladeros, bordeaba el rio
Lagunilla, tocaba el Libano y llegaba a Ambalema, puerto
fluvial, centro comercial y zona de monopolio de tabaco.
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Se penso luego en otra alternativa: En 1865 se otorgo a
un grupo de ciudadanos liderados por Ignacio Villegas
una concesion por quince afios para construir y explotar
una segunda via hacia el rio Magdalena: El Camino de
La Elvira era una ruta mas corta para llegar a Mariquita,
pasando por Fresno. Los concesionarios cobraban peajes
por pasajeros y por cargas, lo que les representaba un buen
negocio; esta nueva ruta releg6 el Camino del Ruiz y afios
mas tarde marco el trazado del primer cable aéreo de la
region.

Al finalizar el siglo XIX;, el comercio de articulos exportables
crecid y se hizo mas intenso el trafico por el camino de La
Elvira. Fue necesario construir el camino de la Moravia,
un sendero alterno que ascendia a la cordillera siguiendo
la direccién del rio Guacaica, La Rocallosa, Los Sauces,
Ventiaderos y La Plancha, cruzaba la cordillera por San
Pablo y bajaba al paso de La Moravia. Se llegaba al caserio
de Brasil, a orillas del rio Perrillo, donde habia una posada.
De ahi se dirigia al Fresno a encontrar el antiguo camino
de La Elvira para llegar luego a Mariquita.

Los caminos de herradura conectaron a Manizales con el
centro de las zonas que estaban en pleno desarrollo en el
interior del pais: Cauca, Medellin y Tolima. Su posicion
estratégica le dio una gran importancia comercial y militar.
Esta ultima ventaja seria aprovechada varias veces durante
las guerras civiles que perturbaron al pais en la segunda
mitad del siglo XIX. Evidencia de esto es el nombre de una
importante carrera de la ciudad: La Esponsion'.

Bueyes y mulas fueron los animales empleados para el
transporte de carga.

“La primera especie usada fue el asno, pero fue
reemplazado por el caballo, lamulay el mulo(...)y

1 Tomas Cipriano de Mosquera, en 1860, firmé en Manizales un tratado con las
fuerzas del gobierno que denomind Esponsién, significando con esta extraia
denominacién su condiciéon de “Sponsor” o garante de los acuerdos. En la
guerra de 1876, el ejército conservador se entreg6 alli mismo al general Julian
Trujillo.
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el camello, todos los cuales pueden acarrear cargas
mas grandes y llevarlas mas lejos. Las reses fueron
los primeros animales usados para proporcionar
traccién (arrastrando arados o carros), pues es
relativamente ficil enganchar un yugo a sus
cuernos; los bueyes en particular son fuertes pero
mansos” (Dartnell, 2019, pag. 87).

Los bueyes eran preferidos por diversas razones:
transportaban cargas superiores a 120 kilos, mas
pesadas que las que normalmente se colocaban sobre las
acémilas; su precio era inferior al de una mula: la crianza
y el adiestramiento eran mas sencillos y no requerian
herraduras como las mulas, aunque a veces se hacia
necesario proteger sus extremidades con unas alpargatas
redondas hechas de fique, cuando las asperezas del camino
las lastimaban?.

Imagen 7

Cada manada tenia un campanero, un buey que marchaba
adelante. De €l colgaba una campana que anunciaba
el avance de la boyada. Lo seguia el resto de la manada
(Marfil, Carbonero, Bandera, Granadillo, Pielroja...) y

2 Los bueyes son machos castrados desde temprana edad que prestan servicio
continuo a lo largo de 12 a 15 afios. Cuando presentaban algtin problema, se
sacrificaban y se consumian, recuperadndose asi la principal inversion de los
arrieros. Por el contrario, los caballos, mulas y asnos morian pastando. A pesar
de los cuidados, era frecuente ver a los bueyes y a las mulas con grandes llagas
en sus lomos.
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detras sus amos. Para el transporte personal los caballos y
las mulas fueron los animales preferidos; los primeros por
ser mas rapidos y de un paso mas suave, y las mulas por
su resistencia y seguridad.

En 1880, cuando Manizales tenia una poblacion de 14.000
habitantes, habia 1.500 bueyes de carga, 152 mulas y
caballos para viajeros.

La navegacion fluvial: del champan
a las carabelas

En la segunda mitad del siglo XIX se empez6 a desarrollar
el transporte en vapor por las aguas de los rios Cauca y
Magdalena. Estesistemadetransporte fluvialtuvoimpacto
insospechado para el desarrollo economico de Caldas,
toda vez que ambos rios fueron utilizados para mover
las exportaciones, primero de tabaco y luego de café, asi
como las importaciones de productos manufacturados, y
permitieronlaconstrucciony desarrollodelos ferrocarriles
y cables aéreos, que vinieron a complementar el sistema
integrado de transporte durante las primeras décadas del
siglo XX.

German Silva Fajardo, apoyado en las noticias histdricas
sobre las areas geograficas ocupadas por las familias
Caribe y Arawac, primeros navegantes del mar de las
Antillas, concluye que hay pruebas suficientes para hablar
de la existencia de la navegacion por estos rios desde la
época prehispanica. Lo dice asi:

“LosArawacsfueronlosnavegantesprecolombinos

de nuestros rios Meta, Arauca, Guaviare, Caqueta,

Apaporis y Putumayo, mientras que los Caribes

navegaron los rios Magdalena, Cauca, Atrato y
San Juan”3.

3 SILVA FAJARDO, German (2009), Champanes, vapores y remolcadores:
Historia de la navegacién y la ingenieria fluvial colombiana, Academia
Colombiana de Historia de la Ingenieria y las Obras Publicas, Cuaderno de
Historia No. 1, pag. 19.
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Después vendrian lo champanes, que consistian en una
plataforma ahuecada construida con el tronco de una ceiba
de 12 a 24 metros de largo por 1.5 a 2 metros de didmetro,
sobre la cual se colocaba una estructura abovedada
cubierta con hojas secas de palma, lo suficientemente
fuerte para permitir el peso de los remeros. Llevaba un
timon en la parte posterior en donde también se colocaba
un cajon con tierra destinado a encender fuego y servir
de cocina. Por tripulacion el champan requeria un piloto,
un timonel y de diez a quince bogas encargados de la
propulsion. Para dirigirse a contracorriente por el rio, los
bogas caminaban con sus pies descalzos sobre la cubierta
apoyando su pecho en una palanca de madera de 5 a 6
metros de largo con la punta bifurcada clavada en el fondo
del rio. La nave ascendia lentamente pegada a la orilla
de menor profundidad donde la corriente es mas suave,
mientras los bogas en grupos de tres o cuatro cambiaban
cadenciosamente de posicion al llegar al extremo del
cobertizo, acompasando sus movimientos con ritmicos
quejidos y gritos obscenos que Humboldt atribuyé a la
inmensa necesidad de aire de sus pulmones. Durante el
viaje de descenso las pértigas no se usaban continuamente.
La nave era guiada con remos o canaletes. Al llegar a los
puertos los bogas se encargaban del cargue y descargue
de las embarcaciones (Pérez Angel, 1997, pag. 65).

Desde que comenz¢ la conquista, los espafioles emplearon
indigenas para impulsar sus embarcaciones. En la medida
en que la estirpe nativa se fue extinguiendo a causa de
los rigores del clima y de la rudeza del trabajo, fueron
reemplazados en su pesada labor por esclavos africanos,
mas fuertes y mejor adaptados a las dificultades del oficio*.

4 Con el transcurso del tiempo en la cuenca del Magdalena la raza negra se
fue mezclando con la indigena. Los descendientes de las bogas recibieron dos
herencias: de sus padres el trabajo de impulsar los champanes a lo largo del
Magdalena y de sus madres, la esclavitud.

391



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

El bautismo del gran rio:
origenes de la navegacion por el Magdalena

El “Rio Grande de la Magdalena”, como lo bautizé
Rodrigo de Bastidas el 1° de abril de 1501, esta ligado a los
inicios mas remotos de la navegaciéon humana, cuando era
surcado por piraguas caribes, balsas y canoas fabricadas
por los chibchas, panches, palenques, pantagoras, ondanas
y demas tribus de la Gran Cuenca, siglos después por
carabelas y bergantines europeos que ingresaron por su
desembocadura con el propdsito de extender los dominios
de la Corona (Chica Cardona, 2020).

El primero en remontarlo hasta el sitio de Tora, fue el
navegante don Jerénimo de Melo, “entrando por las Bocas
de Ceniza y remontando el rio cerca de 300 kms., tal como
lo asevera una cédula real firmada por la reina Isabel de
Castilla” (Montafa, 1966). Después lo recorrio Gonzalo
Jiménez de Quesada, hasta el mismo sitio de Tora, llamado
luego Las Barrancas Bermejas, fletado con los bergantines
y las tropas del gobernador Pedro Fernandez de Lugo,
sucesor de Garcia Lerma, quien lo envid en 1536 de Santa
Marta a Bocas de Ceniza para ir en busca del Dorado.
Detras de él partio Juan de San Martin a reclamar derechos
que le correspondian por haber remontado también el rio.
Por su parte, Alonso Martin dirigié también una flota de
siete barcos tripulados por cien hombres, llegando hasta
la Tora (Barrancas Bermejas) y pasando a Vélez como
enviado de Jerénimo de Lebron. También en 1550, cruzaron
el Magdalena los capitanes Alonso Olalla y Hernando
de Alcdcer, con la primera flota comercial del siglo XVI
(IGAC, 1996).

Sin embargo, el funcionario que le dio el mayorimpulso ala
navegaciondel Magdalenaenel periodo colonial fue Andrés
Diaz Venero de Leyva, presidente de la Real Audiencia de
Santa Fe de Bogota. Intervino en su reglamentacion en
procura de una mayor eficiencia en el servicio, evitar la
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explotacion de los esclavos y mulatos riberefios asignados
como bogas por sus patrones e implementar el castigo
para los encargados de las embarcaciones que dejaran
abandonados a los pasajeros (Borda, J.J., s.f.).

La estrechez del cauce y las irregularidades que presenta
el lecho del rio Magdalena en las inmediaciones de Honda,
ocasionadas posiblemente por el arrastre de materiales
del rio Guali durante las avalanchas del nevado del Ruiz
(Pérez Angel, 1997), dificultaron la navegacion de los
primeros conquistadores hacia el sur y los detuvieron en
sus inmediaciones, determinando la localizacion de las
antiguas ciudades de Mariquita y Honda.

Mariquita fue un centro minero de importancia para los
primeros conquistadores, fundado en 1551 al pie de la
cordillera Central. Honda, desde principios de la colonia,
fue un embarcadero y después una aldea espontanea
que se erigié en Villa en 1643. La localizacion de estas
poblaciones influyé en la ubicacion de Manizales. El
Magdalena fue por mucho tiempo el tinico medio de
comunicacion del interior del pais con el mar. Por alli
navegaron aborigenes, conquistadores, virreyes, soldados
libertadores, ciudadanos republicanos e insurgentes de las
guerras civiles.

Imagen 8
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Los viajeros nacionales y extranjeros que recorrieron
Colombia en el siglo XIX dejaron constancia de lo farragoso
e incomodo del transporte en todo el territorio. El sistema
de comunicaciones sigui6 igual que el del periodo colonial:
recuas de mulas y bueyes por trochas; canoas, piraguas y
champanes por los rios, impulsados por bogas indigenas o
esclavos africanos. Los aborigenes, copiando la naturaleza,
construian puentes fijos o cruzaban los rios por puentes
colgantes empleando bejucos. Para cruzar rios o atravesar
depresiones, los primeros transportes a lo largo de nuestro
territorio se sirvieron de maromas, cabuyas (también
llamaban tarabitas o andariveles) como se denominaron
las primitivas instalaciones elaboradas con cueros o fibras
vegetales.

Para cruzar los rios los viajeros se colgaban de una cuerda
tendida entre las dos orillas o se sentaban en la plataforma
mientras sus animales cruzaban a nado la corriente; estos,
ayudados por un gancho de madera que ataban al cuerpo,
avanzaban en posicion de maromeros, impulsados por sus
manos agarradas del cabo o se deslizaba a lo largo de la
linea tensada entre los dos bordes, en una cesta que pendia
halada por una cuerda menor desde la otra orilla.

Luis Londofo en su Historia de Manizales refiere que, en la
década de 1850, en los albores de la fundacién de la ciudad,
algunos inmigrantes procedentes del norte, después de
visitar por primera vez la naciente ciudad:

“regresaron a sus pueblos y pronto emigraron
con sus familias, soportando un viaje penosisimo
por caminos que apenas eran trochas; pasando los
rios con mil dificultades; el rio Arma lo pasaban
colgados de un gancho o garabato de madera que
se deslizaba por un lazo o cable de cabuya. Esta
es la misma tarabita que describen los viajeros en
sus excursiones al sur de la Reptblica” (Londofio
Ospina, 1936, pag. 26).
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Siglos XIX y XX: A todo Vapor

Durante el régimen de Santander, las companias mineras
y demads grupos interesados en el desarrollo interno de la
incipiente Republica tuvieron que enfrentar innumerables
obstaculos, especialmente el de la falta de un sistema
adecuado de transporte. Para resolverlo, en medio de
un escenario caracterizado por la escasez de recursos
economicos, el gobierno empled diferentes métodos, entre
los que se destaco la concesion de privilegios exclusivos,
sobre todo en el terreno de la navegacion fluvial por el rio
Magdalena, como ocurrio con Juan Bernardo FElbers:

“un proyecto que estaba destinado a producir tarde
o temprano importantes transformaciones en varios
aspectos de la economia neogranadina; privilegio
que se concedio finalmente a Juan Bernardo Elbers,
un aventurero aleman que habia desempenado
un papel de primer orden como proveedor de los
ejércitos patriotas en la guerra de la independencia
y habia hecho de Colombia su patria adoptiva”
(Bushnell, 2020, pags. 146y ss.).

El contrato concedido a Elbers en 1823 estipulaba que
durante veinte afos tendria el derecho exclusivo de operar
barcos a vapor por el Magdalena, eximia a sus empleados
del servicio militar y le permitia el uso de todas las tierras
necesarias para su proyecto. Como contraprestacion,
Elbers se obligaba a transportar los correos colombianos
gratuitamente, a respetar ciertos maximos en los fletes,
que eran en realidad bastante amplios, a construir canales
que unieran a Santa Marta y Cartagena con el Magdalena,
y abrir una carretera desde el ultimo puerto navegable
hasta Bogotd. En 1824 se puso en marcha el servicio con un
pequeno barco arrendado, que rdpidamente quedo fuera
de servicio. Cuando llegaron sus propias embarcaciones,
se descubrié que estaban mal adaptadas al rio y por tanto
el servicio prestado fue irregular (Bushnell, 2020, pags. 146

y ss.).
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Después de una larga serie de incumplimientos, pleitos,
debates parlamentarios, demandas y contrademandas en
torno a la concesion Elbers, que terminaron en 1842 con
la restitucién del privilegio, suspendido por mas de una
década; el aleman sali6 favorecido con una indemnizacion
de $154.000 pagaderos en diez afios, con la condicion de
que montara una plantacion de tabaco en Simiti, pero
fallecié en 1853 (Rojas Pérez, 1998, pag. 43).

En el primer gobierno de Tomas Cipriano de Mosquera,
entre 1845 y 1849, la navegacion por el rio Magdalena
experimentdé un buen impulso, gracias a los subsidios que
este gobierno otorgo a las companias navieras, consistentes
en $800.000 reales para cada una de las dos empresas de
Cartagena y Santa Marta. Asi, entre 1846 y 1847, llegaron al
pais EIl Magdalena y el Nueva Granada, traidos por una firma
de Santa Marta.

Entre 1851 y 1852 llegaron los vapores “Honda” y
“Manzanares”, y la prensa hablé de la existencia ademas
del “Calamar” y el “Barranquilla”, de los empresarios
Batis y Amburgieer. El gobierno de Mosquera encargd
ademads al ingeniero norteamericano Enrique Tracey
la elaboracion del primer estudio sobre la navegacion.
Francisco Montoya, tabacalero de Ambalema, quiso seguir
los pasos de Elbers; en 1839 habia traido el vapor “Unién”,
que lleg6 hasta Honda y que, luego de haber sido utilizado
como buque de guerra entre 1840 y 1842, dejo de ser til
para la navegacion, sin embargo, para 1856 introdujo
un nuevo vapor el “Patrono”. Ademas, el empresario
ferrocarrilero Cisneros monto6 también su empresa naviera
para movilizar sus importaciones (Rojas Pérez, 1998, pag.
45). La importacion de mercancias diversas y los crecientes
volumenes que estaba demandando la exportacién de
café, cueros, tabaco, cacao y quina, justificaron que,
algunas asociaciones de inversionistas extranjeros con
comerciantes locales, establecieran flotas de vapores para
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recorrer los mil kilémetros que separan a Barranquilla de
Honda, prestando el servicio de carga de pasajeros.

De este modo, para el ano 1851, dos fendmenos importantes
estaban afectando la vida en el rio Magdalena: el comienzo
de la navegacion a vapor y la abolicion de la esclavitud.
Los bogas ya eran libres y no tenian que empujar las
embarcaciones, pero continuaban siendo bogas. Cambiaron
el duro trabajo por otros no menos arduo, como era el
de mantener las calderas provistas de lefia. Numerosos
lenadores ofrecian la madera cortada en trozos y apilada
en montones llamados “burros” a lo largo de las orillas,
a donde arrimaban los vapores una o mas veces al dia
para satisfacer sus inmensas necesidades de combustible.
Cargar los pesados fardos de lefia por entre el fango de
las orillas y mantener bien provistos los ardientes hornos,
fue otra obligacion de los ahora llamados auxiliares de
navegacion.

“Al acercarse el siglo XX los tempranos sintomas
de desarrollo econémico republicano se volcaron
sobre el Magdalena. No existiendo aun una
buena comunicacién entre el interior y el Pacifico,
el Atlantico constituia la mejor alternativa para
conectarse con el mundo, y el Magdalena la arteria
estratégica para penetrar hasta el corazén de
Colombia” (Pérez Angel, 1997, pag. 66).

Imagen 9
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Al ver el rio durante su viaje en 1890, Salvador Camacho
Roldan manifesté que nunca habia llegado a las orillas de
ese rio sin experimentar a su vista una sensacion de respeto
y simpatia:

“Los que habitamos en el corazén de las altas
montafias, habituados al obstaculo que para
movernos nos oponen sus formidables barreras,
sentimos, al vernos en la ribera de ese gran rio, que
para nosotros se abre ya sin estorbos la distancia
infinita, y un soplo de libertad viene a alegrar
nuestras almas” (Camacho Roldan, 1890. Citado
por Pérez Angel, pag. 67).

En el siglo XX, la navegacion por el rio Magdalena alcanzo
su apogeo en 1925, afio en el que se registrd la operacion
de siete grandes empresas con 58 buques y 13 empresas
pequenas con un barco cada una (Acevedo Latorre, 1981).
En Barranquilla funcionaban los astilleros para construir y
reparar aparatos; del anticuado sistema de combustion a
lefia, se pasé al petroleo, que se adquiria en las instalaciones
de la Tronco Oil Co., en Barrancabermeja.

La navegacion por el rio Cauca

Conrespecto alanavegacion por el rio Cauca, el historiador
Luis Horacio Lépez Dominguez da cuenta del recorrido
que por milenios hicieron por su cuenca, trashumantes
bandas de cazadores. Y se refiere en minucioso relato a
los antagonismos e incursiones que tuvieron escenario
en este cauce en el siglo XVI, motivados por “el embrujo
de los relatos fantasiosos de El Dorado o mejor de tantos
dorados moviles: el pais de Arvi, el dorado de Dabeiba y
muchos mas”. De acuerdo con Lépez Dominguez, después
de Sebastian de Belalcazar, Pedro de Afiasco y Juan de
Ampudia, la zona del Cauca Medio fue explorada por
Francisco de Cieza, quien llego al lugar donde se fundaria
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por primera vez la ciudad de Cartago, hoy Pereira. Bajo el
mando de Lorenzo de Aldana, Robledo recorri¢ la margen
derecha del Valle del Alto Cauca y avanzo hacia el llamado
Candn del Cauca, donde fundod en 1539 a Santa Ana de
los Caballeros, hoy Anserma. Al respecto afirma Ldépez
Dominguez:

“La saga de la conquista de los territorios del rio
Cauca la hicieron Robledo, Cieza de Ledn, Guillén,
Sardella, Escobar, Sarmiento, y apoyados en sus
cronicas, dieron su version, Castellanos, Simén y
Lucas Fernandez de Piedrahita, narrativas de aquel
destello crepuscular de los amerindios”>.

El historiador Alonso Valencia Llano, al introducirse en el
estudio historico sobre la navegacion por las aguas del rio
Cauca, destaca:

“el Valle Cauca de hoy con sus adelantos en la
malla vial que lo hacen una de las regiones mejor
comunicadas del pais, fue hasta hace relativamente
poco tiempo una de las regiones colombianas mas
aisladas, pues la Cordillera Central lo separaba
de las otras regiones colombianas, mientras que
la Occidental impedia una &4gil comunicaciéon con
su principal puerto maritimo: Buenaventura”
(Valencia Llano, Alonso).

Agrega que este aislamiento no se daba tnicamente en el
plano exterior, ya que los pésimos caminos heredados de
la época colonial se convertian en profundos lodazales en
invierno y terribles polvaredas en verano, haciendo atin
mas dificil la comunicacién interna.

Por las pesquisas del mismo historiador sabemos que la
utilizacion del rio Cauca como medio de comunicacion
se remonta hasta la época prehispanica cuando los indios
lo utilizaban por medio de canoas y balsas de madera.

5 LOPEZ DOMINGUEZ, Luis Horacio (2013), £/ Cauca, un rio “desenfrenadamente
raudo”, en Boletin Cultural y Bibliografico, Vol. XLVII, Nim. 84.
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Los cronistas espafioles dejaron anotaciones sobre el
desplazamiento de indigenas en canoas, vendiendo
pescado y manteca de pescado, al grito de jGorrén, gorron!,
por el cauce del Cauca y por lagunas aledanas. También les
llamo la atencién que las indias cruzaran el rio a horcajadas
sobre una guadua, remando con sus pies mientras hilaban
con sus manos, sin perder el equilibrio.

En el periodo de la conquista, Jorge Robledo y otros
europeos utilizaron balsas para transportar a sus
hombres, en la exploracién del actual norte del Valle y
Departamento del Risaralda. También en la colonia, el rio
fue utilizado para transportar mercancias hasta Cartago
y las zonas mineras, trafico que se desarrolld sin mayores
transformaciones hasta la segunda mitad del siglo XIX.
La energia humana era la fuente para impulsar las balsas
y canoas. Germdan Patifio, resaltando la importancia
econdmica de este antiguo sistema de transporte, afirma
que en 1874 se transportaron por el Cauca ocho mil cargas
de mercancias extranjeras, sal marina, cacao, aztcar, maiz,
entre otros (Patifio, 1989).

En el contexto de la Revolucion Industrial vivida en
Europa en el siglo XIX, cuyos ecos llegaron a Colombia,
algunos caucanos pensaron en la necesidad de aprovechar
las aguas del Cauca e impulsar el desarrollo de la region.
Con este fin, hombres de negocios liderados por Carlos H.
Simmonds se asociaron y con acciones de $500.00 cada una
lograron constituir un capital de $ 25.000.00. La iniciativa
conto con amplio apoyo, pero fracas6 debido a la injerencia
de activistas politicos de Popayan que reclamaban para
ellos la concesién, a lo que se unio el inicio de la guerra
de 1876 que frend del todo el empuje empresarial. En esas
condiciones la empresa debid esperar hasta 1878, cuando se
promovio en la prensa local una licitacion para transportar
de Buenaventura piezas de barcos a vapor. La inclusion
del articulo 11 en el contrato firmado entre el presidente
de Colombia, el General Julian Trujillo, y Francisco Javier
Cisneros, sobre la construccién del Ferrocarril del Cauca,
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con respecto a la constitucion de una empresa de vapores
para navegar el rio Cauca, demostré que la navegacion
seria una realidad. (Ver mapa de la navegacion por el rio
Cauca)

Sin embargo, los esfuerzos caucanos por establecer la
navegacion a vapor tuvieron que esperar hasta los inicios
de La Regeneracion, cuando el presidente Trujillo, logro
que el Congreso Nacional expidiera la ley 41 de 21 de
julio de 1880, mediante la cual ordend que se realizara
una exploracién cientifica en el rio Cauca, entre el paso
denominado “La Balsa” o “Panezo” y los saltos existentes
en el municipio del Quindio con el objeto de estudiar los
obstaculos que existen al libre curso de las aguas y que
producen inundaciones (Valencia Llano, Alonso).

A esto se unié el establecimiento de la Compafia de
navegacion por vapor del Rio Cauca, protocolizada el
25 de octubre de 1880 en la Notaria 2a. de Cali; esta fue
establecida con una duracién de 20 afios prorrogables. Se
registraron 4.000 acciones por un valor de 80.000° pesos. El
acto recibio un amplio despliegue en el Registro Oficial del
22 de noviembre de 1880, cuando el gobierno reconocid el
caracter de comercial e industrial de la sociedad anénima.

El historiador Germdan Patifio relata por su parte, las
dificultades porlas que pasd estaempresa. Ellas se iniciaban
con la decision de comprar el vapor en Europa y traerlo al
puerto de Buenaventura después de dar la vuelta por el
estrecho de Magallanes. Alli, desarmarlo, transportar las
piezas a lomo de mula y de buey por el pavoroso camino
de Buenaventura y luego armarlo en el rio y ponerlo a
funcionar. Esto ultimo no era precisamente la tarea mas
sencilla, pues no se contaba con operarios capacitados ni
con una tecnologia medianamente apropiada.

6 La lista de los socios era la siguiente: Gral. Julian Trujillo (gerente), Carlos Hauer
Simmonds, Tomas Rengifo, Dr. Miguel Guerrero, Francisco Sinisterra y Cia.,
José Maria Rivera G., Dominguez E. y Cia., Dr. Ledn Solarte Ruiz y Garcia, Dr.
Belisario Zamorano, Francisco Javier Cisneros, Luis Fisher, Santiago Eder, Carlos
Delgado Carvajal y Fuljencio Olave (Fuente: German Patifio, Op. Cit.)
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Ante las dificultades para consolidar esta empresa, un
grupo de empresarios de Buga establecid una sociedad
que llamaron Sociedad de Navegacion del Rio Cauca. Esta
sociedad contratd con el italiano Felipe Orosti la armada
de un barco pequetio, “El Caldas”, que fue el primer vapor
que navego6 las aguas del Cauca, pero que para desanimo
de los caucanos se hundié durante la inauguracion de
la empresa el 4 de febrero de 1884, debido a fallas en la
caldera (Phanor Eder, 1958, citado por Valencia Llano,
Alonso, pag. 7).

Aunque este fracaso de la compania buguefia constituia
un mal presagio para la navegacion a vapor, se convirtid
en una buena leccién para la compafiia dirigida por
Simmonds, quien decidié comprar un barco construido
sobre medidas. El problema era el desdnimo de los socios,
quienes no se atrevian a arriesgar sus capitales. Pese a
esto, la solucidn la encontré Simmonds al convencer a
Bartolomé Chavez, el mas rico de los mineros caucanos y
quien, segin Eustaquio Palacios, estaba en capacidad de
comprar por si solo el “Leviatan”.

Con el apoyo financiero de Chavez, se pudo comprar
el vapor “Cauca” que fue construido por los astilleros
Yarrow’s & Co. de Glasgow y agenciado por A. I. Henry
& Company de Londres. German Patifio sefial6 otro
hecho importante para la navegacién del rio: los barcos se
construian sobre medida de acuerdo con las condiciones
del rio (Patifio, 1989).

A las dificultades descritas se agregd que el barco, ya
construido, fue decomisado por el gobierno inglés
para efectuar una expedicion sobre el Nilo. Otro barco
construido por la misma empresa fue despachado a Coldn,
Panama, donde el ingeniero Charles Hardy se encargaria
de armarlo, pero la revolucién de 1885 llen6 de desdnimo
a Simmonds, quien propuso devolver el barco a Londres y
abandonar el proyecto.
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Belisario Zamorano, convencié a Simmonds para continuar
con la empresa. Al finalizar la guerra debi6 vencer
dificultades técnicas tales como: el desarme del barco,
transportar las piezas desde Buenaventura hasta Cali por
el escabroso camino de la cordillera, armar el barco y luego
cruzar los dedos para que no se hundiera como habia
ocurrido con el “Caldas”.

Estas labores se iniciaron en 1887 y solo terminaron el 29 de
febrero de 1888 cuando se hizo el viaje inaugural (Patifio,
1989). Asi que solo en 1888 se inicid la navegacion que
cubria el trayecto entre Cali y el puerto de Anacaro, cerca
de Cartago. Posteriormente el trayecto se amplio desde
Puerto Tejada y la Balsa hasta la poblacion de Sopinga, hoy
la Virginia.

En 1896 esta primera etapa de navegacion se desvanecid.
Por algtin tiempo el transporte hacia el Pacifico se valid
de tres medios: de Manizales a Puerto Caldas, arrieria; de
Puerto Caldas a Palmira, navegacion por el rio Cauca y
de aqui a Buenaventura, con el ferrocarril del Pacifico. La
navegacion por los rios Magdalena y Cauca propiciarian
posteriormente la idea del Cable Aéreo, pero primero
hubo de construirse el Ferrocarril de La Dorada para
salvar el tramo no navegable del Magdalena (entre Honda
y Ambalema) y posteriormente se unieron los tramos de
los ferrocarriles de Caldas y La Dorada con un cable aéreo.
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Los ferrocarriles

Imagen 10

Los testimonios siguientes parecen ser dos caras diferentes
de la misma moneda en la historia de los ferrocarriles de
Colombia: la primera expresa la nostalgia de un servicio
de transporte que llegd al alma de la gente y que se vino a
menos después de los afios 60 del siglo XX.

“En la memoria de los colombianos que tuvimos
la fortuna de utilizar el tren como un medio de
transporte regular y establecido quedan muchos
recuerdos. (...) Elruido de la maquina enganchando
en reverso los vagones de pasajeros, el sonido del
pito y los chorros de vapor al parar la locomotora
permanecen en la mente de quien los experimento,
ocasionalmente recreada por una escena semejante
en contundentes primeros planos de clasicos del
cine. (...) El viaje en tren se disfrutaba con las
ventanas abiertas, lo que implicaba un paulatino
ennegrecimiento de rostros y ropas debido al hollin
producido por la combustidn del carbén, y en tierra
caliente, ni hablar de los mosquitos y zancudos”
(Gémez Arango, en Prélogo del libro El tren y sus
gentes. Los ferrocarriles en Colombia, 1995).
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El segundo testimonio corresponde a las incomodidades y
malestares sociales que se generaron por la incertidumbre
instalada entre la ajena decision de desmontar una
impresionante infraestructura construida con el sudor de
grandes masas de poblacion y la propia ilusion de ver su
reconstruccion, alimentada por una clase dirigente que
poco consulta las necesidades de los sectores populares y
directamente busca beneficiarse en los periodos electorales
de los suefios y expectativas de desarrollo de las regiones:

“Orfanery Herrera es habitante de La Felisa, centro
poblado de La Merced. Asegura que en general ha
sido feliz durante los 47 afios que ha vivido en el
sector, excepto por los tltimos afios, donde siente
que cada vez hay mayor incomunicaciéon con sus
vecinos. Lo mismo siente su esposo, Alexander
Londofio, quien destaca que alli crecieron, se casaron
y posteriormente criaron a sus cinco hijos que hoy
tienen entre los 13 y 25 anos. El gran problema
se centra en las traviesas o tramos de ferrocarril
que trajo hace una década el proyecto Tren de
Occidente, con la promesa de rehabilitar el tren y
crear un corredor entre Buenaventura y La Felisa.
Sin embargo, después de 10 afos, las traviesas que
prometian ser paso al desarrollo, se convirtieron en
muros que les impiden ver a sus vecinos y caminar
tranquilamente por las calles. A cambio, las
barreras se convirtieron en escondites para quienes
consumen drogas, espacios para la proliferacion de
zancudos y animales como culebras y roedores, que
ponen en riesgo la poblacion” (Layton, 2017).

Esa larga historia de los ferrocarriles en Colombia se
remonta al siglo XIX, cuando llegaron al pais los efectos
de la revolucion industrial aupada por el capital y la
tecnologia de los ingleses (Pérez Angel, 1997, pags. 73 y
Ss.).
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En 1825 el inglés Stephenson utilizando la maquina de
vapor ingeniada por su compatriota Fulton, puso enmarcha
en Inglaterra el primer ferrocarril comercial propulsado
por locomotoras a vapor. Era el primer paso hacia la gran
aceleracion que viviria la modernidad en todo el mundo.
Al desarrollo de las vias férreas en el Reino Unido le siguid
una prodigiosa expansion en los Estados Unidos y en los
paises centrales de Europa.

En 1860 los Estados Unidos ya contaban con 50.000
kilometros de carrileras y so6lo en la década de los 80
construyeron 112.000 kilémetros con un récord de
18.000 kilémetros construidos durante el afio de 1882. Su

infraestructura férrea alcanzo la maxima longitud en 1920
con 400.000 kilémetros.

Veremos a continuacion la manera como se fue
introduciendo en Colombia la tecnologia del transporte
férreo, en el contexto de la revoluciéon mundial de los
transportes.

Panama entre dos océanos

En 1836, el Congreso de la Republica expidio una ley
por medio de la cual se otorgaron privilegios para quien
comunicase los dos océanos por Panamé mediante una via
férrea:

Las gestiones parala construccion de este primer ferrocarril
se iniciaron durante el gobierno de Tomas Cipriano de
Mosquera, en agosto de 1850, alrededor de Cerro Mono,
mas adelante conocido como Monte Esperanza, una zona
de cuatro millas pantanosas que hizo que la llegada al
rio Chagres y el poblado indigena de Gatun fuera muy
complicada.

La obra se dio al servicio solo hasta 1855 con un gran alivio
para la multitud de viajeros del Istmo que, para pasar de
un océano al otro, tenian que navegar en canoa cuarenta
kilémetros por el rio Chagras y luego caminar o cabalgar
otra distancia igual hasta el Pacifico. Los usuarios de esta
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ruta eran principalmente norteamericanos atraidos por
la fiebre del oro del Oeste, que no se atrevian a cruzar
en carretas de caballos las inmensidades del territorio
norteamericano, o a emprender el interminable viaje en
barco alrededor de Suramérica pasando por el estrecho de
Magallanes.

El ferrocarril prestd eficientes servicios antes y durante
el periodo de construccién del canal, o sea hasta 1914
cuando la apertura de la navegacion resté importancia a
la ferrovia. En 1903 con la pérdida de Panam4, la empresa
dejo de ser colombiana, razén por la cual en las historias de
los ferrocarriles se le menciona eufemisticamente no como
el primer ferrocarril sino como el niimero cero.

Cicuta — Maracaibo

Las regiones del pais que estaban adquiriendo algin
grado de desarrollo comenzaron a pensar en un tren para
comunicarse con el mar. Las mayores dificultades para el
pronto desarrollo de las vias férreas en Colombia fueron
la ausencia del capital y de la técnica requeridos por una
obra de la complejidad de un ferrocarril en las montanas
tropicales. Viajar de Bogota a Cticuta por el camino colonial
era una aventura de 16 dias a caballo en época normal;
una carga en mula tomaba 30 dias, pero podia tardar
hasta cuatro meses, por lo que resultaba improcedente
el intercambio comercial entre las dos regiones. Por esa
razon, los primeros intentos de mecanizar el transporte
desde Cucuta por medio de un ferrocarril tuvieron como
objetivo una ruta mas facil hacia el lago de Maracaibo.

El cuarto tramo de carrilera tendido en Colombia,
inaugurado en 1880, fueron los 14 kilometros del ferrocarril
de Cucuta, construidos entre Puerto Villamizar y La Jarra,
(Arias de Greiff, 1986, pag. 38) buscando la comunicacion
con la frontera, y el empalme con los ferrocarriles
venezolanos. La cooperacion internacional permitié la
salida al mar de Colombia y la vecina nacién, utilizando

[ 57 1



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

el tramo de ferrocarriles colombianos y la conexion de las
ciudades del Tachira con su puerto de Maracaibo.

Esta alianza de transportes funciond satisfactoriamente
hasta finales del siglo XIX, cuando fue concluido el
ferrocarril del Tachira, que liberé a los venezolanos de
la necesidad de servirse del tramo de ferrocarriles por
territorio colombiano. A partir de entonces la situacion
comercial de Cticuta se debilito, a causa de los gravamenes
impuestos por las autoridades de Venezuela, sobre las
mercancias extranjeras que atravesaron su territorio
(Cardozo Galué, citado por Pérez Angel, 1997, pag. 80).
Gracias a la construccion, en 1924, del puente Unidn entre
las dos naciones, el trayecto de ferrocarril de Cacuta logréd
empalmarse con el ferrocarril venezolano de Encontrados,
y mediante un nuevo convenio de intercambio de servicios
entre las dos empresas ferroviarias, se obtuvieron
facilidades para el transporte de mercancias y pasajeros
hasta el rio Zulia. Alli existia un servicio de vapores para
llegar hasta el puerto de Maracaibo, con lo cual Cucuta
llegd a ser la primera ciudad de Colombia en lograr su
conexioén con el mar (Ortega, 1932, pag. 96).

Barranquilla — Puerto Colombia

El 31 de diciembre de 1870 se inauguro el ferrocarril de
Barranquilla a Salgar. El ingeniero cubano Francisco Javier
Cisneros, quien habia adquirido el ferrocarril, propuso la
prolongacion de la linea férrea hasta Cupino, obra que se
inauguro el 31 de diciembre de 1888. Posteriormente, en
18937, cuando se concluyeron las obras de construccion
del muelle, el caserio tomo el nombre de Puerto Colombia,

7 Este muelle fue en su momento el segundo mas largo del mundo, con 4.000
pies de longitud. EI nombre se dio el dia de la inauguracién del muelle, 15
de agosto de 1893. Cisneros habia propuesto al presidente de la Republica
de ese momento, Rafael Nufez, llamar a la localidad Puerto Nufez; él no
aceptd y respondi6é que debia llamarsele Puerto Cisneros, a lo que el ingenioso
empresario contesté denominandolo Puerto Colombia. Puerto Colombia fue
elevado a la categoria de municipio por el Decreto 19 de 24 de junio de 1905,
emanado del gobernador del departamento de Atlantico.
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que durante las primeras cuatro décadas del siglo XX fue
el terminal maritimo mas importante de Colombia.

Santa Marta - Barranquilla — Cartagena

El ferrocarril se comenz6 a construir en Santa Marta el
17 junio de 1882. En 1887 llegd a Ciénaga; en 1892 a Rio
Frio; en 1894 a Sevilla; y el 22 de octubre de 1906 arribd
a Buenos Aires, donde se construyo la estacion final. En
agosto de 1911 avanzo hasta La Envidia (llamada luego
Fundacion), lugar a donde fue trasladada la estacion
final en 1923. En la década de los 60 se interconecté con
la linea que venia de Bogota. El ferrocarril se construyd
para conectar a Santa Marta con el Rio Magdalena, que era
el afluente que permitia la comunicacidon del interior del
pais con la costa caribe. La idea surgid por primera vez en
1848, pero solo hasta 1872 el proyecto contd con el apoyo
de comerciantes samarios. Ese afio, samarios residentes en
Bogota conformaron la Sociedad Patridtica del Magdalena,
integrada por Gregorio y José Antonio Obregén, Manuel y
Tomas Abello, Vicente Lafaurie, Onofre Vengoechea y Luis
Capella. El Comité de Santa Marta lo constituian Manuel
Julian de Mier, Francisco Noguera, José Antonio Catafio y
Manuel Davila Garcia, entre otros.

Ante la crisis del puerto de Santa Marta, causada por la
puesta en servicio del Ferrocarril Barranquilla-Puerto
Salgar en 1871, y la dificultad para navegar por los cafios
de la Ciénaga Grande, por la que se comunicaba el hoy
Municipio de Ciénaga con el Rio Magdalena, debido a la
continua sedimentacion, la Gnica alternativa era unir a
Santa Marta mediante una red férrea con un puerto sobre el
rio Magdalena. La iniciativa de la Sociedad Patriotica llegd
hasta la firma de un contrato de exploracion para la via
férrea con el Gobierno Nacional el 25 de octubre de 1872,
contrato que no tuvo cumplimiento. El precedente de la
contratacion con la Sociedad Patridtica motivo al Congreso
de los Estados Unidos de Colombia a expedir la Ley 89 del
30 de mayo de 1873, sobre construcciones y fomento de
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vias férreas, navegacion por vapor y colonizacion, e incluir
un articulo autorizando al Poder Ejecutivo Nacional para
contratar el Ferrocarril de Santa Marta.

Pacifico: Buenaventura — Cali — Popayan
— Buga - Cartago.

ElDepartamento del Cauca contratd en 1872 1a construccion
del ferrocarril Buenaventura — Cali - Popayan, por el
sistema de concesion, con la empresa norteamericana
Smith & Moddica. Pasados dos afios, y en vista de que las
obras no avanzaban, se declaro la caducidad del contrato
y se firmo uno nuevo con el ingeniero cubano Francisco
Javier Cisneros, quien habia tendido varios tramos de
carrileras en el pais. En cuatro afios hizo avanzar la obra
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27 kilémetros, pero por dificultades financieras se vio
obligado a solicitar la rescision de su contrato (Ortega,
1932).

La obra quedd abandonada por varios anos, hasta que en
1889 se firmoé un tercer convenio con el Conde Goussencourt,
quien tuvo un final financiero desafortunado, ligado a
las dificultades de las empresas francesas que iniciaron
la construcciéon del canal de Panamd, sin haber logrado
tender ni un solo kilémetro. Tres anos mas tarde, la nacion
autorizo adquirir los privilegios que el departamento del
Cauca tenia sobre la construccion de la carrilera hasta
Manizales, convirtiendo el proyecto en un propdsito
nacional (Echeverri, 1927).

Tras dos nuevos e infructuosos intentos®, se cred la
sociedad Ferrocarril del Pacifico, que contraté con Rafael
Alvarez Salas, el unico contratista que adelantd con
eficiencia la obra 118 kilémetros en seis afos a pesar de
las dificultades de la Primera Guerra Mundial, llevando
las paralelas hasta Cali en 1915. En 1917, el ferrocarril del
Pacifico llegd a Palmira, asunto que analiza Antonio Garcia
en los siguientes términos:

“La llegada del Ferrocarril del Pacifico a Palmira
en 1917 resuelve el problema del trafico por el
Pacifico. El aumento del volumen de carga por la
via del Cauca da margen a la organizacion de la
navegacion fluvial, regularizandose el transporte y
bajando las tarifas de fletes. En 1918 el movimiento
de carga es de 860 toneladas de importacién y
de 4.720 toneladas de exportaciéon (La Virginia y
Puerto Caldas). Con la intensificacion del trafico
fluvial y la construccién del sector férreo Puerto
Caldas — Pereira, la carga de importaciéon aumenta
a 2.193 toneladas” (Garcia, 1978).

8 En 1890 se firmo el contrato de construccién y concesion del total del trayecto
con James L. Cherry, quien tampoco pudo hacer avanzar la obra, pero en
cambio entablé una prolongada y costosa demanda que terminé perdiendo la
Nacioén; las zonas interesadas en la via vieron como se esfumaba una nueva
esperanza.

611



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

Faltaba todavia comunicar a Manizales con el Pacifico,
con un tramo de carrilera de igual longitud, pero por
terreno montafioso. Desde la vertiente del Magdalena, el
ferrocarril también buscaba la region cafetera de Caldas,
pero con menos posibilidades de encontrarla. Algunas de
lasjustificaciones esgrimidas para impulsar la construccion
del tramo del ferrocarril del Pacifico para unirlo con el
ferrocarril de Antioquia pasando por el sector occidental
de la regién caldense, estan expresadas en las siguientes
palabras de Antonio Garcia Nossa refiriéndose a la mineria
del carbon:

“Con el avance del ferrocarril del Pacifico hacia
el norte, desde el puerto de La Virginia, para
empalmar con el ferrocarril de Antioquia (La
Pintada), las carboneras de Riosucio tendran un
amplio mercado que haran posible su explotacion
intensiva”. (...) “Pero la situacién estratégica en
que han de quedar las carboneras sobre el propio
trayecto del ferrocarril troncal de Occidente y la
terminacion de la carretera Manizales-Irra (puente
sobre el Cauca) ha de impulsar forzosamente su
produccién” (Garcia, 1978, pags. 105-107).

El ferrocarril de La Dorada

El ferrocarril entre La Dorada y Honda fue disefiado como
una via paralela al rio, destinada a salvar los obstaculos
de navegacion que se presentaban entre Arrancaplumas,
en el alto Magdalena y Caracoli, puerto debajo de Honda
en el Magdalena medio. Se contratd inicialmente en 1875
con Nicolads Pereira Gamba, quien tuvo dificultades para
adelantar los trabajos, por lo que cedid el contrato a la
sociedad de capital americano The Magdalena Railroad
Co. Esta firma abandoné sus obligaciones y vio su contrato
declarado nulo por incumplimiento (Garcia, 1978, pags.
105-107). En 1881 se celebrd un convenio con el ingeniero
cubano Francisco Javier Cisneros, quien dio al servicio el
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primer tramo entre La Noria y la quebrada El Pefién. En
1880 Cisneros vendio sus derechos de construccion a la
compafia inglesa The Dorada Railroad Co., empresa que
lo concluyé. Para salvar por completo las dificultades de
navegacion que se presentaban en la zona, se otorgo la
concesion para continuar la via férrea hasta Ambalema,
habiéndose creado para tal efecto la sociedad de capital
inglés The Dorada Railway Extension Co. (Garcia, 1978,
pags. 105-107).

La compaiia inglesa (dirigida por el ciudadano Thomas
Miller, quien fijé su residencia en Mariquita), inicio6 trabajos
en 1905, busco el empalme de la navegacion del Bajo
Magdalena con el ferrocarril que iria a comunicar la capital
delaRepublica desde el Alto Magdalena. Afortunadamente
para los caldenses, la carrilera no se tendi6 paralela al rio,
sino que en su trayecto Honda-Ambalema se desvio hacia
la cordillera buscando a Mariquita. La conclusion del tramo
de ferrocarril entre La Dorada-Honda y Mariquita acorto6
el camino de los arrieros procedentes de Manizales y le dio
nueva vida a la economia de Mariquita. Este antiguo centro
minero habia decaido drasticamente debido al terremoto
de 1807.

En 1892, la Ley 104 autorizo la construccion de los
ferrocarriles en el pais, a través de los sistemas de
concesiones. Para finales del siglo XIX y comienzos del XX,
el ferrocarril se constituyd en motor para las exportaciones,
especialmente las de café, tabaco, cacao y banano. En 1915,
habia 2.200 kildmetros, incluido el ferrocarril de Panama.
Dos décadas después (1935), eran 3.262 kilometros de vias
férreas, incluyendo la extensién del ferrocarril del norte,
la iniciacion del nororiental, la ampliacién de la red del
Pacifico, la complementacién del ferrocarril de Caldas y
la prolongacion del ferrocarril de Antioquia (Garcia, 1978,
pags. 105-107).
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El ferrocarril de Antioquia al sur:
Medellin — Bolombolo

La construccion de esta red ferroviaria de carga y pasajeros
comenzden 1874y terminooficialmente consuinauguracion
en 1929. Sirvid para unir la regién central de Antioquia con
el rio Magdalena, y con las regiones localizadas al sur del
departamento (Caldas y Valle del Cauca). Este Ferrocarril
le permitié6 a Antioquia superar el historico aislamiento
geografico con relacion al resto del pais y, construido sobre
una topografia excesivamente escarpada representd una
empresa colosal para la tecnologia de finales del siglo XIX.

La ganaderia, la agricultura, y especialmente la artesania y
las manufacturas industriales, eran escasas en Antioquia,
e incluso tenian que importarse de otras regiones.
La provincia dependia, préacticamente, de la mineria,
especialmente del oro. Esta dificil situacion en Antioquia
con relacion al resto del pais duraria hasta mediados
del siglo XIX. Desde entonces, esta provincia alcanz6 su
autosuficiencia agricola, mediante el desarrollo de una
agricultura de fincas o parcelas de tipo familiar, fenémeno
que se acentuo6 con los movimientos colonizadores de los
antioquenos hacia el occidente y el sur del pais, y con el
surgimiento y expansion de la economia del café.

Asi, laconformaciony acumulacion del capital en Antioquia
se debi6 fundamentalmente a la mineria y el comercio, en
tanto que en gran parte del resto del pais los capitales se
formaron a partir de la ganaderia y la agricultura. Después
de la preponderancia de la mineria, y del comercio que
de ella se derivd, la actividad agricola y ganadera de los
antioquenos se amplificé en los territorios meridionales,
en las vegas del rio Cauca, en el suroeste del departamento
y en la zona que después se denomind Viejo Caldas.

En estas circunstancias, el Ferrocarril de Antioquia lleg6 a
fortalecer el dinamismo de la actividad cafetera, ganadera
y comercial de la zona sur de Antioquia, en especial la

641



Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

parte que hoy corresponde al Departamento de Caldas.
Por esa razon, el Ferrocarril de Antioquia se empalmo con
el Ferrocarril de Caldas, a través del ramal de este ultimo
que unia a Cartago en el norte del Valle, con Bolombolo
en Antioquia, pasando por Pereira, La Virginia, Irra, La
Felisa, y La Pintada.

El Ferrocarril de Caldas

Cuando el diario El Tiempo, en su edicion del 18 de
diciembre de 2019, publicd el anuncio de la Camara de
Comercio de Pereira, de iniciar el proyecto de construccion
del primer Tren de Cercanias que conectaria via férrea a
la capital risaraldense con el resto del Eje Cafetero, para
disminuir los tiempos de recorrido desde Pereira, hacia los
municipios del Area Metropolitana (Dosquebradas y La
Virginia), lejos estaban los habitantes de Caldas, Quindio
y Risaralda del siglo XXI, de comprender que el camino
del sistema férreo de transporte de la region ya habia
sido vivido desde los afos finales del siglo XIX hasta los
primeros del XX.

No es nuestro propdsito narrar aqui toda la odisea que
durd mas de veinte afos para llevar los rieles del ferrocarril
desde Cartago hasta Manizales y que se fue haciendo
realidad en tres tramos: El primero, partia de Puerto
Caldas (cerca de Cartago), pasaba por Pereira, Santa
Rosa, Chinchind y Villamaria hasta llegar a Manizales; el
segundo comunico el sector de Nacederos (en el actual
Pereira) con Armenia; y el tercero empalm¢ a La Virginia
con La Pintada, pasando por el actual occidente de Caldas.
Tramos cuya construccion implicé el levantamiento de un
buen niimero de puentes sobre los rios y de tiineles bajo las
montanas. Bastenos las palabras del historiador Armando
Ramirez Villegas , para dimensionar la titanica gesta del
desarrollo del Ferrocarril de Caldas:
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“Hay que recordar que la ingenieria no contaba con
ninguna de las herramientas de que se dispone en
la actualidad, ni con las ayudas tecnologicas que
hoy facilitan enormemente el trabajo. Ni buldécer,
ni retroexcavadora, ni compactadora, ni nada
parecido. Solo palas, palines, picas y carretas de
mano. Ni aerofotografias, ni mapas del terreno y
mucho menos un Google Earth que los orientara por
dénde arrancar y seguir. Ni siquiera los transitos
o teodolitos tenian la sofisticacion de hoy en dia.
Solo existia un elemento valioso para su trabajo: la
dinamita. Sin ella hubiera sido imposible atravesar
las montafias rocosas”.

Néstor Echeverri, antiguo gerente del Ferrocarril de
Caldas, Secretario de Hacienda del Departamento en 1922
y en 1925, y gerente de la empresa en 1926, narra en su
libro El Ferrocarril de Caldas los origenes de este camino
de hierro que se remontan a la ley 144 de 1888 mediante
la cual se autorizo6 al gobierno nacional para comprar al
Departamento del Cauca los derechos contraidos en el
Ferrocarril del Cauca. Mediante contrato del 9 de diciembre
de 1885 celebrado entre la Nacion y el Departamento del
Cauca, se autorizd concesionar la construccion de un

ferrocarril desde Buenaventura hasta Manizales (Echeverri,
1927).

Dos afios después, conlaley 16 de 1890 se aprobo el contrato
celebrado el 27 de agosto del mismo afio, entre el gobierno
nacional, representado por Raperto Ferreira, encargado
del despacho de Fomento, y el sefior James L. Cherry, para
construir el ferrocarril que se iniciaria en Buenaventura,
pasaria por Cali y continuaria hasta Manizales. Afios
después, en 1905, se firmd otro contrato entre la Nacién y
los sefiores Alfredo Bishop Mason y Eduardo H. Mason,
para llevar el ferrocarril del Cauca hasta Palmira. En
dicho contrato se estipuld que estos concesionarios serian
tenidos en cuenta también para la construccidon del tramo
desde Palmira hasta Manizales. Por aquel tiempo estaba
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Imagen 12

vigente la ley 144 de 1888 que disponia entre otras cosas,
que la ferrovia en construccion desde Buenaventura hacia
el interior del pais, hiciese transito por Manizales.

Mas de veinte afios después, la Asamblea Departamental
de Caldas, aboco, entre otros, el debate del proyecto de
ordenanza que viabilizaria la llegada del Ferrocarril a la
capital caldense. En sus primeras sesiones, los diputados
Juan Bautista Lopez Ortiz y Mamerto Patifio presentaron
sendos proyectos para ejecutar la iniciativa de construir
vias férreas que comunicaran a la ciudad de Manizales con
un puerto fluvial del Magdalena o del Cauca:

“Se consideraba en un principio, (...) que tan
posible y ventajoso era para el Departamento buscar
salida al exterior orientandose hacia un puerto del
Cauca en busca del Pacifico, como dirigirse hacia
un puerto del Magdalena, trasmontando la abrupta
cordillera central, para ir a encontrar los puertos del
Atlantico” (Echeverri, 1927, pag. 3).
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Imagen 13

Los dos proyectos presentados por los diputados Lépez
y Patifio, se refundieron en uno, para dar origen a la
Ordenanza No. 24 de 1911, que declar6 de utilidad puablica
una via férrea que comunicase a la capital de Caldas con
un puerto fluvial, o que empalmase con los ferrocarriles
de Mariquita o del Cauca, dandole preferencia a la tiltima.
Se cre6 una junta directiva auténoma para dirigir la
obra, con facultades para contratar su construccién con
entidades particulares. Asi nacio la Junta del Ferrocarril de
Caldas (compuesta por el gobernador, quien la presidia,
tres ciudadanos elegidos por la Asamblea y el secretario
general de la gobernacion, quien era su secretario) y se
destind una partida de $ 4.000 para los gastos preliminares
que demandase la obra en aquella vigencia®.

Una de las primeras acciones fue la designacion de Julian
Arango para el cargo de Ingeniero de la Junta, con el
deber de organizar los estudios y trabajos preliminares,
gestionar la venida a Manizales del gerente del ferrocarril
de La Sabana, el Dr. Felipe Zapata, para realizar un estudio
de viabilidad de la empresa, asi como la contratacion

9 Los integrantes de esa primera junta fueron en calidad de principales, Rufino
Elias Murillo, Ramoén Emilio Escobar y Carlos Pinzoén; y en calidad de suplentes,
Pedro Uribe Ruiz, José Jesls Robledo y Eduardo Vallejo.
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de los ingenieros Jorge Pdez y Héctor Acebedo, para el
levantamiento de los planos de la obra proyectada.

Con los estudios preliminares realizados por estos
ingenieros, la Asamblea reunida en 1912 expidié la
Ordenanza No. 27 reformatoria dela anterior, involucrando
al proceso otras personalidades (Marcelino Arango, Daniel
Gutiérrez Arango, Miguel Salazar, Pedro Uribe Ruiz, José
Tomas Henao, Santiago Vélez, Félix Salazar y Carlos E.
Pinzoén); ademas se organizd en Pereira una junta auxiliar,
conformada por Tulio Londofio J., Valeriano Marulanda,
Jestis Cano y Guillermo Velasquez; y se edité un periddico
publicitario de la empresa denominado EI Ferrocarril de
Caldas.

De esta manera, en marzo de 1912 se empezaron los
trazados de la via, desde el rio Cauca, siguiendo una ruta
por los lados de la hacienda Alsacia hasta tocar el punto
llamado Quiebra de Vasquez o Boqueron, 18 kilometros
mas arriba de Pereira. Sin embargo, en 1913, coincidiendo
con los inicios de los trabajos del Cable Aéreo que uniria a
Caldas con el Ferrocarril de La Dorada, el rio Magdalena
y el océano Atlantico, se experimentd una profunda
desconfianza con respecto a las posibilidades reales de la
empresa del ferrocarril.

En este ambiente fue decisivo el papel cumplido por
el doctor Emilio Robledo Correa, quien, en calidad de
gobernador del Departamento, se dirigié a la Asamblea
para explicar las razones de la lentitud en los primeros
avances del proyecto del ferrocarril de Caldas y los motivos
que deberian sostener la tranquilidad de los caldenses:

“Con un esfuerzo inicial que haga el departamento,
nos pondremos en condiciones de adquirir la
subvencion del gobierno nacional, la cual aliviara
grandemente nuestros gastos y hard prosperar la
obra”, y agregaba: “Pero si no sois de opinién que
el ferrocarril de Caldas se construya, considero
juicioso que al menos se termine el trazado y se
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practiquen los dibujos y planos desde el Cauca hasta
Manizales (de modo que los podamos) aprovechar
el dia de manana, bien porque el gobierno nacional
realice el proyecto de prolongacion del ferrocarril
del Pacifico, o bien porque ese dia traiga para su
propio afan la realizacion de lo que nosotros hemos
proyectado (...)” (Echeverri, 1927, pag. 9).

Asi se iniciaba un largo viacrucis para llevar el Ferrocarril
de Caldas a Manizales. Un proceso que incluyo la
suspension de los trabajos mediante la Ordenanza No. 26
de 1913, pese a las alentadoras y patridticas arengas del
gobernador Robledo Correa. La reiniciacion de las obras
en 1914, a instancias del mismo gobernador, no evitd los
debates en torno a las dificultades y consecuentes demoras
en el desarrollo de las obras; los avances de un proceso
guiado por la dindmica heuristica del ensayo y el error,
debido a los obstaculos puestos a los trazados de la linea
por la topografia montafiosa, la condicion lluviosa de la
region y los erosivos eventos climaticos, lo que muchas
veces se prestaba a suspicaces interpretaciones que
atribuian la lentitud de la obra a costosas y frustrantes
improvisaciones.

Puerto Caldas — Pereira — Santa Rosa — Chinchina
— Villamaria — Manizales

En 1915, José Ignacio Villegas, quien en calidad de
presidente de la Asamblea en 1913 habia sido adverso
al proyecto del Ferrocarril de Caldas, ya convertido en
Gobernador se matriculd en el grupo de los entusiastas
y solicitd la apropiacion de recursos suficientes para
la terminacién de los trazados y planos hasta ponerlos
en condiciones de ser enviados al Ministerio de Obras
Publicas, para su aprobacion (Echeverri, 1927, pag. 12).
La Asamblea asignd la suma de $ 15.000 para dicho
proposito y expidid la ordenanza No. 25 de 1915, para
contratar empréstitos y abrir créditos que hicieran posible
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la continuacién de la obra. Con este impulso, el 16 de julio
de 1915 se inauguraron solemnemente los trabajos de
construccion, eligiéndose punto de arranque de la linea,
el sitio llamado La Isla, cercano a la confluencia de los
rios Cauca y La Vieja'®. Dos comisiones dirigidas por los
ingenieros Julidn Arango y Florencio Mejia, nombrados
por la Junta Directiva, reanudaron los trazados.

El reinicio de la obra se hizo por la via de Alsacia, tal como
lo habia recomendado el ingeniero Pdez, pero a los pocos
dias fue necesario explorar otra ruta, bordeando el rio
La Vieja y la orilla derecha de la quebrada Consota, para
buscar el trazado de Alsacia en el punto llamado Zanjon
Hondo, en el kilometro 29 .

No obstante, las dificultades por el invierno del afio 1916,
hubo un avance satisfactorio de 10 kilometros, para lo cual
hubo de construirse un ponton sobre el rio Las Chapas, de
12 metros de luz y 5.50 de altura, remover 110.462 metros
cubicos de tierra, emplear rieles de 55 libras por yarda y
traviesas de madera extraida de los bosques aledafios al
Cauca y La Vieja, todo bajo la direccion de los ingenieros
Jorge Escobar y Alfonso Bernal (Echeverri, 1927, pag.
39). De tal modo que para el mes de julio de 1917 se hizo
entrega al ingeniero Alfredo Ortega, representante del
gobierno nacional, del primer trayecto de diez kilometros
y se inauguro la estacion de “La Marina”, al frente de la
ciudad de Cartago.

Para fines de 1919, con el gobernador General Pompilio
Gutiérrez, el trazado del ferrocarril estaba terminado

10 Asistieron a la ceremonia, el gobernador José Ignacio Villegas, el empresario
Daniel Gutiérrez y Arango, los ingenieros Luis A. Isaza, Alonso Restrepo,
Francisco Luis, Elias, Julian y Bernardo Arango, el general Pompilio Gutiérrez,
Valeriano Marulanda, José J. Salazar, Bernardo Gutiérrez, Roberto Marulanda,
Jesus Cano, Alfonso Jaramillo, Jaime Castro, Guillermo Veldsquez y Rodulfo
Valencia.

11 Decisiéon que fue avalada por Carlos de la Cuesta, miembro de la Junta, quien
se declaré favorable a la variante de Consota propuesta por los ingenieros Luis
A. Isaza, Florencio Mejia, Eleuterio Serna G., Francisco Luis Arango y Benjamin
Suérez.
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hasta Pereira. Fueron entregados al gobierno nacional
los kiléometros construidos hasta el 29, en la estacion de
Belmonte. Entre éstay la de La Marina, se dio al servicio una
intermedia en el kilémetro 22, bautizada con el nombre de
Villegas, en homenaje al gobernador José Ignacio Villegas.

De ahi en adelante, el trazado dio con una ruta que
partia de la quiebra de Belmonte, Kilémetro 28, seguia la
vertiente izquierda del rio Otin hasta encontrar la cuenca
de la quebrada Egoyd y de ésta arriba a pasar por el sur
de Pereira en el punto llamado Plaza de Ferias. De este
modo, al terminar el afio de 1920, la linea estaba localizada
en El Boquerén. En el mes de junio de 1921, los trabajos
alcanzaron la mayor intensidad:

“El gobernador, general Pompilio Gutiérrez, se
trasladd en persona y se convirtié en un vigoroso
y entusiasta agitador de los trabajos, en una forma
que le merecié justos elogios y que produjo fecundos
resultados, pues trabajando hasta la noche, se logré
ver, el 14 de julio siguiente, entrar por primera vez,
triunfante la locomotora nimero 2 cuyo arribo fue
aclamado con frenesi por todos los habitantes de la
ciudad de Pereira” (Echeverri, 1927, pag. 42).

En 1922, el gobernador Gerardo Arias Mejia, le inyecté una
nueva dosis de dinamismo a la empresa del Ferrocarril de
Caldas. Durante su mandato fue reincorporado a dicha
empresa el ingeniero Luis A. Isaza y se volvié a vincular
a Eleuterio Serna para realizar los trazados entre San
Francisco (Chinchind) y Manizales (éste, a su vez, se hizo
acompanar de los ingenieros Ernesto Ramirez, Alberto
Arango Tavera, Manuel Escobar, Carlos Pardo, Benjamin
Sudrez, Juan de Dios Villegas, Alfredo Castillo y Emilio
Dominguez). El 18 de octubre de 1924, en el marco de la
celebracion de los 75 afos de fundacién de Manizales,
se inauguraron los trabajos del Ferrocarril en la Estacion
Manizales.
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Al ano siguiente, en julio de 1925, cuando la linea llego a
Santa Rosa de Cabal, y la poblacion se aprestd a celebrar
solemnemente el fausto suceso conlos mejores preparativos
y con grandes festividades, un incendio redujo a cenizas
gran parte de la ciudad de Manizales y frustré todos
aquellos preparativos. En solidaridad, los santarrosanos
decidieron suspender sus festividades. Un afio después,
en junio de 1926, se celebrd la llegada de los rieles a San
Francisco (hoy Chinchind):

“En medio de un delirio como el que es natural
en esos casos, entré a San Francisco la primera
locomotora, engalanada, estremeciendo los
espacios con el pregén del nuevo triunfo. La llegada
de este huésped fue saludada por la voz encendida
de varios oradores. La ciudad de San Francisco se
entregd entonces, en la ebriedad de su entusiasmo,
al goce de aquella alegria colectiva producida por el
hecho que transformaria en pocos dias su fisonomia
y su vida” (Echeverri, 1927, pag. 64).

En los meses que siguieron se celebraron nuevos contratos
de construccion, quedando toda la linea contratada hasta
Manizales, en cuatro sectores: el primero, del kilémetro 68
al 76, contratado el 28 de enero de 1925 con los ingenieros
Tiberio Ochoa y Roberto Cardona; el segundo, entre los
kilémetros 76 y 93, contratado el 14 de febrero del mismo
afo, con los ingenieros Eleuterio Serna y Alfredo Castillo;
el tercero, contratado el 12 de agosto del mismo afio con los
ingenieros Humberto Bruno, Rafael Botero S., y Ernesto
Ramirez, entre los kilometros 93 y 109, o sea entre Rioclaro
y el rio Chinchind; y el cuarto sector, contratado el 5 de
enero de 1926 con los ingenieros Eleuterio Serna y Alberto
Arango Tavera, que comprendia los ultimos kilometros
hasta llegar a Manizales, obligandose los contratistas a
hacer una variante para el paso del rio Chinchina, cerca al
punto de San Cancio, sin cobrar por ello otra remuneracion.
Ademas, los contratistas se obligaron a trazar y dirigir
la construccion de la carretera que debia comunicar la
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estacion del ferrocarril con la plaza de los Fundadores en
la ciudad de Manizales.

En diciembre de 1926, la linea estaba enrielada hasta la
estacion de Rioclaro; la explanacidn entre este rio y el de
Chinchind estaba casi terminada, igual que la de Chinchina
a Manizales, y empezaban los trabajos para la construccion
del edificio de la estacion de Manizales. Finalmente, el 15
de septiembre de 1927, a las 3 pm., “La Pichinga”, una
locomotora del Ferrocarril de Caldas, hizo su entrada
triunfal a la ciudad de Manizales:

“La “Pichinga” cruzaba por primera vez el tunel
por debajo de la Avenida Cervantes, hoy Avenida
Santander, para arribar jubilosa hasta la bella
estacion en construccidn en ese entonces. Este tinel,
obra de la mas alta imagineria y del coraje, se ha
querido preservar, ampliado, para dar celeridad al
desarrollo de la ciudad” (Valencia Llano y Arboleda
Gonzélez, 2020, pag. 127).

Para el efecto, la Asamblea de Caldas, por medio de la
Ordenanza No. 17 de 1927, dicté sus previsiones para
la celebracion del acontecimiento. Fueron invitados a
los festivales, los altos funcionarios de la Republica,
las autoridades de los Departamentos y de todos los
municipios. La Asamblea Departamental, el Concejo de
Manizales y la Sociedad de Mejoras Publicas constituyeron
una Junta Central de Festejos, que a través de otras juntas
gestionaron el apoyo de la ciudad y el Departamento,
trabajando incesantemente para lograr un “verdadero
certamen de civilizaciéon”, que mostro al pais el valor de
este pueblo en su conquista de grandiosos logros para su
desarrollo.

Ramal Nacederos — Armenia

La historia de este tramo del ferrocarril de Caldas se
inicié en el afio 1917, cuando la Asamblea Departamental
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de Caldas ordend un estudio de ramal ferroviario que,
partiendo de un punto del ferrocarril de Caldas, llegara a
la ciudad de Armenia:

“Desde la iniciacion de los trabajos del ferrocarril
de Caldas se venia pensando en una via, que,
conectandose con éste, diera salida a las ubérrimas
comarcas del Quindio, densamente pobladas e
intensamente cultivadas, productoras de café en
grande escala” (Echeverri, 1927, pags. 25y ss.).

La urgencia para el departamento de construir esa via
que atrajera hacia su centro aquellas ricas y prosperas
comarcas, era un sentimiento unanime. Se consideraba
que su porvenir econémico estaba seriamente amenazado
si, por demorarse la construccion de aquella via, varias
regiones de Caldas se desvincularian de éste por causa
del avance del ferrocarril de Amaga hacia el sur y por la
posible empresa nacional de construir un ferrocarril que
uniera el del Pacifico y el del Tolima con los centros del
Quindio.

Por Ordenanza No. 26 de 1917, la Asamblea dispuso
elaborar el estudio respectivo y en 1919 se contratd al
ingeniero Julidan Arango quien lo llevé a cabo. En 1920
rindid su informe en el que propuso una ruta posible que
partia desde el punto denominado Galicia, en el ferrocarril
de Caldas, pasando por las poblaciones de Alcala y
Montenegro hasta llegar a Armenia.

En 1922, mediante ordenanza No. 25, la Asamblea dispuso
el estudio de otra via férrea al Quindio, entre Armenia y
Zanjon-Hondo. El trabajo le fue encomendado al ingeniero
Eleuterio Serna (quien dirigia un equipo conformado por
Ernesto Ramirez, Juan de Dios Villegas, Alfonso Ramirez
y Carlos Pardo). En el informe rendido por este equipo en
1923, se concluye la urgencia de:

“una via que partiendo de la ciudad de Armenia,
pasando por Montenegro y por Quimbaya, a unos
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1.500 metros de esta poblacion, siguiendo después
al norte hasta Alcald, en el departamento del Valle
del Cauca, pasando a unos ochocientos metros por
encima de la poblacién, siguiendo luego a pasar
la quebrada de los Angeles en el punto llamado
Playas Verdes, siguiendo a pasar por la cabecera de
la hacienda de Moctezuma, cruzando luego el rio
Barbas por el paso del camino de herradura entre
Altagracia y Alcald, siguiendo las vertientes de este
rio arriba y tomando luego la direccién norte para
pasar el rio Cestillal unos dos kilémetros arriba del
paso del camino entre Alcald y Pereira, y yendo de
alli a empalmar con el ferrocarril de Caldas en el
punto llamado Zanjon Hondo (...) un poco arriba
de la estacion Belmonte” (Echeverri, 1927, pag. 28).

En términos generales, este trazado fue adoptado al
finalizar el afio 1925. Durante la ejecucion del contrato
celebrado por el departamento con el gobierno nacional
para la construccion delegada del ferrocarril del Quindio se
aprobo definitivamente la linea de Nacederos a Armenia'.
Empezaba en la estacion de Nacederos, seguia una ruta a
buscar el paso del rio Barbas, y de alli en adelante, buscaba
la direccion de Alcald, Quimbaya, Montenegro y Armenia
(Echeverri, 1927, pag. 34).

El ramal del ferrocarril de Caldas, de Nacederos a Armenia,
fue construido por cuenta de la Nacion y en 1929 Caldas
comenzo a operar la linea hasta mayo de 1932, fecha en
que paso a la administracion del Ferrocarril del Pacifico.
En los tres afnos de administracion departamental, se
movilizaron anualmente en promedio 15.284 toneladas de
carga y 323.664 pasajeros; el producto medio anual fue de
$ 234.833, representando los gastos el 79%.

12 Esta quedd con una longitud de cercana a los 60 kilémetros, y en su
construccion intervinieron Benjamin Suarez, Elias Calvo, Alfonso Ramirez,
Juan de Dios Villegas, Eduardo Cardona, Capitolino Sanchez, Hernando Payan,
Rafael Betancourt y Tiberio Ochoa.
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Ramal La Virginia — La Pintada

Ya se ha mencionado que este tramo del Ferrocarril de
Caldas permitio hacer el empalme del Ferrocarril de
Antioquia con el del Pacifico, beneficiando un sector de
vital importancia para la region caldense, en particular en
su seccion occidental. La historia de su trazado se remonta
al ano 1916, cuando mediante ordenanzas niimeros 4 de
1916 y 26 de 1917, se autorizé al gobierno departamental
para realizar unos estudios de ferrovias que buscasen
empatar el ferrocarril de Caldas con los ferrocarriles
antioquenos (Echeverri, 1927, pags. 25y ss.).

En el informe rendido a principios de 1918 por el ingeniero
Alvaro Mejia®, se dejé establecida la posibilidad de una
linea entre la poblacion de San Francisco y el rio Arma,
con pendiente maxima del 1.8%, con longitud de 128
kilometros y un presupuesto de costos de construccion de
$ 3.560.000. La proyeccion de esta linea incluia su conexién
con los ferrocarriles que unian a Uraba por el Norte y a
Buenaventura por el sur, para un trafico estimado de
70.000 toneladas y 80.000 pasajeros anuales.

Sin embargo, el empalme del ferrocarril de Caldas conel de
Antioquia considerd otros estudios como el del ingeniero
Jorge Pdez, quien propuso arrancar desde Puerto Dagua,
cerca de La Virginia. Esta poblacion se habia convertido en
un puerto fluvial de gran importancia, y era la llave de la
provincia de Riosucio, que necesitaba comunicarse con el
mar para dar salida a sus exportaciones.

No obstante que el gobierno departamental de Gerardo
Arias Mejia y el gerente del Ferrocarril de Caldas, Francisco
Jaramillo Ochoa, se mostraron favorables a este proyecto
y a ese trayecto, porque fue estratégica para la extraccion

13 Fue contratado el ingeniero Alvaro Mejia, quien se obligd el 18 de septiembre
de 1916 a “realizar un estudio taquimétrico entre la estacion de San Francisco,
el puente del Pintado, en el rio Cauca, y de alli al rio Arquia”. El contrato fue
firmado por José Ignacio Londofo, secretario de Hacienda de la administracion
de José Ignacio Villegas.
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de la lefia que sirvié de combustible, se presentaron
oposiciones y debates en la prensa regional.

Se argumentd que Caldas quedaria aislado por la
continuidad de la Troncal de Occidente Cauca abajo, la
desvinculacion de la provincia de Riosucio de la plaza
comercial de Manizales, la muerte de la obra del cable aéreo
de occidente, el perjuicio y el fracaso para la explotacion
de los esperados yacimientos carboniferos de Viterbo y
Riosucio. Sin embargo, la ruta qued¢é estudiada y trazada.

A finales de 1926 los ingenieros Manuel M. Mosquera,
Rafael Botero S., y Gonzalo Gutiérrez rindieron un
informe segun el cual, esta via seria la mas facil y barata
que se podria construir en la region de Caldas, por la poca
necesidad de movimiento de tierras, el bajo nimero de
obras, dadalanivelacion de todalalineay el reducido costo
de explotacion. De modo que durante la administracion de
Francisco José Ocampo (sucesor de Gerardo Arias Mejia),
se gestiond la construccion de esta ruta. Pero la obra hubo
de ser pospuesta por la falta de personal y la necesidad de
concretar esfuerzos para acercar a Manizales el Ferrocarril
de Caldas.

En el gobierno de Eduardo Santos (1938-1942), se
construy6 el empalme La Virginia - La Pintada que conecto
el Ferrocarril del Pacifico con el de Antioquia. Durante
esta administracion también se impulsé la construccion
del ferrocarril de Cartago hasta Alejandro Lopez, como se
llamaba antiguamente La Pintada (Lopera Gutiérrez, “... y
se levantaron los rieles”). Para entonces, la siguiente era la
percepcion que se tenia del ambiente vial en la region:

“En La Virginia, Puerto Caldas y La Dorada se
concentra la red de caminos de herradura y se
sitian los puntos de apoyo para las nuevas vias.
Sobre el Cauca se desarrolla intensamente el
trafico: exportacion de café y cueros, importacion
de mercancias, cacao, tabaco, etc., del exterior y
del Valle, comercio de la regién occidental con
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Antioquia, estimulado por su ferrocarril, secciéon
del Cauca. (...) El incremento del trafico y el
nacimiento de nuevas vias comerciales, planeadas
con un criterio de competencia, obligan a la rebaja
constante de tarifas fluviales, y por fin, construido
el sector férreo Puerto Caldas-La Virginia, anulan
definitivamente al rio Cauca como camino” (Garcia,
1978, pag. 400).

La empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC)
se cred mediante el Decreto 3129 de 1954 con el propdsito
de centralizar el sistema de transporte férreo, tanto su
operacion como el mantenimiento de la infraestructura y
equipos, para prestar un servicio eficiente. De este modo,
entre las décadas del 50 y 60 del siglo XX, la linea ferroviaria
que unia la region Pacifico con la region Caribe funciond en
términos normales, pero en 1973, debido al desbordamiento
del rio Cauca se destruyeron 20 kilometros del ferrocarril
que comunicaba a Medellin con Buenaventura, entre La
Felisa y La Pintada, y separo las redes del Atlantico y del
Pacifico. Esta situacion atin repercute negativamente en el
transporte ferroviario del pais.

En 1988, con el fin de enfrentar la crisis del sector
ferroviario, se inici6 la reestructuraciéon de la empresa
Ferrocarriles Nacionales de Colombia -FNC- que se
liquidd y, en su lugar, se cred la Empresa Colombiana de
Vias Férreas (Ferrovias), con el objeto de explotar, mejorar,
mantener, rehabilitar, modernizar y administrar la red
férrea nacional. Diez afios después, Ferrovias disefio el
proceso de concesion de cardcter integral. Durante 1998,
se abrieron las licitaciones publicas que permitieron la
celebracion de dos contratos estatales de concesion, para
adelantar la rehabilitacion, conservaciéon, operacién y
explotacion de la infraestructura de transporte férreo de
carga de la red nacional™.

14 Por este sistema se otorgd la red del Pacifico a la Sociedad Concesionaria de
la Red del Pacifico, Tren de Occidente S. A. y la red del Atlantico en 1999, a
Fenoco. La parte restante de la historia de este ramal ferroviario excede los
propositos de este libro.
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En resumen, para el caso del Gran Caldas, entre las
décadas de 1920 y 1930, el sistema vial en ciernes llego a
estar compuesto como sigue (Ver Mapa Vial de Caldas
1880-1930):

— Hacia el Rio Magdalena: Cable aéreo Manizales-Mari-
quita y carretera al Magdalena (en construccion).

— Hacia el Quindio: Carretera Manizales-Armenia y Fe-
rrocarril Manizales-Nacederos y Nacederos-Armenia.

— Hacia el norte del Valle: Carretera Manizales-Cartago y
Ferrocarril Manizales — Puerto Caldas.

— Hacia el Occidente: Carretera de Occidente y Carretera
Manizales-Irra.

Conexiones con regiones interiores:

— Hacia el Norte: Cable aéreo a Aranzazu; carretera Aran-
zazu-Salamina y carretera Manizales-Aguadas en cons-
truccion.

1A
Imagen 17
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— Hacia el Oriente: Cable aéreo a Mariquita; carretera Ma-
nizales-Rio Magdalena (en construccién) y carretera Ma-
nizales-Termales (en construccion).

— Hacia el Occidente: Carretera Manizales-Pereira-La Vir-
ginia-Anserma-Riosucio; carretera al Chocd (en cons-
truccion); Cable aéreo al Chocd (en construccion); carre-
tera Manizales-Irra y Ferrocarril de Caldas.

— Hacia el Sur: Ferrocarril de Caldas; Ferrocarril del Pa-
cifico, Nacederos-Armenia; carretera Manizales-Arme-
nia, Manizales-Cartago; Ramales Chinchina-Marsella,
Chinchina-Palestina; carretera Manizales-Villamaria;
Cable aéreo Manizales-Villamaria (destruido).

Con vias como la carretera al Magdalena, Manizales
aspiraba a tener comercio directo con el oriente de
Colombia, asegurar su posicion comercial y abaratar el
costo de transporte de importacion y exportacion.

El Ferrocarril de Caldas, hoy se evoca con nostalgia.
Quienes lo conocieron lo recuerdan como suefios o
fantasmas diluidos en el paisaje de la modernidad. A
manera de ejemplo, he aqui algunas de las evocaciones del
escritor caldense Eduardo Garcia Aguilar:

1) La estacion del ferrocarril como una representacion de la
arquitectura de una Manizales rica y prospera:

“Uno de los primeros recuerdos nitidos de mi vida
es el dia en que con mama Cleo fuimos a esperar
a mi padre a la vieja estacion del ferrocarril de
Manizales, edificacién que parecia salida de la
novela La Montana Magica de Thomas Mann,
desarrollada en Davos, en las alturas de los Alpes
suizos (...). Larica y prdspera ciudad de Manizales
se habia quemado varias veces en la década de
los veinte y gracias a la prosperidad econdmica
de aquellos tiempos propiciada por el auge de los
precios mundiales del café y el empuje de su clase
dirigente y su pueblo, arquitectos e ingenieros
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provenientes de Europa y Estados Unidos como
Ullen Ance, Papio y Giancarlo Bonarda y Julien
Polty la reconstruyeron a imagen y semejanza de
aquellas ciudades del viejo mundo. En medio de la
bruma quienes nacimos y crecimos alli a veces nos
sentiamos en una extrafia ciudad de otro continente
de suefo. (...)”

2) La dindmica de trenes y pasajeros en la estacion de
Manizales:

“Viviamos en el Parque Caldas y desde alli mama
Cleo y yo caminamos hacia el parque Fundadores
para luego bajar lentamente por escalinatas
hasta la estacion del tren. La ciudad era como
un balcédn florido y alto desde donde se veia la
naturaleza desbordante de las montanas y a lo lejos
la impactante presencia de nevados y volcanes
que proyectaban desde sus cumbres el delicioso
aire frio que rozaba nuestros rostros con efecto
tonificante. (...) El bello edificio de la estacion
quedé para siempre fijado como una tarjeta postal
en la retina infantil mientras el corazén palpitaba
al sentir ya cerca el sonido de la locomotora y el
agite de la gente que esperaba en los andenes la
llegada de amigos, familiares o cargas de productos
importados. Por fin, al fondo, tras cruzar el ttnel,
se veia llegar la maquina humeante cuyo ulular
siempre impresiono a los nifos de aquel tiempo. El
animal metalico y rugiente venia desde el occidente
del pais, cruzaba el Valle del Cauca y emprendia
desde Pereira y Chinchina la impresionante subida
a la capital de Caldas, situada alla arriba en el filo
de la fria montafia”. (...)

3) Los servicios del ferrocarril se transforman en un espacio
para el desarrollo de las aventuras infantiles:

“Tiempo después los servicios del ferrocarril fueron
desmantelados y la estacion y su entorno quedaron
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alld abajo en total abandono y olvido, como si
fuesen los vestigios de una extrafia ciudad muerta
e imaginaria. Los nifios de la ciudad soliamos jugar
ahi entre los rieles abandonados donde atin se sentia
el olor a aceite y humo. Deambulabamos libres por
los espacios helados de la estacion, donde nuestras
voces provocaban ecos que saltaban de muro en
muro. Habia madera abandonada, clavos, basura,
botellas y ropas tiradas, maleza entre los rieles. El
rumbo era un sitio sin ley y peligroso”. (...)

4) La irrupcion de la modernidad transformo el recuerdo
del ferrocarril en universidad:

“La vieja locomotora, llamada La Pichinga, estuvo
alli un tiempo instalada como un monumento a la
nostalgia y después fue trasladada a otro lugar.
Las décadas pasaron y avenidas, edificios, tineles
y puentes devoraron parques idilicos, barrios y
casonas de otro tiempo cargadas de vida e historia.
La modernidad arrollé con casi todo y la estacion
se convirtio por fortuna en universidad, un templo
del saber”.

5) Los recuerdos de la ciudad rica y prospera, de la
estacion bulliciosa convertida en parque infantil y luego en
universidad, en la memoria de quienes vivieron esa época
de la ciudad:

“El viejo edificio historico, huella imborrable de la
pujanzay ambicion cultural dela ciudad, construido
por la Casa Ullen Ance & Company, fue remozado
y sobrevivio a la locura de sus gobernantes. Ahora
el nifio que fue alli alguna vez con su madre a
recibir al padre entre la niebla andina viaja por
el laberinto del tiempo y escucha los ecos de las
voces infantiles y el impulso magnético de aquella
maquina fabulosa de fuego, hierro y humo que
siempre aparecia desbocada y amenazante en la
boca del tunel, después del extenuante viaje por
las montafias de la cordillera” (Garcia Aguilar,
diciembre de 2019).
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En las primeras décadas del siglo XX, el empuje de la
clase dirigente de la region caldense en combinacion
con las voluntades del poder en el ambito nacional y las
condiciones sociales, politicas, econdmicas y culturales se
conjugaron para lograr el desarrollo de un sistema vial
que en la actualidad atin sorprende. Redes de caminos de
herradura empalmados con redes de navegacion fluvial y
con redes ferroviarias, conformaron un verdadero sistema
de transporte que se perfecciond con la construccion del
subsistema de los cables aéreos, con sus diferentes ramales
que pretendieron articular la region con el pais.

Contexto EcondOmico

El desarrollo econdmico de la region cred las condiciones
para dotarse de un sistema de cables aéreos que aun hoy,
asombra no sdlo por la envergadura de su infraestructura,
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sino también por los efectos logrados en la modernizacion
social y material de la zona.

Para comprender mejor esto, es menester sefialar en
primera instancia, el contexto historico. Durante el periodo
colonial, la region antioquena habia basado su economia
en la mineria, actividad que atrajo a los ingleses en los afios
iniciales del siglo XIX. Asi lo expresa Antonio Garcia:

“La penetracion maxima se verifica cuando la
Colombian Mining logra obtener el monopolio para
la explotacion de minas en toda la antigua provincia
de Riosucio, monopolio que hasta el tercer décimo
del siglo aplasta la mineria nacional” (Garcia, 1978,
pag. 140.).

Ya, en los afos finales del periodo colonial, la region
meridional de Antioquia habia vivido una transicion
de un sistema econdémico basado en la mineria a otro
fundamentado en la agricultura de la quina. Antonio
Garcia dice al respecto:

“Este fenémeno lo anota un metalurgista espafol,
a principios del siglo XIX. Concentrandose la
produccién en los oros corridos y siendo ésta
irregular, inestable y andrquica, la Colonia careci6
de bases de sustento y desarrollo, ya que las minas
eran el sistema arterial de aquella economia. Este
hecho se refiere no sélo al actual territorio de Caldas
sino a todo el Virreinato, y trae como consecuencia
el tratar de imponer una orientacion agricola. Desde
fines del siglo XVIII se pone de claro esta tendencia,
con la exportacion de quinas” (Garcia, 1978, pag.
121).

Desarrollando la misma idea, Garcia agrega:

“Cuando a mediados del siglo XIX sobreviene
la superproducciéon mundial de oro el propio
capitalismo inglés impulsa nuestra exportacién
de quina, caucho, etc., adquiriendo la primera
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tanta importancia, que en el afio econdmico 1880-
1881 su valor asciende al 35% del total de nuestras
exportaciones” (Garcia, 1978, pag. 123).

Conel cambiodelsiglo XIXal XXy el paso dela dependencia
de Colombia de los ingleses a la de los norteamericanos, se
vivencia también un cambio de prioridades en la dindmica
comercial: Los ingleses habian privilegiado la exportacion
de oro y los norteamericanos privilegiaron el café, el
banano y el petrdleo. Afirma Garcia:

“En el terreno de la produccién de oro en el
que aparece mas acentuada la penetracion del
capitalismo inglés, (...) se advierte mas nitidamente
laaccion dominante del capitalismo angloamericano
en los campos del café, los bananos y el petréleo”
(Garcia, 1978, pag. 123).

En este acapite se analizard panoramicamente cada uno
de esos sucesos: el creciente desarrollo econdmico y social
de Manizales, el surgimiento y expansion del cultivo y la
comercializacion del café, la crisis de la arrieria o calvario
del transporte, el interés expansivo de la compafia
colonizadora Burila y la espontdnea combinacién del
sistema ferroviario con el de los cables aéreos, como un
proyecto muy particular de comunicacién y transporte en
la region.

Transformacion de Manizales
En la segunda mitad del siglo XIX

La localizacion de Manizales en el cruce de caminos
entre Antioquia, Cauca y Tolima favorecid el desarrollo
economico y social de la region y el surgimiento de una
importante generacion de lideres y empresarios. Las
guerras civiles del siglo XIX operaron como un factor
de progreso para la regién caldense, y en especial para
Manizales. La ciudad, fundada sobre la ruta comercial que
ligaba al sur de Antioquia con el Cauca, fortalecida como
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centro comercial y de produccion agricola, era un baluarte
estratégico desde el punto de vista de la geografia y la
milicia. En virtud de esta posicion estratégica, las guerras
civiles la convierten en factoria, en almacén de provisiones
y en asiento del gobierno militar. Antonio Garcia describe
ese ambiente con las siguientes palabras:

“Situada sobre una trocha de transito comercial
obligado, es estacion forzosa. Sus recursos
mercantiles dan impulsos a la mineria de oro
corrido, entre el Guacaica y el Chinchina. Un
ano después de fundada oficialmente, produce
8.000 fanegadas de maiz y tiene 800 reses y 300
caballerias. (...) Ya en 1880 funda una sucursal del
Banco de Antioquia, establece casas de importacion,
posee empresas industriales exportadoras, talleres
artesanales y contactos con el puerto de Honda
(comercio de importacidn), Facatativa (comercio
con el oriente), Medellin (comercio con Antioquia)
y Cartago (comercio con el Cauca). (...) En el
sector Salamina — Neira — Manizales, las tasas de
crecimiento estan mostrando que (es) la zona
donde se centraliza el comercio, donde es mas facil
la explotacion de minas, donde hay especializados
en guaqueria y donde la agricultura adquiere cierto
cardacter intensivo” (Garcia, 1978, pags. 409 y ss.).

El mismo autor explica de qué manera la apertura de vias
de comunicacién rompen el enclaustramiento de la region
y la encaminan hacia el progreso:

“... Las vias liquidan o rompen el caracter cerrado
de la economia. De la produccién casi integramente
limitada por el consumo local, encerrada en
necesidades tradicionales, se pasa a la produccion
ilimitada, para un mercado internacional.
La agricultura diversificada se convierte en
agricultura monocultivadora. ;Cémo se verifica
esa transformacion? La apertura de vias significa la
intensificacion de la concurrencia. En los mercados
de café, antes monopolizados por compradores
asociados, se introducen los grandes capitales
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de las compafias extranjeras de exportacion
las que, teniendo organizaciones financieras
amplias, paralizan la actividad del capitalismo
comercial autdctono y fomentan las cadenas de
intermediarios. Por sus mismas condiciones, este
nuevo capital destruye los antiguos sistemas de
compra, caracterizados por los anticipos y los
crecidos margenes de ganancia y seguridad”
(Garcia, 1978, pags. 409 y ss.).

Fue en este ambiente que surgid y se expandio el cultivo del
café, un producto que se convertiria en la base econéomica
del desarrollo de la regién y del pais. Simultdneo con el
auge del cultivo y comercializacién del café, Manizales
vivié un inusitado crecimiento en su actividad bancaria
(Gaviria Toro, 1924, pag. 70 y ss.).

Asi entonces, para la época en cuestion, funcionaron en
Manizales once bancos a saber: el Banco de Antioquia
(sucursal), Banco Industrial, Banco Prendario, Banco del
Ruiz, con sucursales en Pereira y Armenia; el Banco de
Caldas; el Banco de Londres y América del Sur; el Banco
Mercantil Americano de Colombia, con sucursales en
Bogotd, Medellin, Barranquilla, Cartagena, Manizales,
Girardot y Cali; y el Banco de la Republica. Ademas
del Banco de Depositos, Banco de los Andes, Banco de
Manizales, Banco Lépez (sucursal), y Banco de la Republica
(Agencia) (Gaviria Toro, 1924, pag. 124).

Los tres primeros bancos tuvieron una vida muy efimera
porque sus capitales se esfumaron al compds de la
depreciacion de la balumba de papel moneda con que el
Banco Nacional y la Tesoreria de la Republica inundaron
el pais. Como lo plantea Gaviria Toro:

“Aquellos bancos sintiéndose naturalmente
obligados cumplieron sus obligaciones en la
moneda de plata, sin acogerse a los mandatos
legales que hicieron de curso forzoso el papel
moneda con amplio poder liberatorio. Si el criterio

1931



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

de honradez y de equidad no hubiera presidido el
funcionamiento de aquellos bancos, es indudable
que hubieran podido subsistir sin quebrantos para
los accionistas, puesto que las obligaciones que
valian ciento por razén del descenso adquisitivo de
la moneda de papel hubieran podido pagarlas con
cincuenta o con menos” (Gaviria Toro, 1924, pag.
124).

Produccion y comercializacion del café

El cultivo del café se inicié en Colombia en las regiones
de oriente y se fue extendiendo paulatinamente hacia el
centro del pais en la medida que el mercado del grano se
popularizaba en Europa y comenzaba a establecerse en
los Estados Unidos. Las primeras regiones productoras
fueron las localizadas en la hoya del Lago de Maracaibo en
donde la variedad de los climas y la facilidad de transporte
internacional estimularon el cultivo. Los primeros cafetales
del interior se sembraron en Santander y Cundinamarca.

En estas zonas el cultivo se llevé a cabo en grandes
haciendas donde empleaban mano de obra diferente a
la de los propietarios, mediante sistemas de aparceria,
arrendamiento de tierras, o contratacion de jornaleros. En
la primera época cafetera de la zona norte de Antioquia,
hacia donde el cultivo se fue extendiendo, se empled
un sistema de trabajo similar. En la medida en que la
colonizacion se desplazo hacia el sur, en donde el tamafio
de las parcelas era pequenio, los cultivos se fueron llevando
a cabo en extensiones menores, en las cuales la mano de
obra de la familia se convirtié en el principal insumo
(Palacios, 1983. Citado por Pérez Angel, pag. 58).
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Mapa VI. Red de mercados de Manizales al finalizar el siglo XIX.

En 1850 por la aduana de Cucuta se exportaron 34.422
sacos de café. Diez afios mas tarde, por la misma via,
salieron 110.000 sacos procedentes de las plantaciones
de Santander. La produccion en esta region siguié en
aumento hasta alcanzar 320.000 sacos en la primera década
del siglo XX, pero su crecimiento se estancd, mientras
otras regiones comenzaron a desarrollar los cultivos. En
1888 la exportacion colombiana del grano superaba los
220.000 sacos de 60 kilos cultivados casi exclusivamente
en los departamentos de Santander y Cundinamarca. A
partir de ese afio la produccion de Antioquia y su zona de
colonizacion comenzo a crecer y en menos de 30 afios ocup6
el primer puesto entre los departamentos exportadores.
Dentro de la region antioquena fue especialmente grande
el desarrollo de la actividad cafetera en la nueva zona de
colonizacion, que a partir de 1905 vino a convertirse en el
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c}epartamento de Caldas (Palacios, 1983. Citado por Pérez
Angel, pag. 59).

Los primeros arbustos de café, sembrados en los climas
mas tibios de laderas de Manizales, empezaron a crecer
simultdineamente con la ciudad. En un principio el
desarrollo de la industria cafetera no fue grande debido
a varios factores: el tardio rendimiento del cultivo que
no satisfacia las necesidades inmediatas de los colonos,
el bajo precio internacional que alcanzd el producto en
aquella época, pero sobre todo el costo y las dificultades
del transporte. A pesar de los obstaculos, al cumplir
los primeros veinte afios de su fundacion, el area de
Manizales ya producia 2.515 sacos de café, y los cultivos
se encontraban en franca expansion mediante el sistema
de intercalar plantios de subsistencia, principalmente de
platano, como sombrio de los cafetos.

Imagen 17
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“Todas las tierras de La Linda, a 4 kildémetros del
Parque del Observatorio, son admirables para el
cultivo del café por su formacién geoldgica; la
hacienda de don Roberto Gutiérrez Vélez cultiva por
métodos cientificos 55.000 arboles, cuya produccion
anual alcanza hasta 4.000 arrobas en almendra;
tiene para su beneficio Guardiola, despulpadoras,
trilladoras y fuerza hidraulica y eléctrica. (...) Los
cafetales de El Arenillo, en la gran hacienda de
don Carlos Pinzoén, deben sorprender al viajero,
se encuentran casi en las calles de la ciudad. (...)
Las tierras de La Cabafa, todas las bafiadas por
el rio Chinchind hasta su desembocadura en el
Cauca; las banadas por el Cauca hasta encontrar la
desembocadura dela quebrada de Llano Grande; las
regadas por las quebradas de El Guineo, Fonditos,
las regadas por el rio Guacaica, todas tienen en sus
componentes los materiales fertilizantes que esta
planta necesita” (Gaviria Toro, 1924, pag. 104).

Sin embargo, en la generalidad de los predios cultivados
con café, el tamafio de las fincas no les permitia a sus duefios
exportar por si mismos su produccion. A la manera de los
grandes caficultores exportadores de otras regiones, el café
producido en los alrededores de Manizales era vendido en
el exterior por cinco casas comercializadoras fundadas en
la ciudad para este prop0sito.

Dentro de ellas, las que mas huella dejaron en la ciudad
de Manizales fueron Pinzon y Huth, American Coffee
Corporation, Casa Inglesa de Jones, Alejandro Angel y Los
Gutiérrez. Un temprano y elemental sistema de telegrafia
conectado a una inaugural red nacional prestd ocasional
ayuda en las negociaciones con los distantes compradores
del exterior, y un primer banco local, la sucursal del Banco
de Antioquia, se encargo de las transacciones comerciales
y financieras desde 1880.

En los albores de la historia manizalefia aparece una
escuela ambulante de agronomia, que comenzd a ensenar
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a la juventud técnicas para la siembra del café, haciendo
énfasis en la importancia de una alta calidad del producto
final, logrado a través de cuidadosos métodos de cultivo,
beneficio y seleccion.

En el periddico local La Serenata se publicéd en 1878 un
folleto con instrucciones para el cultivo del grano. Hay que
destacar que, en una época saturada de acontecimientos
politicos y militares en el pais, cuyo acontecer copaba los
escasos medios de difusion disponibles, impresos sobre
aspectos técnicos de cultivo hayan llegado a las paginas
de los modestos periddicos locales y que en la educacion
de la juventud se haya hecho énfasis en la tecnologia de
un cultivo, que con razon vino a convertirse en el pilar del
desarrollo de la region.

En Caldas durante la década de los afios veinte, el 72.3%
de las fincas tenia un tamafio inferior a las tres hectareas, el
23.8% de las explotaciones estaba entre 3 y 12 hectareas, y
solo un 3.9% eran superiores a 12 hectareas. Este factor de
democratizacion del cultivo, en comparacion al tamario de
las grandes haciendas que fue comtn en otras regiones, es
una de las razones por las cuales, a pesar de la lejania de los
mercados, la industria cafetera en las dreas de colonizacion
antioquefia haya crecido tan vertiginosamente (Pérez
Angel, 1997, pag. 61.).

En un principio, los cultivadores despulpaban el café
a golpes empleando pilones de piedra, o lo vendian en
cereza a quien dispusiese de las facilidades para esta labor.
Muy pronto se popularizaron las maquinas despulpadoras
manuales y se volvid comun la construccion de sencillos
sistemas de lavado y secado, que permitieron a los
pequenos caficultores vender la cosecha con una mejora
sustancial en sus ingresos. Sin embargo, el auge del cultivo
y su comercializacion en la region caldense conllevd el
desarrollo de nuevos medios de transporte que suplieran
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las carencias de la arrieria, la cual entraba en crisis para
transportar los crecientes volimenes del grano.

El calvario del transporte: crisis de la arrieria

Como ya se dijo, las trochas construidas por los aborigenes
marcaron la pauta para la apertura de caminos en la etapa
colonial espafiola, y los caminos de la Colonia dieron paso
asu vez alas vias de la colonizacion paisa, por donde se fue
desarrollando paulatinamente la arrieria. Con el auge de
la comercializacion del café y la ampliacion de la frontera
agricola en la region, los caminos de herradura empezaron
a ser insuficientes e inadecuados.

En la medida en que se desarrollaban los cultivos de
productos exportables en las regiones de la colonizacion
antioquena, se hacia mas evidente la necesidad de una
buena comunicacion con el mar. Desde que se inicio el
proyecto del ferrocarril del Cauca para conectar el Pacifico
con el interior del pais, dando salida hacia los puertos de
Estados Unidos, las esperanzas de Manizales y su zona
de influencia se dirigieron también hacia el occidente,
que significaba otra posibilidad de comunicacién, esta
vez con Europa. Pero la cordillera Central por su altitud
desanimaba a los mas optimistas para un ferrocarril.

Imagen 18
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La posicion geografica de Manizales, su ventaja cuando
soOlo existian caminos de herradura, comenzo a convertirse
en obstaculo. Mientras otras regiones de menor desarrollo
agricola ya utilizaban los ferrocarriles para salir al mar
o0 a los rios, al comenzar el siglo XX los manizalefios con
su gran produccion de café para la exportacion seguian
limitados por sus montafas, pegados a los bueyes y a las
mulas como su tnico modo de transporte.

Las dificultades y el costo del transporte del grano se
convirtieron en el mas grande obstaculo para el desarrollo
pujante que estaba obteniendo la nueva zona agricola. El
viaje de Manizales a Mariquita, que implica tramontar la
cordillera Central y luego descender hasta las planicies del
Magdalena, tomaba tres dias en verano para un viajero a
caballo, pero podia tomar hasta cinco en época de lluvias
cuando la situacion del camino era penosa. Transportar
mercancias en bueyes significaba una aventura de mas de
ocho dias en buen tiempo y diez o mas si el tiempo era
inclemente.

En 1880 el precio de una carga de maiz de 120 kilos en
Manizales era de $ 2.10. Movilizar el mismo peso de
cualquier producto entre Manizales y Honda costaba $
5.60. El flete por el rio hasta el puerto maritimo era de $ 3.40
por carga, lo que representaba, en el caso del exportador
cafetero, unos costos internos de $ 9.00. Agregandoles
el flete maritimo, el valor del transporte de café hasta su
destino en el exterior constituia entre el 25% y el 35% del
precio en los mercados internacionales, segin el nivel
de cotizacion del grano en el momento. Frente a precios
externos tan variables y costos de transporte tan crecidos,
los estimulos para la produccion tenian la probabilidad de
desvanecerse de un momento a otro (Pérez Angel, 1997,

pag. 55).

En las primeras décadas del siglo XX el precio de un
buey joven era de $ 250. Se cobraba hasta cinco pesos por
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el flete de una carga en distancias de una jornada, pero
para distancias mas largas era menor por dia caminado.
Asi, de Manizales a Mariquita era usual pagar $ 7.50 por
carga o $ 60 por tonelada, mientras el salario del arriero
que manejaba hasta diez bueyes era de $ 2.50, equivalentes
a $ 12.50 por un viaje de cinco dias. Para el duefio de una
manada de treinta bueyes, los ingresos por viaje redondo
desde Manizales hasta el Magdalena ascendian a $ 420,
mientras los costos directos no sobrepasaban $ 200 (Marin,
1995. Citado por Pérez Angel, pag. 57).

Mientras los ingresos de los productores agricolas no eran
muy grandes, las ganancias obtenidas por los propietarios
de los animales eran enormes, habiéndose convertido la
arrieria en el primer oficio de alto rendimiento econdmico,
que permitia ademas combinar el negocio del transporte
con el comercio de mercanciasimportadasy de exportacion.

El nimero de bueyes que poseia un arriero llegé a ser la
medida de su bienestar econémico. Esta ocupacion les
daba la posibilidad adicional de intercambio social, con
personas de otras regiones que se encontraban en las
posadas y en las terminales de sus viajes. Arrear bueyes
llegd a ser no solo un oficio rentable, sino una actividad
de prestigio social. Algunos empresarios del transporte
progresaron y llegaron a poseer varias manadas, cuyo
manejo delegaban en personas de su confianza. La arrieria
asi entendida, junto con el cultivo del café, permitié la
formacion de los primeros capitales de importancia en las
regiones de colonizacién antioquefia.

Fueron famosas en Manizales a principios del siglo XX
las organizaciones arrieras de las familias Estrada y
Ocampo, que les permitieron amasar grandes fortunas. La
arrieria no sélo fue una actividad rentable, sino que hizo
posible la actividad cafetera, y generd empleos en oficios
artesanales. Elementales y rudimentarias talabarterias,
zapaterias, herrerias dotadas de forjas para la fabricacion
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de herraduras, y tejedurias de cabuya y de sombreros,
ocuparon a los primeros operarios en la elaboracion de los
articulos requeridos por arrieros y jinetes (Pérez Angel,
1997, pag. 57).

Hacia 1910 la produccion anual de café en el departamento
de Caldas llegaba a los 200.000 sacos, que se exportaban
por la via de Honda. Teniendo en cuenta las distancias
que el café tenia que recorrer para llegar al rio, un buey
durante un mes, considerando los tiempos de descanso,
apenas alcanzaba a transportar dos sacos entre la finca
productora, la trilladora, el puerto fluvial y el viaje de
regreso (Pérez Angel, 1997, pag. 57).

La movilizacién de tal produccion requeria 8.300 bueyes.
Justificadamente se menciona en los anales historicos de
Manizales una poblacion de 10.000 bueyes al principio del
siglo. La magnitud de este rebafio en constante movimiento
no sdlo creaba serios problemas para su alimentacion y
manejo, sino que mantenia en mal estado los estrechos
caminos de herradura. Con ellos se presentaron las
primeras congestiones de trafico que haya habido en
nuestro pais.

De modo que, al iniciarse la vida administrativa del nuevo
Departamento de Caldas, el comercio agricola del viejo
Caldas se concentr6 en Manizales, mejorando la economia,
pero no habia salida rdpida a los puertos de Honda y La
Dorada y por ende a los puertos maritimos del mundo.
Antonio Garcia lo expresa de este modo:

“La primera época (1920) se caracteriza por el
escaso desarrollo de carreteras, ferrocarriles y
cables. Su tinico medio de transporte es el rio,
en una insignificante extension, y el camino de
herradura. Siendo altamente costosa la importacion
de sales, el mercado caldense fue abastecido en su
mayor parte por la produccion de sus salados”. (Se
importaba de Zipaquira) A menor desarrollo de vias
regionales, mayor uso y produccion de los salados
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de la region y menor importacion de sales de otros
lugares del pais. Y viceversa. (...) “En el segundo
periodo que estudiamos, el de 1935, se caracteriza
por la existencia de una red vial relativamente
desarrollada: ferrocarriles, cables y carreteras. La
competencia de vias ha traido la baja del costo de
transporte” (Garcia, 1978, pag. 115).

La concesion Burila y el ferrocarril de Caldas

La Compania Burila® fue una sociedad andnima,
constituida por el sefior Lisandro Caicedo y otros cien
accionistas de reconocida influencia econdmica y politica
de Caldas y Valle del Cauca, que se formalizé por escritura
publica nimero 693 de 25 de noviembre de 1884, otorgada
en la notaria de Manizales. La propiedad de esta compania
era un paralelogramo de mas de 152 mil hectareas entre
Bugalagrande y el paramo del Quindio que incluia
los municipios de Zarzal, Sevilla, Caicedonia (Valle),
Génova, Pijao, Buenavista, Cordoba, Calarca y Armenia
(Quindio). Sus socios eran los mismos dirigentes politicos
y econdmicos o empresarios de la region, interesados en
valorizar sus tierras y expandir sus relaciones comerciales
hacia el suroccidente del pais, entre ellos: Castor Jaramillo,
David R. Ceballos, Victor Cordobés, Jesus Montes,
Norberto Gémez y Lazaro Saravia (Lopera Gutiérrez, “El
Latifundio de Burila”, en internet).

La empresa Burila marcé en forma intensa y por demas
controvertida, la colonizacién del territorio del Quindio y
el norte del Valle del Cauca. Segtin Albeiro Valencia Llano:

“esta sociedad controladora de vastos territorios en
el Quindio y norte del Valle tiene una historia muy
parecida a la de la empresa Gonzalez, Salazar y
Compeaiiia, ya que aparece como continuadora de la
politica que esta tltima desarrollo en el proceso de

15 Su nombre Burila, hacia referencia a un topénimo indigena —Bulirds o Burilas—
propio de la gran familia de los Pijaos.
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enfrentamiento a los colonos, durante un cruento
periodo de despojo” (Valencia Llano, 2000).

El historiador Valencia Llano explica que el origen del
proceso territorial de la extensa zona geografica controlada
por Burila en la segunda mitad del siglo XIX, se debe buscar
en la adquisicion de estas tierras en 1641 por el Maestre de
Campo Juan Francisco Palomino y su hermano el capitan
Juan Jacinto, mediante compra y mercedes reales en varios
globos de tierra ubicados en las actuales jurisdicciones de
Cali, Buga, Toro y en la provincia del Chocd, formando
valiosas haciendas y beneficiando con provecho las salinas
de Burila.

En 1714, los titulos pertenecieron al Maestre de Campo don
Nicolas de Caicedo Hinestroza, propietario de la antigua
hacienda de Cafias y La Paila. Posteriormente pasaron
al dominio de Cristébal Caicedo Hurtado y Maria Josefa
Soto Zorrilla, quienes residian en la hacienda La Paila y se
heredaron en 1840 a su hijo José Maria Caicedo Zorrilla,
quien contrajo matrimonio con la payanesa Maria Ignacia
Delgado, razén por la cual, la propiedad de estos extensos
territorios pas6 a manos de sus hijos Lisandro y Belisario
Caicedo Delgado.

En 1873 los hermanos Caicedo Delgado, asociados con un
empresario norteamericano, organizaron una compania
de propiedad raiz, con el propodsito de valorizar las
propiedades:

“Fueron empresarios radicados en Manizales,
amplios conocedores del negocio de propiedad raiz,
los que vieron las posibilidades de comercializar
el vasto latifundio de Burila, valorizado ya por la
penetracion de colonos en diferentes puntos del
sudeste del Quindio y norte del Valle del Cauca.
Estos empresarios plantean la idea a los sefiores
Lisandro y Belisario Caicedo los cuales aceptan
debido a que los colonos ya estaban mordiendo
porciones del latifundio y estableciendo sus propias
relaciones econdémicas” (Valencia Llano, 2000).
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Mapa VII. Territorios de la Concesién Burila. Fuente Albeiro Valencia Llano,
Colonizacién, fundaciones y conflictos agrarios

En este momento, la citada asociacion terrateniente,
procedié a deslindar los terrenos de Burila o La Paila,
desconociendo los derechos e intereses de los colonos que
habian llegado a establecer sus sementeras, convencidos
del caracter baldio de esos feraces territorios y fijando
limites poco claros.

Por su parte, Jaime Lopera Gutiérrez ayuda a entender el
ambiente social que se caldeo al finalizar el siglo XIX con
las polémicas actuaciones de esta compania:

“Cuando las perspectivas del oro empezaron
a agotarse para los guaqueros provenientes de
Antioquia, Tolima y Cundinamarca, las tierras del
Quindio se abrieron generosas al abrazo de los
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colonos y les permitié asentarse en los fértiles suelos
riberefios de los rios Quindio, Santo Domingo,
Barragan y La Vieja. Pero muy pronto se vieron
acosados por las exigencias de una compania
latifundista (...) El capital societario sirvié para
comprarle a Lisandro y Belisario Caicedo el
gigantesco latifundio de tierras” (Lopera Gutiérrez,
“El Latifundio de Burila”, en internet).

Los socios de Burila, basando su derecho de dominio en
las mercedes reales de 1641, para deslindar el territorio,
iniciaron el despojo de los pobladores llegados a Salento
y entablaron pleitos sumarios a los demadas colonos,
apoyados en la complicidad de algunas autoridades que
se prestaron a toda clase de atropellos contra los colonos
para congraciarse con los latifundistas de Burila. El propio
fundador de Armenia, “Tigrero”, hubo de seguir:

“resistiendo individualmente y sufrié vejamenes
y prision transitoria de parte de las autoridades
locales y al fin buscd negociar y se propuso reunir
dinero para pagar a Burila lo que con esfuerzo
propio habia desmotado y puesto en produccién”
(Ortiz, enero-abril, 1984. Citado por Lopera
Gutiérrez).

Al analizar los intereses territoriales y comerciales de esta
compania, emerge la razon por la cual, los gobernantes
tanto del pais como de la region caldense, en las primeras
décadas del siglo XX, que poseian acciones directas e
indirectas en el lucrativo negocio de Burila, se afanaron
por impulsar no solo la navegacion fluvial por los rios
Cauca y Magdalena, sino también la construccion de las
redes ferroviarias, y la construccion de cables aéreos.

El ferrocarril de Caldas y el cable aéreo
un proyecto muy particular

No obstante que la construccion del Ferrocarril de Caldas
y su empalme con el Ferrocarril del Pacifico se inicié por la
misma época en que surgio el proyecto de construccion del
Cable Aéreo Manizales — Mariquita, su llegada a Manizales
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fue posterior a la inauguracion del cable. La Estacion
de Manizales se inaugurd en 1927. La construcciéon del
ferrocarril del Pacifico tardd 43 afios para culminar los
primeros 174 km. Sumado esto a la conclusion del tramo
entre La Dorada, Honda y Mariquita acorto el camino de
los arrieros procedentes de Manizales en veinte kilometros
y le dio vida al proyecto del Cable Aéreo .

Surgio asi, de manera espontdnea, un sistema de transporte
muy particular en la region, que combind los caminos
de la arrieria, con la navegacion fluvial del Cauca y del
Magdalena y con las redes ferroviarias y el cable aéreo.

Por el occidente, mientras el Ferrocarril de Caldas tocaba
las puertas de Manizales, los comerciantes de esta ciudad
emplearon mulas y bueyes hasta Puerto Caldas. De aqui
a Palmira, los productos navegaron por el rio Cauca y de
aqui a Buenaventura, en el ferrocarril del Pacifico.

Por el oriente, una vez construido el Ferrocarril de La
Dorada para salvar el tramo no navegable de este rio,
entre Honda y Ambalema, se pensd en unir los tramos
de los ferrocarriles de Caldas y La Dorada con un cable
aéreo. Con ello se verificd, entre las décadas de 1920 y
1930, la construccién de un sistema vial que permitiera la
integraciony transformacion de laeconomia departamental
de Caldas.

En 1928, la terminacion del ferrocarril Manizales - Puerto
Caldas, su empalme con el ferrocarril del Pacifico,
la construccién del ramal Nacederos - Armenia y la
carretera de Armenia a Ibagué, desarrollaron el trafico y
plantearon la necesidad de vias de penetracion a las zonas
de produccion y de consumo. Esa fue precisamente la
que cubri6 el Cable Aéreo, via de alto costo pero que en
una topografia montafosa resolvié provisionalmente el
problema del transporte. Y, como lo dijo Antonio Garcia:

16 Frente al suplicio de las carrileras y ante la imposibilidad, por razones
topograficas, de unir con rieles los trayectos del Ferrocarril de Caldas y el de La
Dorada, se abri6 paso la idea de unir estos tramos con un cable aéreo.

| 107 |



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

“En la década de los afios veinte, se construyo o se
definié el moderno sistema vial caldense, dandose el
salto histdrico de la mula y la arrieria al cable aéreo,
el ferrocarril y la carretera. A mas de los efectos en
el proceso de urbanizacidn, la integracion vial sirvio
para articular la region caldense a los dos grandes
sistemas de exportacion: el del Atlantico, por medio
del cable aéreo y el rio Magdalena; y el del Pacifico,
por medio de la carretera y el ferrocarril” (...)
(Garcia, 1978, pag. 401).

Antes de la intensificacion de carreteras, los diferentes
cables desempefian una funcién econdémica: la de
penetracion y estabilizacion del trafico por las vias
principales de Caldas. El cable del Norte (1930) logra
influir en regiones como Aguadas, Pdcora, Salamina y
Aranzazu, dependientes econémicamente de Antioquia y
de sus vias; el cable de Villamaria (1927) tiene realmente un
fin todavia mas provisional que los otros: evitar la solucion
de continuidad, mientras el ferrocarril de Caldas llega a
Manizales; el cable del occidente busca la comunicacién
directa con el Choco, siendo aprovechable en todas sus
partes; el cable de Mariquita (1922) es fuerza reguladora
de las tarifas del sistema vial del Pacifico y el tinico medio
de comunicacion comercial de las provincias del Oriente”
(Garcia, 1978, pag. 401).

De esta manera, para la década de 1920, la integracion de
la region caldense con las demas del pais, se realizaba a
través de redes hacia el Atlantico, al Pacifico y a Antioquia
(Gaviria Toro, 1924, pags. 168 y ss.):

Hacia el Atlantico el cable aéreo de Mariquita conectaba
con el Ferrocarril de La Dorada, en este puerto caldense
se tomaban los vapores que surcaban el rio Magdalena.
Al ser el cable aéreo solo para carga, los viajeros debian
hacer el recorrido por un camino de herradura de 90
kilémetros de longitud aproximada. El arrendamiento de
una cabalgadura de Manizales a Mariquita valia $15.00.

| 108 |



Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

Esa distancia se recorria en jornadas normales y en buen
tiempo, en dos dias. De Mariquita a La Dorada habia un
trayecto de 51 kilémetros. El valor del tiquete de primera
era de $ 1,85. De La Dorada a Barranquilla, el tiquete de
primera en un vapor bueno valia $ 61,20. Se empleaban
10 o 12 dias, estando el Magdalena con agua suficiente.
De suerte que, en circunstancias normales, el viaje de
Manizales a Barranquilla se hacia en 15 dias con un costo
de $ 78.05 por transporte.

Al Océano Pacifico: De Manizales a la Estacion Gutiérrez
(por el sector donde actualmente estd ubicado el puente
helicoidal que lleva de Santa Rosa a Dosquebradas), a
caballo se empleaban 7 u 8 horas para recorrer un trayecto
de 40 kilometros. El valor del arrendamiento de una
cabalgadura era de $ 5.00. De Gutiérrez a Buenaventura,
utilizando el Ferrocarril de Caldas y el del Pacifico, se
gastaban aproximadamente dos dias, con un costo de
transporte de $ 12.00. También podia hacerse el viaje
navegando el rio Cauca desde La Virginia hasta Puerto
Isaacs, un trayecto también conectado con los servicios de
los ferrocarriles.

Hacia Antioquia: Se hacia el viaje por caminos de
herradura. Entre Manizales y Medellin el trayecto era de 32
leguas que, recorridas en jornadas normales y en verano,
se llevaba 3 dias y medio pagando un flete de $ 8.00 por
carga de 5 arrobas. El arrendamiento de una cabalgadura
de Manizales a La Primavera, estacion del ferrocarril de
Antioquia, valia $ 20.00.

Lo anterior no excluye la competencia de intereses
desarrollados entre los diferentes subsistemas, que genero
muchas, discusiones y controversias en la prensa y en
los escenarios de la discusion politica, donde arreciaban
a menudo posiciones a favor o en contra de cada uno de
los gremios que representaban a los diferentes medios de
transporte. Asi, lo expresaba el economista Antonio Garcia:
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“La competencia no sélo nace de vias adyacentes
al rio Cauca, como los ferrocarriles del Pacifico y
Caldas, sino principalmente de las vias que buscan
la regularizaciéon del trafico por el Magdalena,
como el cable aéreo a Mariquita, el que en 1922
pone al servicio sus 73 kildmetros de linea, con una
capacidad diaria de transporte de 200 toneladas
en ambas direcciones. Cuando se establecen las
tarifas clasificadas, el precio del transporte de una
tonelada entre Mariquita y Manizales se rebaja
a $ 24. Todo esto quiere decir que el sistema de
circulacion se desplaza del Occidente-Pacifico
hacia el Magdalena-Atlantico. Es facil advertir
pues que las dos grandes vias de exportacion, por
el Atlantico y por el Pacifico, entran en juego en la
determinacion de las vias caldenses, por cuanto
éstas obedecen a criterios comerciales y no a criterios
de utilidad social. Y justamente el que se busquen
vias para el mayor volumen de trafico, necesidad
inmediata comercial, pero no social, explica el
que se desarrollen primero los ferrocarriles que
las carreteras, vias éstas destinadas a preparar el
terreno econdmico (ampliacién de la produccion y
de los mercados) de los ferrocarriles” (Garcia, 1978,
pag. 405).

A manera de ejemplo se cita el caso del oriente. El trafico
de este sector con el occidente se verificaba por la carretera
Ibagué-Armenia, calculdndose la carga movida en esta
direccion en 11.000 toneladas anuales aproximadamente.
Tanto el trafico interdepartamental por esta via como
el efectuado por el ferrocarril del Pacifico se modifico
profundamente con la competencia de la carretera
Manizales-rio Magdalena.

Asi se establecio una lucha comercial entre dos sistemas
viales: el del Occidente hacia el Pacifico y el del Magdalena
hacia Atlantico. La conclusion de la carretera La Virginia —
Riosucio —La Pintada y del ferrocarril troncal de Occidente,
que empalmo con el ferrocarril del Pacifico y con el
ferrocarril de Antioquia, aseguro a la via férrea del Pacifico
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un mayor volumen de trafico. La presion que se ejercia
sobre las tarifas fluviales del Magdalena, impidiendo su
libre juego, tenia por finalidad evitar al Ferrocarril del
Pacifico una competencia que dificilmente podria sostener:
la de una via natural. Esta situacion obligé al Ferrocarril
de Caldas a una reduccién constante de precios, tanto por
tonelada-kilometro como por pasajero-kildmetro (Garcia,
1978, pag. 405).

El contexto politico y la construccion
del primer cable

Las condiciones econdmicas y sociales de finales del
siglo XIX y principios del XX en la regiéon, no hubieran
sido suficientes por si solas para generar la revoluciéon
tecnoldgica que se vivid en el sistema del transporte. Se
requeria de la presencia de una clase dirigente inteligente
y perspicaz, capaz no sélo de encaminar esas vicisitudes
econdmicas en beneficio de sus intereses empresariales,
sino, sobre todo, sensible a los avances de la ciencia y la
tecnologia que, como ecos de la revolucién industrial
inglesa, llegaban a cuentagotas a Colombia y a la region
caldense.

Isaac Holton y Salvador Camacho Roldan,
los Visionarios.

Durante el siglo XIX los relatos de viajeros fueron un género
importante dentro de la literatura y la historia. En varias
ocasiones, los viajeros eran financiados o promovidos por
sus gobiernos para realizar investigaciones o estudios
sobre los nuevos estados-nacidn, en cuanto a sus habitantes
y recursos naturales.

Isaac Holton fue un botanico estadounidense que viajo a la
Nueva Granada en 1850 para estudiar la flora tropical del
territorio y también para realizar un andlisis de la fauna, la
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flora, la geografia fisica y humana del pais. Holton describio
detalladamente las ciudades que visito, las costumbres
y la vida cotidiana de los habitantes y dejo reflexiones
interesantes sobre la importancia de la educacion para el
desarrollo del pais. Uno de sus relatos mas representativos
es “La Nueva Granada: veinte meses en los Andes”. En
1852, al observar el estado de la geografia circundante de la
capital del pais, imaginé un funicular que permitiera viajar
desde el rio Magdalena, partiendo de Honda o Mariquita,
hasta llegar a Bogota.

Sin embargo, fue Salvador Camacho Roldadn, ministro de
Hacienda del gobierno de Eustorgio Salgar, quien llego
mas alld en su vision de promover la construccion de
un cable aéreo. Este destacado lider liberal colombiano,
nacido en 1827 en Nunchia (Casanare), y fallecido en
Zipacon (Cundinamarca) en 1900 v, socializé en 1871 con
los secretarios de Hacienda de los diferentes Estados su
proyecto de unir las diferentes regiones del pais a través de
un ambicioso sistema de cables aéreos.

Rafael Reyes presidente de Colombia
y socio de Burila

La idea de los visionarios Holton y Camacho Roldén cayd
en tierra abonada: Rafael Reyes, el presidente de Colombia
en los afos subsiguientes a la Guerra de los Mil Dias y
Alejandro Gutiérrez Arango, el primer gobernador del
Departamento de Caldas creado bajo su administracion, se
interesaron en promover la integracion de la region con el
resto del pais y valorizar ademds sus propiedades, pues
ambos eran socios de la ya mencionada Compafiia Burila.

17 Ejerci6 la Presidencia de la Federacion como Designado, reemplazando al
general Santos Gutiérrez, entre el 20 de diciembre de 1868 y el 2 de enero de
1869. Fue Secretario de Hacienda y Fomento en 1870 y 1871, y secretario
del Tesoro en 1878. Miembro de una familia de exportadores e importadores,
sobresalié también como viajero, ademas de abogado, profesor y publicista
de cuestiones econdmicas, politicas y literarias. Fundoé varios periédicos que
ejercieron considerable influencia en la opinién publica.
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Imagen 20

Nacido en 1849 en Santa Rosa de Viterbo (Boyaca) y
fallecido en Bogota en 1921, Rafael Reyes Prieto fue un
politico, explorador, comerciante y militar colombiano,
que dirigié los destinos de Colombia entre 1904 y 1909.
Aunque su carrera como explorador y empresario es mas
conocida por su empresa “Reyes Hermanos”, dedicada a
la exportacion de quina a Europa para el tratamiento de
la malaria, desde las inhospitas selvas del Putumayo y el
Amazonas.

Durante su mandato presidencial acogié con particular
interés la idea de Salvador Camacho Roldan, de unir las
regiones antioquenas y caldenses con el rio Magdalena a
través de un funicular, para desembotellar la economia
de la region suroccidental de Colombia y valorizar tan
extensas propiedades territoriales. Asi lo deja entrever
la historiadora quindiana Olga Cadena Corrales: “A
Burila llegaron socios importantes como el general Rafael
Reyes, otros politicos, militares, expresidentes, que desde
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esa época alternaban los negocios y la politica” (Cadena
Corrales, 2005).

En efecto, en el afio 1904 se inicid el régimen del General
Rafael Reyes, cuya prioridad fue consolidar la paz entre los
contendientes de la Guerra de los Mil Dias, mediante una
politica de desarme de la ciudadania y de entendimiento
entre los distintos frentes politicos. Muestra de ello fue la
concepcion del disefio territorial del nuevo departamento
de Caldas creado bajo su administracion, por la ley 17 del
11 de abril de 1905, segregando territorios de Antioquia,
Cauca y Tolima.

Reyes utilizd otras estrategias para consolidar la union
y mejorar la situacion fiscal y econdmica de la nacién:
Convocé la ayuda de la actividad privada y promovio
la participacion del Estado en actividades de desarrollo
coyunturales, ejecutando aquellos proyectos en los que los
inversionistas particulares no mostraban mayor interés.
Estaba convencido de que el desarrollo requerido por un
pais empobrecido por las polarizaciones politicas no podia
lograrse con los escasos recursos del capital interno y, por
ello, busco la vinculacién de inversionistas extranjeros,
mediante una reconciliacién con los Estados Unidos, cuyas
relaciones con Colombia se habian deteriorado por los
incidentes de la separacion de Panama.

También adelanté campanas internacionales para
recuperar la desprestigiada imagen del pais e invité a
los inversionistas a vincularse al desarrollo de Colombia.
A pesar de las grandes dificultades financieras, durante
su gobierno avanzaron las obras publicas, doblandose
no solo el kilometraje de carrileras construidas, sino el
numero de locomotoras que servian a la red férrea. El
quinquenio de Reyes despertd en los colombianos una
gran sed de modernizacion. En presencia de una paz que
parecia duradera se aumentaron las expectativas acerca de
lo que el siglo XX podria traer en materia de desarrollo.
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Era inevitable, ademas, conocer el progreso que se estaba
logrando en paises suramericanos, principalmente en
Brasil, Argentina y Chile con sus modernos proyectos de
transporte (Pérez Angel, 1997, pags. 90 y ss.).

La creacion de Caldas y sus primeros gobernantes

La creaciéon del departamento estuvo motivada en la
urgencia de neutralizar los conflictos politicos vividos
durante el siglo XIX entre las grandes regiones del pais y
ademads en contribuir a la unificacion econémica y politica
de la nacion, para propiciar su desarrollo hacia el siglo XX.

En 1858, el presidente Mariano Ospina Rodriguez, habia
planteado por primera vez la idea de crear un nuevo
departamento al sur de Antioquia. En aquel entonces no
hubo acogida y tampoco en 1888 cuando se debatio de
nuevo, de manera infructuosa, la propuesta de crear un
Departamento con el nombre de Departamento del Sur,
con capital en Manizales. Mas tarde, en el periodo de la
Regeneracion, Rafael Uribe Uribe, apoyado ampliamente
por Aquilino Villegas y Daniel Gutiérrez, propuso la
creacion del Departamento de Coérdoba, con capital
Manizales (Valencia Llano, 2012.). La idea con este nombre
era rendirle un homenaje al préocer antioqueno.

A comienzos del siglo XX, el gobierno de Rafael Reyes
propuso a la Asamblea Nacional Constituyente la creacién
de varios departamentos, entre ellos el “Departamento de
los Andes”, con capital en Manizales, con el proposito de
debilitarlahegemonia delos antiguos Estados Soberanos. E1
nombre fue vetado por algunos miembros de la diputacion
caucana en la Asamblea, quienes condicionaron su
votacion afirmativa a bautizar la nueva entidad territorial
con el nombre de Francisco José de Caldas. Esta propuesta
se impuso sobre la de los antioquefios, quienes insistian
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en el nombre de José Maria Cordova. De este modo, la Ley
No. 17 del 11 de abril de 1905, en su articulo 3° establecio:

“Créase el Departamento de Caldas, entre los
departamentos de Antioquia y Cauca, cuyo
territorio estara delimitado asi: El rio Arma desde
su nacimiento hasta el rio Cauca; éste, aguas arriba
hasta la quebrada de Arquia, que es el limite de la
provincia de Marmato, por los limites legales que
hoy tienen, como también la Provincia del Sur del
Departamento de Antioquia. Paragrafo: La capital
de este departamento sera la ciudad de Manizales”.

Como ya se ha sefialado, el recién creado Departamento,
carecia de vias de comunicacion eficientes. Sélo contaba
con caminos de montana que iban desde Manizales hasta
Honda, donde el café se embarcaba en el rio Magdalena.
Ademads, habia caminos de herradura distribuidos por
todo el departamento, que conducian el café hasta el
rio Cauca (Garcia, 1978, pag. 400). El nuevo producto se
habia convertido en el sustento del departamento, y por
ello desde 1911, los dirigentes de la region senalaron la
necesidad de construir una ferrovia desde Manizales hasta
el rio Cauca. Posteriormente, esta coyuntura se presto para
emprender la construccion de medios de transporte mas
ambiciosos y sofisticados como el cable aéreo de Manizales
a Mariquita (Garcia, 1978, pag. 400).

Sin embargo, habia una fuerza motivante de mayor peso
para que los dirigentes politicos y empresariales del
departamento se interesaran en la modernizacién de las
redes viales de la region: Su participacion en la sociedad
Burila, la empresa de comercializacion de tierras que
intentd extender el predominio de los antioquefios en las
tierras del sur.

Entre los socios de la Companiia Burila se encontraban:

Alejandro Gutiérrez Arango, el primer gobernador
de Caldas, nacido en Abejorral en 1840 y fallecido en
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Manizales en 1931, hijo de José Maria Gutiérrez Alvarez
y de Dolores Arango Uribe, fue politico, colonizador,
banquero, agricultor, comerciante y militar en la guerra de
1860. Fue presidente del Banco Industrial de Manizales y
accionista del Banco Prendario de Manizales.

Elegido senador de la repuiblica en 1899 y ese mismo afio,
designado como gobernador de Antioquia, cargo que
ejercio entre el 29 de marzo de 1899 y el 16 de agosto de
1900, o sea durante la Guerra de los Mil Dias.

Esto permite dar cuenta de la importancia del papel
cumplido por este abejorralefio, consagrado en la historia
de Caldas, no solo por haber sido su primer gobernante,
sino también por haber impulsado los proyectos de
construccion del Ferrocarril de Caldas y del Cable aéreo
Manizales - Mariquita.

Por su parte, Daniel Gutiérrez Arango, hermano medio del
primer gobernador, nacido también en Abejorral en 1866 y
fallecido en Manizales en 1933, hijo de José Maria Gutiérrez
Alvarez y de Anselma Arango Uribe, fue médico, politico,
militar, promotor de la creacion del Departamento de
Caldas y de la poblacion de Caicedonia Valle, gobernador
de Caldas y congresista, ademas de gerente de la Empresa
Burila, cargo desde el cual se consagré como uno de los
mayores especuladores de tierras en la entonces provincia
del Quindio (de internet).

Desde los importantes cargos que desempefid en el
gobierno, se destacé como uno de los mayores impulsores
de la creacion de la Diodcesis de Manizales, como una
estrategia institucional para neutralizar el ascenso del
liberalismo y como antesala para la creacion del nuevo
Departamento. (Fue, ademds, miembro de la Academia
Nacional de Medicina, asistiendo a congresos médicos en
Roma y Paris).
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Para completar el cuadro familiar, Pompilio Gutiérrez
Arango, otro hermano medio del primer gobernador,
nacido en Abejorral en 1870 y fallecido en Zarzal en
1943, hijo de José Maria Gutiérrez Alvarez y de Anselma
Arango Uribe, fue también un influyente politico, militar y
empresario que ocup¢ el cargo de Gobernador de Caldas
y de Antioquia. Tuvo acciones en la Empresa Burila.
Tras alcanzar el grado de general durante la Guerra de
los Mil Dias fue nombrado comandante de las fuerzas
conservadoras en el norte del Tolima. Posteriormente fue
jefe de telégrafos, administrador de aduanas en Ipiales y
visitador fiscal en Antioquia y Caldas.

Luego ejercié como Representante a la Cadmara y Diputado
de la Asamblea Departamental de Caldas. Su cargo como
sexto gobernador de Caldaslo desempendentre 1918y 1923,
durante el gobierno de Marco Fidel Sudrez y lo aprovecho
para adelantar obras en el area de la comunicacion y el
transporte, que le dieron gran popularidad. En 1929 fue
condecorado por el embajador de Francia en Colombia con
la Legion de Honor.

La Empresa de los Cables Aéreos:
The Dorada Railway Company

La tecnologia y el capital britanicos llegaron a Colombia
atraidos por el imdn de la mineria (Garcia, 1978, pags.
139-140). Entraron a controlar el transporte, los mercados
de seguros y el mercado del café. Las necesidades
de organizacién de la republica obligaron al uso de
empréstitos. Los préstamos hicieron a Colombia al mismo
tiempo independiente y dependiente. Una relacion de
dependencia dentro de la dindmica econémica mundial
del capitalismo, que perpetud a Colombia como satélite
de los grandes emporios econdmicos universales, pasando
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después de la revolucion de independencia, del imperio
espanol al inglés.

Eran inglesas las firmas: London & Scottish Assurance Co.
Ltd. y Royal Insurance Company Ltd., que controlaban
los mercados de seguros; la Dorada Extension Railway
Ltd., que construy¢ el Ferrocarril de La Dorada; la J. Joks
& Co., que se introdujo en los mercados internos del café,
y la compafiia The Dorada Railway Ltd., que control6
el transporte y construyd el Cable Aéreo Manizales-
Mariquita, la principal via de importacién y exportacién.

La compania del Ferrocarril de La Dorada tuvo su origen
en 1873, cuando por la ley 108 del 16 de junio, se comisiono
al ingeniero Nicolas Pereira Gamba para hacer el trazado
de la linea férrea. Este cedié el privilegio a la empresa
britanica Magdalena Railroad Company, que construyo el
primer tramo de 1.6 kildémetros entre Caracoli y Honda y la
dio al servicio el 15 de diciembre de 1881. Pero los gastos de
las guerras civiles de 1885y 1895 retrasaron la construccion
y por ello, sélo en 1897 se vino a terminar el tramo hasta
La Maria (hoy La Dorada, Caldas) y en 1907 el tramo de
Honda a Ambalema. Poseia 7 estaciones: Ambalema,
Beltran, Santuario, Guayabal, Mariquita, Honda (estacion
central) y La Maria (La Dorada).

Por otra parte, desde los anos finales del siglo XIX, en el
parlamento colombiano se debatié y denegé la idea de
construir una carretera entre La Dorada y Pereira. A cambio
se le habia dado viabilidad a un cable aéreo, considerando
que un funicular que vinculase a Mariquita con Manizales
era una necesidad sentida no solamente por la region de
Manizales, sino por los empresarios del Ferrocarril de La
Dorada. Fue en este ambiente que, bajo el gobierno de
Carlos E. Restrepo, se firmaron los primeros contratos
para erigir cables aéreos. Asi, el 10 de diciembre de 1910
se firmo el contrato entre el gobierno y la comparia mixta
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de ingleses y colombianos “The Dorada Railway”, con una
subsidiaria en Londres “Ropeway Extension Limited” o
compafiia Cable Aéreo.

Imagen 20. Ferrocarril de La Dorada.

James Lindsay

Con estos antecedentes se puso en marcha el proyecto
de construccion del Cable Aéreo Manizales-Mariquita.
Adoptados los planos, vino a dirigir la obra el ingeniero
australiano James Lindsay, asistido por el inglés Frank
Koppel. En Manizales, otro inglés, Thomas Miller
colocd y vendid acciones de la empresa del cable aéreo
y comenzaron las exploraciones, con la ayuda de los
ingenieros colombianos Jorge Robayo y Francisco Fajardo.

Lindsay habia nacido en Nueva Zelandia, en 1866. A la
edad de 19 afios se habia graduado como ingeniero civil en
la universidad de su pais. En 1898 se traslado a Inglaterra
y se dedicé a la construccion y disefio de cables aéreos en
Africa y Europa. Desde 1912 se aplic6 a la obra del cable
de Mariquita a Manizales, el mas largo del mundo en su
momento. Radicado en Manizales desde 1913, residi6 aqui
con su esposa Mary y sus dos hijas Irene y Ruby, hasta
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Imagen 21. El ingeniero Jefe del cable aéreo, sefior Jaime Lindsay y su hija Irene,
viajando en el cable aéreo.

abril de 1922, y en esta ciudad hizo su conversion religiosa
al catolicismo.

En 1922, después de asistir a la inauguracion del cable
aéreo en Manizales, viajo a Londres, pero en 1923 regreso
a Colombia, contratado por el gobierno nacional para
encargarse de dirigir los proyectos de nuevos cables aéreos
de Gamarra a Cucuta y los ramales del de Caldas. En
1928 regresé a Londres, donde fallecié en septiembre de
1930. En su recuerdo se bautizé unas de las estaciones del
cable de Gamarra a Ocafa y una avenida de la ciudad de
Manizales también lleva su nombre.

Infraestructura del Cable Aéreo

La infraestructura del Cable Aéreo Manizales — Mariquita
se puede describir en sintesis de la siguiente manera:
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En su recorrido de un poco mas de 72 kilometros, los
caminos de herradura que conectaban a Manizales con
Mariquita se acortaron en 30 km.

Iniciaba en el valle de Mariquita a una altura de 350
m.s.n.m., ascendia al Alto de la Romelia en la cima de
la cordillera a 3.800 m.s.n.m. y descendia a la estacion
terminal La Camelia en Manizales a 2.100 m.s.n.m.

Se utilizaron 375 torres con alturas entre 4 y 55 metros.

La extension total del Cable estaba conformada por
15 secciones con un promedio de 5 km. cada una, 22
estaciones para carga y descarga, 420 torres (incluyendo
las armaduras de las estaciones) y 2.350 poleas.

Secciones 1-2. Fuerza 56 caballos de vapor. Ruta y conexion:
de Mariquita a Aguas Claras, eran movidas por una planta
de vapor en San Diego, donde se unian las dos secciones.
Mariquita- San Diego: 38 torres. San Diego-Aguas Claras:
22 torres. Mariquita- San Diego: 198 poleas. San Diego-
Aguas Claras: 160 poleas.

Secciones 3-4. Fuerza 55 caballos de vapor. Ruta y
conexion: de Aguas Claras a Campeon, eran movidas por
una planta situada en la Estacién del Fresno, que unia
esas secciones. Aguas Claras -Fresno: 34 torres. Fresno -
Campeodn: 29 torres. Aguas Claras -Fresno: 204 poleas.
Fresno - Campeon: 216 poleas.

Secciones 5-6. Fuerza 48 caballos de vapor. Ruta y
conexion: de Campeon al Cedral, eran movidas por una
planta en la Estaciéon de La Picota, que las unia. Campeon-
Picota: 14 torres. Picota-Cedral: 33 torres. Campeon-Picota:
108 poleas. Picota-Cedral: 216 poleas.

Secciones 7-8. Fuerza 72 caballos de vapor. Ruta y conexion:
del Cedral a Yolombal, eran movidas por la planta de la
Estacion del Frutillo, que las unia. Cedral-Frutillo: 28
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torres. Frutillo - Yolombal: 21 torres. Cedral-Frutillo: 136
poleas. Frutillo - Yolombal: 148 poleas.

Seccion 9. Fuerza 26 caballos de vapor. Ruta y conexion:
de Yolombal a Toldaseca, era movida por una planta en
la Estacién de Yolombal. Yolombal-Toldaseca: 20 torres.
Yolombal-Toldaseca: 72 poleas.

Secciones 10-11. Fuerza 50 caballos de vapor. Ruta y
conexiéon: de Toldaseca a Esperanza Este, eran movidas
por una planta situada en Cajones. Toldaseca-Cajones:
27 torres. Cajones-Esperanza Este: 39 torres. Toldaseca-
Cajones: 140 poleas. Cajones-Esperanza Este: 188 poleas.

Secciones 12-13. Fuerza 67 caballos de vapor. Ruta y
conexion: de Esperanza Este a Miraflores, eran movidas
por una planta situada en Esperanza Oeste o Papal, que las
unia. Esperanza Este-Papal: 24 torres. Papal-Miraflores: 23
torres. Esperanza Este-Papal: 108 poleas. Papal-Miraflores:
164 poleas.

Seccion 14. Fuerza 27 caballos de vapor. Ruta y conexion:
de Miraflores a Buenavista, era movida por su propia
planta en Miraflores. Miraflores-Buenavista: 22 torres.
Miraflores-Buenavista: 124 poleas.

Seccion 15. Fuerza 26 caballos de vapor. Ruta y conexién:
de Buenavista a Manizales, era movida por su propia
planta en Manizales. Buenavista-Manizales: 11 torres.
Buenavista-Manizales: 81 poleas.

Utilizaba para el transporte de carga, 750 vagonetas,
con capacidad para 350 kg cada una, estimandose una
capacidad total de carga de 20 toneladas por hora en cada
sentido.

Las 22 estaciones tenian las siguientes dreas en metros
cuadrados:

Estacion Manizales: 141 metros cuadrados. Ubicacion por
km. 71-823.
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Buenavista: 159 metros cuadrados. Ubicacion por km. 68-
925.

Miraflores: 3.293metros cuadrados. Ubicacién por km. 64-
144.

Papal: 13.643 metros cuadrados. Ubicacion por km. 59-493.
Esperanza: 128.000 metros cuadrados.

Angulo F.: 6.500 metros cuadrados. Ubicacion por km. 54-
751.

Cajones: 2.445 metros cuadrados. Ubicaciéon por km. 49-
796.

Angulo E.: 26.479 metros cuadrados. Ubicacion por km.
46-616.

Toldaseca: 1.365 metros cuadrados. Ubicacion por km. 44-
907.

Yolombal: 3.740 metros cuadrados. Ubicacion por km. 42-
308.

Frutillo: 8.032 metros cuadrados. Ubicaciéon por km. 37-
636.

Angulo D.: 51.156 metros cuadrados.

Soledad: 3.081 metros cuadrados. Ubicaciéon por km. 35-
487.

Angulo C.: 10.560 metros cuadrados.
Cedpral: 1.000 metros cuadrados. Ubicacion por km. 32-582.

Angulo B.: 1.175 metros cuadrados. Ubicacion por km. 31-
382.

Angulo A.: 1.250 metros cuadrados. Ubicacion por km. 28-
772.
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Hold Down: 2.640 metros cuadrados. Ubicacion por km.
27-575.

Picota: 900 metros cuadrados. Ubicacion por km. 26-356.

Campeodn: 45.869 metros cuadrados. Ubicacion por km. 21-
906.

Fresno-Aguas Claras: 5.149 metros cuadrados. Ubicacién
por km. (16-122) — (10-330).

San Diego- Mariquita: metros cuadrados. Ubicacion por
km. 2.500 (0) - (5).

El promedio de carga movilizada entre Mariquita y
Manizales fue de 28.765 toneladas en 1923; y 50.921
toneladas en 1950.

Los principales productos transportados en el Cable
fueron: café, oro, azucar, coco, algodon, cemento, azufre,
hierro, maderas, combustibles, partes de maquinaria,
productos agricolas, aves, cerdos y mercancia en general.

Se construyeron “casillas” o edificaciones menores para la
vigilancia en los puntos de menor altura.

Para su funcionamiento se utilizaban 8 motores de 160 HP
cada uno, impulsados con el vapor producido por calderas
de 120 libras de presion y como combustible, inicialmente
lena y después fuel Oil (residuo de petrdleo).

Transportaba, cada diez horas de trabajo, 10 toneladas de
carga subiendo y diez bajando, o sea 200 toneladas al dia
en ambos sentidos. En comparacién, 12 bueyes con 125
kilos cada animal mas una recua de 12 mulas con 100 kilos
c/u gastaban 4 dias para subir a Manizales, descansando
los animales en las pesebreras y los arrieros en las posadas.
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—Retrasos

Imagen 22

La obra del Cable Aéreo Manizales-Mariquita se planeo
para ser ejecutada en dos afios. Sin embargo, hubo un
retraso de once afios, pues no se contaba con la dificil
topografia del terreno, ni con el conflicto de la Primera
Guerra Mundial que estalld en 1914 y obligd la interrupcion
de los trabajos por la imposibilidad de importar materiales.
Lo que genero escepticismo en la gente.

El 23 de enero de 1915, los senores Miller y Lindsay
comunicaron a los socios manizalefios Justiniano Londono,
Alejandro Gutiérrez, Rufino Murillo y otros, que el primer
tramo del cable, Mariquita-San Diego, estaba concluido
(LA IDEA, abril 20 de 1915. Citada por Pérez Angel, pag.
112). En una vagoneta disefiada para carga se transporto
Lindsay con su hija, durante 45 minutos, a lo largo de
los primeros 5 kilémetros, en medio del regocijo de los
trabajadores.

En 1916, en medio de dificultades, el cable avanzd
hasta la Estacion Frutillo, completando 36.609 metros
de recorrido. A partir de entonces, la obra tropezd
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con mayores dificultades: Algunos propietarios de los
terrenos requeridos para las primeras secciones del cable
se negaron a negociar sus propiedades con la compafia
inglesa, siendo necesario acudir al Ejecutivo para que los
declarara de utilidad publica y se ordenara a los jueces
regionales promover juicios de expropiacion (GACETA
DEPARTAMENTAL, 1915, pag. 251, citada por Pérez
Angel). Procesos judiciales que se tomaron su tiempo y
contribuyeron no sélo a retrasar las obras sino también a
encarecer la obra.

Se menciona como caso ilustrativo, por haber sido el mas
prolongado, el juicio contra el propietario de un predio
en el municipio de Fresno, Elias Gonzélez, descendiente
del alcalde de Neira asesinado en Guacaica en 1851, quien
alego la existencia de yacimientos auriferos en las tierras
utilizadas por la compafia constructora y logrd un fallo a
su favor por una cuantiosa suma de dinero.

Otra adversidad que retrasd las obras del cable fue la
topografia abrupta y de consistencia quebradiza. La parte
baja, ardiente, cubierta de espesos arboles y vegetacion
poblada de serpientes y fieras, y con precarias condiciones
de salubridad. Y las partes altas, con gélidas temperaturas
y dificiles condiciones para el trabajo.

Fue una labor en extremo dificil descapotar la montafia,
construir los caminos de servicios, transportar los
materiales y el agua para fundir las bases de concreto para
las 375 torres, hacer y rehacer las explanadas para erigir
las estructuras sobre un terreno inconsistente, movilizar
los perfiles de acero y los 150 kilometros de cable a través
de las montafias con la precaria tecnologia de entonces.

Sin embargo, el mayor obstaculo para el avance de las
obras fue la demora en el suministro de los elementos
mecanicos por parte de los fabricantes europeos. A manera
de ejemplo, se habla del barco de bandera inglesa que
transportaba un cargamento de torres y que fue hundido
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por un submarino aleman, en el contexto de la Primera
Guerra Mundial.

Aunque el suceso no fue confirmado por los historiadores,
lo cierto fue que esta contienda mundial retrasé las
obras del cable porque toda la industria inglesa se vio
comprometida con el suministro de materiales requeridos
por la economia de guerra.

Finalizando el afio de 1921, el cable lleg6 a Manizales.
Fue un acontecimiento afortunado que coincidi6é con el
aterrizaje del primer avidn, piloteado por el francés René
Guichard, en el sector de La Enea, después de sobrevolar
el firmamento de la capital caldense durante 30 minutos
(Londofio Ospina, 3% edicion, pag. 228).

La inauguraciéon en Manizales el 2 de febrero de 1922 se
puede describir gracias a las palabras que el sacerdote
historiador Fray Pedro Fabo de Maria, transcribié del
periodico RENACIMIENTO (Fabo de Maria, 1926, pags.
395y 396).

“Como estaba anunciado en los programas, a la
una de la tarde empezo6 el desfile de carruajes
y automoviles de esta ciudad a la estacion de
Palogrande. Todos iban convenientemente
adornados con la bandera colombiana y la britanica
y portaban cada uno un grupo de distinguidas
damas y caballeros, y sumaban casi veintidds.
Precedia al imponente desfile una lucida cabalgata
de jovenes dirigida por varios oficiales del ejército.
La Avenida era ademas un continuo hormiguero
de personas a pie que iban avidas de sentir cerca
a su corazon el saludo vigoroso de la civilizacién
que llegaba a nosotros victoriosa después de haber
atravesado la encumbrada cordillera andina por
sobre precipicios, nevados y cascadas .

“La primera vagoneta arrib6 cargada de champania
y engalanada con los colores de las banderas inglesa

18 FABO DE MARIA, Fray Pedro (1926), pp. 395-396.
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y colombiana. Fue un dia fastuoso: el discurso y la
condecoracién de Lindsay estuvieron a cargo de
Aquilino Villegas; la ciudad entera se adorné con
banderitas de los dos paises. Los 45.000 habitantes
se volcaron sobre las avenidas principales para
ver el paso de los constructores montados en los
pocos automdaviles y en las carrozas de caballos que
servian la ciudad. Dia de flores, champafia, bandas
de musicos, bendiciones y cabalgaduras. El desfile
termind en el Parque de los Fundadores, como un
homenaje a los remotos pioneros que 74 afos antes
habian culminado alli su jornada a pie. Una réplica
del cable transportando flores adornd la mesa
central donde se sirvi6 un banquete en honor de los
ingleses”®.

“En una vagoneta montaron don Justiniano
Londofio, don Alberto Mejia H., don José J. Hoyos,
doctor Aquilino Villegas, don Gabriel Jaramillo y
Mr. Lindsay a quienes la multitud entusiasmada
aplaudi6é frenética. La vagoneta rodo con los
mencionados caballeros unos doscientos metros y
al regreso brindaron una copa de champafia que
ofrecid en frases encendidas don Antonio Gémez
Calderén. “Vino después lo que pudiéramos
llamar la vagoneta de la inauguracién oficial,
primorosamente adornada con los pendones
de Colombia y de Inglaterra y trayendo en una
bellisima canasta una caja de champafa. Al
verla llegar los concurrentes la saludaron con un
estrépito de victores. El doctor Aquilino Villegas
en frases felices y patridticas brind6é una copa de
champafia en honor de Mr. Lindsay, y éste contestd
en términos sobrios e inteligentes. Enseguida
ofreci6 al eminente caballero inglés una medalla de
oro de artistica hechura el doctor Gabriel Gonzalez
en nombre de los trabajadores de la empresa. Las
frases con que fue entregado este hermoso presente
engalanan en otro lugar las columnas de este
diario, y merecieron, como las del doctor Aquilino

19 PEREZ ANGEL, Gustavo, “Colgados de las Nubes: Historia de los Cables Aéreos
en Colombia”, Edit. Bancafé, Bogota, 1997.
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Villegas, el mas franco aplauso de los millares de
concurrentes a este acto solemne. Se obsequio
después a varios caballeros con algunas copas de
champana. En todos estos actos Mr. Lindsay fue
extraordinariamente cumplimentado por lo que
en Manizales representa algun valor comercial y
social. Por ultimo el desfile regresé entrando en
la ciudad por la carrera de la Esponsion hasta el
palacio episcopal y lleg6 de nuevo hasta la Plaza
de los Fundadores por la calle real. Las casas por
donde el desfile anduvo, estaban bonitamente
ataviadas con flores y con banderas. La banda
militar amenizo con lindas piezas de su repertorio
los puntos cumplidos del programa”?.

El contexto politico y la construccion
de los ramales del Cable Aéreo

El balance que tuvo la construccion y operacion del Cable
Aéreo Manizales — Mariquita, motivd a los caldenses a
emprender, a partir de 1925, la ampliacién de la obra con
la construccion de otros ramales que permitieran el enlace
de la region con otras del pais. Sobre ese balance, Néstor
Echeverri, quien conocié de primera mano las vicisitudes
que se tuvieron con la expansion vial de la region caldense,
afirmo:

“Hay que reconocer, para ser justos, que este cable

opero una verdadera transformacién econéomica en

el departamento de Caldas y especialmente en la

ciudad de Manizales y las regiones circunvecinas.

Terminado ese cable, esas regiones, de un vigoroso

salto en pocos anos, alcanzaron un imponderable

desarrollo debido a la manera como se cambiaron

los métodos de vida y de trabajo con el empleo de

esa importante via” (Echeverri, Néstor, pag. 217).

20 FABO, Op. Cit., pag. 395.
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De modo que mientras Manizales preparaba y llevaba
a cabo los festejos para inaugurar el primer cable que lo
conecté con Mariquita, el ambiente social y politico se
iba rodeando de una atmosfera propicia para replicar la
obra y ramificarla en otras direcciones que tenian como
denominador comun, la utilidad, no sélo de acercar a la
region caldense al panorama global del pais, sino también
lograr un posicionamiento de los caldenses que de no
haber contado con la oposicion de otras regiones, hubiese
puesto a Caldas en un lugar privilegiado.

Ademas del balance positivo del primer cable (Manizales-
Mariquita), la construccion de los ramales del mismo
recibio el influjo positivo del gobierno de Pedronel Ospina,
a quien nos referimos a continuacion.

El gobierno de Pedronel Ospina

En 1922 la mayoria conservadora eligié como presidente,
para el periodo 1922-1926, al ingeniero Pedronel Ospina.
Nacido en Bogota en 1858 en el hogar formado por Mariano
Ospina Rodriguez (presidente de Colombia entre 1858 y
1863), y de su tercera esposa, Enriqueta Vasquez Jaramillo.
Falleci6 en Medellin en 1927. Era tio del también presidente
de Colombia, Mariano Ospina Pérez y cofundador con su
hermano Tulio Ospina Vasquez de la Escuela Nacional de
Minas (hoy Facultad de Minas de la Universidad Nacional
de Colombia).

Después de un exilio de la familia en varios paises
centroamericanos, causado por las controversias politicas
de Mariano Ospina Rodriguez con Tomads Cipriano de
Mosquera, Pedronel regresé a Medellin en 1871 e ingresd
a la Universidad de Antioquia para estudiar inicialmente
literatura y luego medicina (de internet).

Pero la guerra de 1876 lo obligd a interrumpir sus estudios
para marchar al Cauca como jefe de la llamada Compania
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El Vencedor. Participé en la batalla de los Chancos, luego
en la de Garrapata y El Arenillo, y fue secretario del Estado
Mayor del general Marceliano Vélez, entrando vencedor
en Manizales y después en Antioquia. Terminada la guerra
y en un ambiente politico hostil, viajo en 1877 a Estados
Unidos con su hermano Tulio y alli se graduo ingeniero de
minas en la Universidad de Berkeley. Viajé a Europa para
profundizar sus estudios y con el proposito de conocer
el avance industrial, visitd las minas de plata de Freiberg
(Alemania) y la Escuela Nacional Superior de Quimica de
Paris.

En 1882 volvié a Colombia parahacerse cargo, junto con sus
hermanos, de la Escuela de Minas. Después de veinte afios
de labor académica y empresarial privada, se vincul6 con
el Partido Conservador, participando en las guerras civiles
de 1885 y 1895 y en la guerra de los Mil Dias, alcanzando
rapidamente el grado de general y secretario del Estado
Mayor del General Marceliano Vélez. Adquirio tierras en
el departamento de Cordoba, en la margen izquierda del
rio Sind, en el sur de Monteria y las dedico a la ganaderia
extensiva. Con sus hermanos fund6 una empresa para
producir café en Colombia y Guatemala y exportarlo a
Londres y Paris.

Entre 1918 y 1920, después de ejercer como congresista,
Pedronel Ospina fue gobernador de Antioquia, cargo
desde el cual se catapultdé como candidato presidencial.
En las elecciones de febrero de 1922 derrot6 al caudillo
liberal Benjamin Herrera con 409.131 votos contra 246.647
de su contendor, pero invitd a este partido a participar
en su gobierno. Durante su mandato Colombia recibié
la indemnizacion de Estados Unidos de 25 millones de
dolares por la separacion de Panamd, con los que impulsé
fuertemente la infraestructura nacional.

Sin embargo, fueron también relevantes el esfuerzo por
la eficiente fiscalizacion del gasto publico bajo el lema
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“probidad y eficiencia”; la preocupacién por el trabajo
unido de los distintos estamentos para el beneficio comun,
la pureza del sufragio y la metddica orientacion de la
funcién estatal hacia las necesidades esenciales. Cred el
Banco Agricola Hipotecario y ejecut6 parte de la ley de
instruccion publica disefiada por expertos alemanes,
permitiendo un avance significativo en el sector educativo
(de internet).

Durante su administracion se reglamento el ejercicio de
la dentisteria y el servicio de higiene ptblica; se inaugurd
el edificio para el Laboratorio Nacional de Higiene, y se
mejoraron los lazaretos con la construccion de acueductos,
carreteras, plantas fisicas y el aumento de las raciones para
los enfermos (de internet).

Aquilino Villegas Hoyos:
el promotor de los cables

El presidente Ospina nombrd al destacado intelectual
caldense, Aquilino Villegas Hoyos, como primer Ministro
de Obras Publicas. Nacido en Manizales en 1880 y
fallecido en 1940, hijo de Ignacio Villegas y de Cesarfina
Hoyos. Su padre era el mismo que habia tenido a su cargo
la construccion por concesion del camino de Manizales
a Fresno por La Elvira. Era una personalidad influyente
en la sociedad manizalefia. Abogado, escritor, periodista,
politico, orador, ensayista, panfletista y poeta. Hizo parte
de la manifestacion cultural que se identifica con la gloria
literaria del gran Caldas. Fue miembro de la Asamblea
Nacional Constituyente en la que se aprobd la creacion del
Departamento de Caldas. Fue también, Representante a la
Cémara y Senador.

Aprovechando su posicion como Ministro de Obras
Publicas, se convirtio en el principal impulsor de los cables
aéreos en el pais. Para materializar su idea de Cables
Aéreos, el ministro procedid sin vacilaciones a llamar a
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James Lindsay, el constructor del primer cable, quien habia
regresado de Europa y se encontraba trabajando en Bilbao
en un proyecto con los ingleses.

En julio de 1923, Félix Salazar, representante del ingeniero
inglés en Colombia, firmé con el ministro Villegas un
contrato para la realizacion de los estudios sobre las “vias
férreas aéreas o terrestres que el gobierno tenga a bien
confiarle”, pagadero con fondos provenientes de la Ley 102
de 1922, instrumento éste que reglamenté las inversiones
de los dineros destinados a financiar los ferrocarriles
(DIARIO OFICIAL, Tercer trimestre de 1923, pag. 465.
Tomado de Pérez Angel, pag. 137).

El contrato con Lindsay, elaborado en términos sencillos
habria de causarle dificultades al ministro Villegas. Al
llegar en consulta al Consejo de Estado, previo el concepto
del consejero Miguel Abadia Méndez, quien seria el
siguiente presidente de la Republica, se conceptuo que, a
pesar del criterio de la Sociedad Colombiana de Ingenieros,
los cables aéreos no podian considerarse dentro de la
denominacion de vias férreas, y que por lo tanto el contrato
no se ajustaba a las autorizaciones concedidas por la Ley
102. El fallo aprobado por el Consejo de Estado contenia,
mas que un criterio juridico, una extensa disquisicion
gramatical sobre el uso apropiado de la expresién “via
férrea”, dentro de la cual, segtin el alto tribunal, no podian
considerarse los cables aéreos, asi fuesen vias construidas
con hierro. El ministro Villegas, de manera préctica, obvio
dicho concepto y sigui6 adelante con el proyecto (DIARIO
OFICIAL, pag. 465. Tomado de Pérez Angel, pag. 137).

Enjulio de 1923, Lindsay regres6 a Colombia y se dedico al
estudio de las necesidades de comunicacion de las regiones
del interior del pais, recomendando en primera instancia,
la construccion de un monocable entre Norte de Santander
y el rio Magdalena. Por decreto 1229 de agosto de 1923,
el ministro Villegas cred una comision para acompanar y
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ayudar a Lindsay (conformada por los ingenieros Ernesto
Gonzédlez Concha, Hernan Tejeiro, Arturo Jiménez,
Francisco de Paula Fajardo y Jorge Robayo). Esta misma
comision, que se encargo6 de estudiar el trazado del cable
aéreo de Cticuta al Magdalena, realiz6 también los estudios
para el trazado del Cable de Caldas hacia el Occidente
(DIARIO OFICIAL, Op. Cit., pag. 138).

Como resultado de los estudios de esta comision, se
concluyo entre otras cosas que, de no haber sido por los
tropiezos causados por la Primera Guerra Mundial, la
construccion del cable desde Mariquita habia avanzado
con mayor rapidez que la del ferrocarril desde Cartago. La
operacion de las primeras etapas del primer cable habia
sido suficiente para demostrar los beneficios del sistema
funicular. Asi mismo, la puesta en funcionamiento de
la primera etapa del cable construido por los ingleses
demostraba su operatividad y su aceptacién por parte
de los usuarios, y llenaba de expectativas a los dirigentes
caldenses.

En 1915 la Asamblea de Caldas ya habia ordenado iniciar
los estudios de un cable aéreo para comunicar a Manizales
con el Pacifico y habia solicitado a Lindsay adelantar dicho
estudio. El britdnico habia pedido permiso a Londres,
de donde lo obtuvo con la rapidez que permitian las
comunicaciones de la época. Sin embargo, su compromiso
con la construccion del primer cable no le habia permitido
dedicar tiempo a labores diferentes, pero habia alcanzado
a conceptuar favorablemente sobre la viabilidad del ramal
del cable al Pacifico. De modo que cuando en febrero
de 1922 Manizales inauguré la estacion del cable, ya las
primeras etapas construidas desde Mariquita estaban
demostrando los innegables beneficios del sistema, lo que
motivd un deseo generalizado por repetir el éxito en las
regiones caldenses que continuaban comunicdndose por
medio de la arrieria.
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Al retirarse del Ministerio de Obras Publicas en 1925,
Aquilino Villegas Hoyos regres6 a Manizales a organizar
la Empresa de Cables, para lo cual contd con la ayuda
de los ingleses J.H. Blackett y William A. Reeve, y de
los ingenieros colombianos Arturo Jiménez y José M.
Gutiérrez. El exministro permaneceria cerca de un afo al
frente delos proyectos, mientras quelos otros mencionados,
quienes habian trabajado en el levantamiento del cable
desde Mariquita, serian los responsables de los trabajos de
los tres cables de Caldas: Occidente (o Pacifico), Norte y
Villamaria.

Asi las cosas, en marzo de 1926 se celebré un empréstito
externo de 10 millones de pesos, autorizado por la
ordenanza 49 de 1925, con Baker, Kellogg & Co. Inc. de
Nueva York y Blyth Witer & Co. de California, siendo
fideicomisario The New York Trust, con un plazo de veinte
anos y un interés del 7.5% anual *'.

Ramificaciones del Cable Aéreo en Caldas

En este escenario favorable, los caldenses liderados por
Aquilino Villegas Hoyos emprendieron el ambicioso
proyecto de conectar a Manizales con las diferentes
regiones del pais y, de paso, establecer lazos de conexion
con el mundo, en el propdsito de desembotellar la
economia caldense, logrando un posicionamiento politico,
economico y social en el concierto nacional e internacional.

Desafortunadamente la crisis econdmica mundial de 1929y
el surgimiento de nuevos intereses en la dirigencia politica

21 El empréstito estaba garantizado con hipotecas sobre el Ferrocarril de Caldas y
sobre todos los ferrocarriles adicionales que se adquirieran con el empréstito;
con 50 unidades del producido liquido de la renta de degiiello; con 93 unidades
del producido liquido de la renta de licores. EI empréstito se aplicaba, segln
convenio al pago de toda la deuda insoluta del Departamento, a completar
los ferrocarriles de Caldas y Nacederos-Armenia, a construir los cables aéreos
del Norte Manizales-Aguadas, Occidental y a La Dorada, via provincia de
Manzanares. (Garcia, Obra citada, pag. 382).
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Mapa VIII. Red de Cables Aéreos proyectados y ejecutados en Caldas.

y empresarial de la region, amén de la oposicion de otras
regiones del pais al afan expansivo de Caldas, frustro la
gran oportunidad de llevar a la practica el suefio de los
grandes visionarios del departamento.

Oriente: Manizales — Mariquita

El cable de Mariquita a Fresno se dio al servicio en abril
de 1915; al Cedral en noviembre de 1915; a los Cajones en
octubre de 1920, y el total del Cable opero desde febrero
de 1922 (Gaviria Toro, 1924, pags. 62). El plazo para la
construccion del cable expir6 en marzo de 1917, pero el
gobierno nacional lo prorrogé por cinco afios mas.

Aunque ya se ha hecho referencia al transporte en la zona
norte del Tolima y de Caldas, Belisario Antonio Gémez
Castro agrega que la construccion del cable se inicid con los
primeros trazos efectuados a partir de 1909 en Mariquita,
pero que su ejecucion tomo un rumbo mas definitivo en
1912, con la llegada al pais de seis ciudadanos ingleses y un
francés, quienes fundaron la sociedad The Dorada Railway
(Ropeway Extension) Limited, registrada en la Notaria de
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Londres y en las Oficinas de Registro de Manizales, Fresno
y Honda (Gomez Castro, pag. 74).

En tanto que la Primera Guerra Mundial afecto el proceso
de construccion del Cable Aéreo Manizales-Mariquita,
la segunda confrontaciéon mundial (1939-1945) beneficid
sus operaciones, toda vez que escasearon las llantas y el
transporte por carretera se volvid un servicio altamente
costoso, haciéndose urgente el traslado de materiales
y combustibles por medio del cable aéreo, asi como el
material médico y el algoddn, que se traia del Brasil y que
era utilizado también por los norteamericanos con fines
bélicos. Ademads, porque las compafiias importadoras y
exportadoras, temerosas de ver fracasar las embarcaciones
al cruzar por el Canal de Panamad, prefirieron utilizar la
via fluvial del Magdalena partiendo de Barranquilla hasta
Honda y de aqui, tomar el Cable aéreo para transportar las
mercancias a Manizales y luego al Pacifico, potenciando
por un buen tiempo, las operaciones de los Cables.

Ramal de Occidente: Manizales — Arauca
con proyeccion al Chocd

Este era un proyecto ambicioso para incorporar a la
economia caldense las fértiles tierras del Choco. Buscaba
llegar a zonas auriferas y carboniferas, conectdndolas al mar
y ala ciudad de Manizales. Pretendia establecer un nuevo
puerto sobre el Pacifico y, al llegar al rio Atrato, procurar
una salida al océano Atlantico, navegando rio abajo.
Contemplaba una bifurcacion hacia Istmina localizada
sobre el rio San Juan, logrando un acceso hacia el sur del
Choco. Era la alternativa frente al Canal de Panama, para
vitalizar la economia de la region caldense, vinculando a
Manizales con ricas tierras no explotadas, comunicando
los dos grandes rios de Colombia que viajan en sentido
sur-norte, estableciendo asi una ruta entre los dos océanos.
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Mapa IX. Cable proyectado de Manizales al Chocd.

Manizales consideré que esta era la oportunidad de su
desarrollo y se dio a la tarea de construir esa obra.

En 1923, Aquilino Villegas hizo el cabildeo en el Congreso,
pero se encontrd con la oposicion de representantes del
Valle y Antioquia que no veian con buenos ojos el espiritu
expansivo de los caldenses. A pesar de esa oposicion, los
parlamentarios caldenses lograron la aprobacion de la Ley
98 de 1923, mediante la cual el gobierno nacional delegaba
en el departamento de Caldas la construccion del Cable,
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comprometiéndose la Nacion a reembolsar las sumas
gastadas mas un 10%. (Pérez Angel, 1997, pag. 163).

Los trabajos no se pudieron iniciar de inmediato, porque
el auge de obras publicas en el pais tenia ocupados a todos
los ingenieros. Lindsay y su comitiva estaban trazando el
cable de Ctcuta. La obra del Cable de Manizales al Chocd
tuvo que esperar hasta principios de 1925, cuando el
inglés Lindsay y el ingeniero colombiano Arturo Jiménez
definieronlaruta delos primeros 68.75km., entre Manizales
y Pueblo Rico. En mayo de 1925, cinco ingenieros y 120
obreros habian completado el trazado hasta Anserma,
se habian pedido al exterior los materiales necesarios
para los primeros 5 km., que llegaban hasta La Linda y
se iniciaban los movimientos de tierra para las primeras
obras (Pérez Angel, 1997, pag. 163). Entonces apareci6
un nuevo obstaculo: La derrota parlamentaria propinada
por los caldenses a la delegacion del Valle habia tenido
consecuencias para los primeros: Al iniciarse el afo 1926,
la construccion del Ferrocarril de Caldas se encontraba
detenida entre Santa Rosa y San Francisco (hoy Chinchina)
por falta de madera. Al puerto de Buenaventura habian
llegado 35.000 traviesas compradas por el Ferrocarril de
Caldas en Estados Unidos, mientras otras tantas se habian
adquirido a lenadores localizados a lo largo de la carrilera
(Pérez Angel, 1997, pag. 163).

El gerente de esta empresa, general Alfredo Vasquez
Cobo, prominente politico conservador que también tenia
dificultades de suministro de polines para la construccion
de la carrilera hasta Popaydn, decidi6 impedir que se
sacara madera de su departamento y de manera castrense
detuvo el tren expreso que los caldenses habian enviado
para transportar su material (Pérez Angel, 1997, pag. 163).

Después de varios meses de forcejeos, presionado por la
renuncia del gobernador de Caldas Gerardo Arias Mejia, el
presidente Pedro Nel Ospina medio en el asunto y obligd
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a los vallunos a permitir el paso del convoy cargado de
polines y con ello lograr el avance de las paralelas hasta
san Francisco (Pérez Angel, 1997, pag. 163).

De modo que, se alcanzé a desarrollar ese cable en dos
etapas: La primera, de Manizales a la vereda La Linda,
en 1928 y la segunda, de La Linda a Malabrigo, un sitio
cercano al actual Corregimiento de Arauca (Palestina
Caldas), en 1930. La Estacion de Cueva Santa en la via a La
Cabana por Tres Puertas, fue inaugurada en diciembre de
1929. En la primera seccion, de 5 km entre Manizales y La
Linda, se utilizaron 29 torres, 70 vagonetas para carga y 25
para pasajeros (Pérez Angel, 1997, pag. 163).

La segunda seccion, de La Linda a Cueva Santa constaba
de 2 kilémetros y 9 torres. La tercera seccion, entre Cueva
Santa y Malabrigo, se completaron 9,7 kilometros en
servicio de carga y pasajeros. Para la siguiente seccidn,
entre Malabrigo y Pinares, alcanzaron a llegar al pais
materiales importados por valor de $ 187.300 (Pérez Angel,
1997, pag. 163).

El cable a Occidente se construia simultdneamente con
el del Norte y para los dos sistemas, la empresa “Cables
Aéreos de Caldas” proyectaba una sola estacion terminal
en Manizales, vecina a la que se estaba construyendo para
el ferrocarril, a donde también se pensaba trasladar la
terminal del cable aéreo que uniaa Manizales con Mariquita,
con el fin de comunicar los tres cables y empalmarlos con
el ferrocarril. Adicionalmente se pretendia solucionar el
problema energético, mediante la construcciéon de una
central hidroeléctrica (de 3.000 kilovatios) con aguas del
rio Guacaica (Pérez Angel, 1997, pags. 166 y ss.).

Aparece entonces el nuevo y definitivo obstaculo para el
proyecto del Cable al Pacifico. La crisis financiera de 1929 y
el surgimiento de nuevos intereses en la clase dirigente de
la region, obligo la suspension de este ambicioso proyecto.
La continuacién de la obra se vio ensombrecida por los
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acontecimientos econdmicos y sociales que golpearon al
mundo y a la nacion a finales de la década de los veinte y
principios de los treinta.

En 1926 fue elegido presidente de la Republica el
conservador Miguel Abadia Méndez, quien debid hacer
frente a muy dificiles situaciones. En primer lugar, la
construccion y dotacion de los ferrocarriles impulsados
por el gobierno anterior demandaban elevadas inversiones
para su conclusion. La situacion econdmica del pais y en
especial su crédito internacional, se vieron afectados por la
crisis econdmica.

También se presentaron serias alteraciones en el orden
publico interno, que desviaron la atencion del gobierno.
Frente alarecesion, la politica prekeynesiana de Abadia fue
la de recortar inversiones en obras publicas, lo que afectd el
avance de la construccion de los cables aéreos. Al finalizar
el afio de 1930, la decisién de las autoridades nacionales
de suspender las inversiones en el cable a Occidente
paralizé las obras en Malabrigo, quedando el cable con
tres secciones de diez kilémetros en operacién para carga
y pasajeros, cuyo producido no alcanzaba a cubrir los
costos de operacion debido al bajo trafico generado por
las caracteristicas de la zona que servia (Pérez Angel, 1997,
pags. 166y ss.).

Los caldenses abogaron ante las autoridades nacionales
para continuar la obra al menos hasta Pinares, pues era
urgente llegar a una region agricola que generaba mas
carga. No fue suficiente que Pedro Uribe Gaugin, ingeniero
jefe del Consejo Nacional de Vias del Ministerio de Obras
Publicas conceptuara favorablemente. Las inversionesno se
aprobaron. En 1932, para resolver el lio del incumplimiento
en que habian caido las obligaciones de la Nacion, se
decidi6 vender el Cable al Departamento de Caldas por la
suma de $ 370.000, que fueron descontados de los auxilios
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de carreteras a que tenia derecho el departamento (Pérez
Angel, 1997, pag. 167).

La nacién habia invertido un millén de pesos, de los cuales
sOlo $ 400.000 correspondian a los diez kilometros de cable
construido. El resto se habia gastado en los materiales
aun no utilizados, en la estacién central de cables de
Manizales, en la planta hidroeléctrica del Guacaica y en
el 10% correspondiente a la gestion de construccion del
departamento (Pérez Angel, 1997, pag. 167).

En este contexto, una nueva dirigencia cafetera surgio para
abogar por las carreteras y de esa manera desincentivar
la construccion del ramal del Cable hasta Anserma. Los
manizalefios requerian de todas maneras comunicarse
con Anserma, la poblacion central de la zona agricola que
estaba adquiriendo mayor desarrollo en el occidente del
departamento, cuya exportacion de café ascendié en 1932
a 1.600 toneladas (Pérez Angel, 1997, pag. 167).

El gobernador de Caldas Jorge Girtner, frente a las
dificultades econdémicas surgidas por la depresion
economica mundial de 1929 y la consecuente disparidad
de criterios entre quienes tenian en sus manos el
direccionamiento del desarrollo material de la regidn,
sometio a la discusion de la Asamblea Departamental tres
alternativas en torno a las obras viales que se emprendian:
La primera opcion era construir la carretera de Manizales
a Anserma, de 70 kilémetros, con un presupuesto de $
881.000 y suspender la construccion del ramal del Cable
de Occidente; la segunda opcion era continuar el Cable
hasta Anserma, en 57 kilometros con un presupuesto de
$ 712.000 y posponer la construccion de la carretera; y
la tercera alternativa era combinar los dos sistemas de
transporte entre Anserma y las distintas estaciones del
cable ya construidas (o sea construir la carretera a Anserma
a partir de Malabrigo, el sitio donde ya estaba levantada la
infraestructura del Cable) (Pérez Angel, 1997, pag. 167).
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La decision que tenian en sus manos los asambleistas
era critica, no solo para los intereses de la ciudad sino
especialmente para el futuro de los cables aéreos. Todos
los estamentos de la region se interesaron en el tema y
participaron en el debate. El gremio de los caficultores
orientados por el dirigente civico Pedro Uribe Mejia
abogo por la construccion de la carretera completa desde
Manizales, alternativa que implicaba el fin del proyecto
del cable a Occidente. Las sesiones de la Asamblea de
Caldas dedicadas a estudiar estas alternativas estuvieron
rodeadas de manifestaciones populares que terminaron en
actos de vandalismo en la plaza de Bolivar. Carlos Drews,
Secretario de Obras publicas de la época record6 después:

“Tuvimos que resguardarnos en nuestras oficinas
de la gobernacién de las piedras lanzadas por las
caucheras de los manifestantes contra el edificio...
y nos vimos obligados a sacar a los diputados en
las dos bolas, tinicos vehiculos que tenia la policia”
(Pérez Angel, 1997, pag. 167).

Por eso las reuniones de la Asamblea se tuvieron que
trasladar a Pereira. Alli los diputados se declararon
impedidos para decidir y nombraron una comision de
ingenieros para encargarse de analizar las alternativas y
presentar sus conclusiones. El gobernador Gartner y su
secretario de Obras Publicas, estuvieron de acuerdo en
que la alternativa mas econdmica era prolongar el cable 15
kilometros hasta Margarita, punto localizado en la margen
izquierda del rio Cauca, evitando la construccion de un
puente sobre el rio, trayecto para el cual ya se disponia
de la mayor parte de los materiales, y desde alli, construir
una carretera de 28 kildmetros que llegaria hasta Anserma.
Para esta alternativa, los recursos fiscales del departamento
eran suficientes y el tiempo requerido para la obra parecia
ser bastante corto (Pérez Angel, 1997, pag. 167).

La comision encargada de presentar una propuesta a
la Asamblea, compuesta por Néstor Echeverri, Emilio
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Latorre y Manuel Mejia Robledo, quien murié durante la
realizacion de los estudios, concluyd que el cable era una
construccion provisional, mientras la carretera era una
solucién permanente, llamada a vincularse a la red vial del
departamento que ya contaba con 250 kilometros. Asi se
expresaba la comision:

“Si la nacion hubiera construido el cable hasta el
Pacifico con la rapidez que se habia concebido,
tendriamos resuelto el problema que ahora nos
preocupa, por un numero de afios suficiente para
desarrollar riqueza en las regiones beneficiadas...
pero la obra quedo suspendida en un punto en el
que de nada sirve” (Pérez Angel, 1997, pag. 168).

En vista de que ya estaba construida la estacion del
cable en Cueva Santa sobre el trazado de la carretera
Manizales-Anserma, la comisién recomendd empalmar
los dos sistemas en este punto, sin abandonar la idea de
continuar la carretera hasta la capital del departamento,
cuando el cable dejase de prestar sus servicios. Esta fue
la decision tomada por las autoridades, y de inmediato
se iniciaron los trabajos de construccion de la carretera

Imagen 23
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en dos frentes simultdneamente, con lo cual concluyd
para siempre el proyecto de comunicar a Manizales con
el Chocd y desarrollar esta region por medio de un cable
aéreo (Memoria de Obras Publicas a la Asamblea de 1933).

El tramo de cable construido prestd un servicio local por
siete afos, llegando a transportar un maximo de 2.700
toneladas de carga en 1934 y 66.000 pasajeros durante 1931.
Una operacion con tan bajo nivel de utilizacion en especial
de carga, dejo pérdidas a la empresa, que finalmente
motivo su cierre en febrero de 1935 (Pérez Angel, 1997,
pags. 168-169).

Ramal del Norte: Manizales — Aranzazu

El ramal del Cable aéreo hacia el Norte constituy6 también
un proyecto ambicioso, en cuya envergadura se contempld
a largo y mediano plazo, conformar un tridngulo funicular
que pretendia integrar a Manizales, no solamente los
municipios del norte sino también los del oriente. El 22 de
marzo de 1922, diez dias después de inaugurarse el servicio
del primer cable en Manizales, la Asamblea departamental
dispuso iniciar los estudios de dos cables aéreos, uno para
comunicar a Manizales con la region norte, pasando por
Neira, Aranzazu, Salamina y Pacora, y otro para llegar al
Océano Pacifico (Pérez Angel, 1997, pag. 169).

Con fondos del presupuesto departamental, se enviaron
comisiones para reconocer las posibles rutas y se dieron ala
tarea de obtener financiacion para las obras. Se contempld
la posibilidad de financiar el proyecto con los recursos
del departamento mas la subvencién nacional de diez mil
pesos por km., reglamentada por la ley 68 de 1926. Los
habitantes del norte de Caldas clamaron por la iniciacién
de las obras y las autoridades manizalenas destinaron
sus escasos recursos al servicio del proyecto, en el que los
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caldenses tenian puestas sus esperanzas (Ordenanza No. 4
de marzo 9 de 1922 y No. 15 de marzo 22 de 1922).

En 1925 el departamento amplio el proyecto del cable hacia
el norte, extendiéndolo hasta el rio Magdalena, para cubrir
los municipios de Marulanda, Manzanares, Pensilvania,
San Agustin (hoy Samand) y Victoria. El trazado hasta
Aguadas realizado por el Sr. Blackett resulté de 50 km., y
la extension hasta La Dorada le daba un recorrido total de
127 kilémetros (Pérez Angel, 1997, pag. 170).

Las autoridades departamentales gestionaron y obtuvieron
el crédito de dos millones de pesos y de inmediato se
ordenaron a los Estados Unidos las torres y a Inglaterra los
cables y los motores para los primeros 21 kilometros hasta
la poblacién de Aranzazu, iniciandose las obras al finalizar
el mismo afo, bajo la direccién del ingeniero inglés J.H.
Blackett.

En la Asamblea de Caldas, el dirigente Bernardo Diez
Cadavid, abanderado de los intereses del municipio de
Pensilvania y de los demads del oriente caldense, presentd
el 12 de octubre de 1924 el proyecto de ordenanza que
viabilizaba la construccién de los tramos del cable aéreo
necesarios para la conexién del oriente caldense con el
novedoso sistema.

La primera seccién, desde la estacion central de Manizales
hasta Altobonito, se dio al servicio para carga y pasajeros
en junio de 1928, con un recorrido de 5.152 metros. En
Manizales se instalaron dos motores de 100 HP, uno
eléctrico y otro Diésel para casos de emergencia. En la
segunda estacion se instald un sistema de doble tensiéon
que servia las dos primeras secciones del cable.

La segunda etapa entre Altobonito y Neira se inaugurd
en noviembre del mismo afio con un recorrido de 5.747
metros. En esta ultima se colocaron dos motores iguales
a los de Manizales. La colocacion de la primera piedra del
futuro cable en Neira estuvo presidida de variados actos
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civicosy el discurso estuvo a cargo del doctor Luis Gonzalo
Gomez. Al hablar de la relacién histérica entre el Hospital
San José de Neira y el Cable Aéreo, Luis Fernando Sdnchez
Jaramillo hace la siguiente acotacion:

“Desde 1936 se concibi6 la idea de mejorar la vieja
edificacion y se iniciaron sus nuevas bases, pero,
dado que el Cable Aéreo suspendio sus operaciones
(...), se penso que era mejor construir uno nuevo. Se
logro entonces trasladar al municipio la propiedad
sobre el terreno de la Estacion del Cable. Alfonso
Carvajal Escobar elabord el disefio para el nuevo
hospital y al fin, en 1943, gracias a los esfuerzos
y aportes de todos los pobladores, se inici6 su
construccion. Como testimonio de lo que fue ese
medio de comunicacion, la estructura férrea de la
Estacion del Cable se incorporo en el ferro concreto
del nuevo hospital” (Pérez Angel, 1997, pag. 170).

La tercera etapa entre Neira y Muelas con 8.856 metros de
recorrido se puso en servicio un afio después en diciembre
de 1929, fecha en la que se realizo el acto de inauguracion
al que se refiere el sacerdote historiador de Aranzazu,
Felipe Lopez Montes, en los siguientes términos (Morales,
1992, 59-60 y Cardona, 2005, 201, 239. Citados por Sanchez
Jaramillo, 2019, pags. 110 y 111.):

“El pueblo aranzazuno estuvo ayer de placemes,
con motivo de la inauguraciéon del Cable en la
estacion de Muelas. Desde las siete de la mafiana
principio el desfile; y puedo asegurarle que mas
de dos mil personas se reunieron en dicho lugar.
Un distinguido grupo de damas de alta sociedad
tomo participacién en el festival. A las nueve
de la mafiana llegaron de Manizales: el sefor
gobernador, el secretario de O.P.; el de Hacienda
y demas invitados. De la ciudad de Salamina: el
alcalde, sefior don Octavio Garcia y su secretario,
sefior don Cosme Marulanda, don Carlos Giraldo
Lopez; de Pacora el alcalde, sefior don Joaquin
Botero. De Neira don Abraham Montoya, don
Marcos Hoyos y don Juan Hencker. Principid el
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acto con la santa misa, oficiada por el reverendo
padre Miguel Gémez, levita de acendrada virtud
y de inteligencia asombrosa. Terminada la misa, el
padre Gémez improvis6 una oracion gratulatoria,
en la cual hizo grandes y justos elogios al doctor
Gutiérrez y Arango y a sus dignos colaboradores,
a los que se debe el impulso rapido de la gran obra
del Cable. Fue aplaudido frenéticamente por la
inmensa multitud”.

Por aquella época la crisis mundial golpeaba las finanzas
de las entidades publicas y el departamento de Caldas
no estaba al margen del problema. La Nacion habia
contribuido con la subvencion de $ 10.000 por kilémetro,
que cubria una buena parte del costo de los materiales
importados. La mayor necesidad de inversion estaba
representada en las estaciones y en los movimientos de
tierra que exigia la topografia de la region (Lopez Montes,
1960, pags. 673-674).

Con grandes esfuerzos, a fin de aprovechar los materiales
disponibles, se continué la construccion de los ultimos
3.061 metros de cable hasta Aranzazu, donde se inaugurd
la estacion en noviembre de 1930. Alli se instaldo un motor
diésel de 65 HP, quedando el cable con 22.817 metros
cuyo recorrido lo efectuaban 184 vagonetas de carga con
capacidad de media tonelada, y 45 de pasajeros, unas para
cuatro personas y otras menos comodas para seis, en las
que se cobraba una tarifa menor (Lopez Montes, 1960,
pags. 673-674).

En el primer mes de operacion, el cable transporto 423
toneladas y 4.916 pasajeros entre Manizales y Altobonito.
Al entrar mas etapas en servicio su actividad aumento,
llegando a movilizar 9.780 toneladas y 68.803 pasajeros
en 1929. Su ocupacion siguio creciendo hasta 1935 cuando
movid 22.000 toneladas y 144.000 pasajeros. En este ramal
del cable, el carbon vegetal transportado ascendié a 116
toneladas, en la direccion Aranzazu — Manizales y las
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lefias, en la misma direccion, a 160 toneladas (Garcia, 1978,
pags. 139-109).

Los habitantes de la region, acostumbrados a jornadas
de varios dias a caballo por entre el barro, admiraban las
vagonetas y se sometian al vértigo de los abismos de mas
de 500 metros, confinados en una balanceante jaula que
apenas se apoyaba sobre el delgado cable. Los viajeros
de Manizales a Medellin enviaban sus caballos por los
caminos para disfrutar del emocionante viaje por el cable,
aunque fuera sdlo hasta Aranzazu.

El precio de los pasajes era muy bajo. Viajar de Manizales
a Aranzazu, un vuelo de 23 km en linea recta, que tomaba
tres horas veinte minutos, costaba $ 1.40 por pasajero en
cabina de lujo y $ 0,70 en clase econodmica. El viaje evitaba
dosjornadas a caballo. Comparado con el precio de algunos
viveres en la misma época, las tarifas mas bajas equivalian
al valor de 28 huevos o de once litros de leche. El transporte
de pasajeros en el ramal del cable del Norte duré desde
1927 hasta 1939, cuando ocurrié el desastre de El Cardal: el
cable se revento y las gondolas se deslizaron dandose unas
con otras hasta salirse los pasajeros al abismo donde varios
perecieron (Morales Arias, 1992).

Ramal del Sur: Manizales - Villamaria

Gobernaba a Caldas el Dr. Gerardo Arias Mejia (1923-
1926). La noche del 3 de julio de 1925 estall6 un incendio en
Manizales, que en 20 horas redujo a cenizas 24 manzanas
con 225 edificaciones de madera. Siete meses después, se
produjo otra conflagracion que destruyo la vieja catedral.
Los trabajos de reconstruccion se iniciaron de inmediato
con la asesoria de companias internacionales como la Ulen.
Se decidi6 construir la nueva ciudad en cemento.

En la época del incendio las obras del ferrocarril de Caldas
ya llegaban a Santa Rosa de Cabal y, debido a diversas
dificultades de la obra, no se esperaba pronto su llegada
a Villamaria. La Empresa de Cables aéreos de Caldas
propuso la construccidon de un funicular para comunicar

| 150 |



Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

a Manizales con Villamaria, y planteé un doble propdsito:
transportar piedra y arena desde el rio Chinchina para la
reconstruccion de la ciudad y adelantar en cierta forma la
llegada del ferrocarril.

Laidea contd con un gran respaldo popular. El gobernador,
después de analizar los estudios técnicos elaborados
por Lindsay, Blackett, Alfonso Carvajal, Carlos Duque y
Carlos Génima, y el presupuesto estimado para la obra de
$ 80.000, procedid a firmar el decreto 158 del 19 de agosto
de 1925, ordenando la construccion del cable que seria
financiado con el auxilio nacional de $ 10.000 por km., mas
los recursos propios del departamento (Pérez Angel, 1997,
pag. 177).

El ramal del cable al Sur tenia una longitud de dos
kilémetros. Partia de una estacion situada al suroeste de
Manizales a 2.100 metros de altura; tenia otra estacion
intermedia al pie del rio Chinchind y de la carrilera, y una
terminal en Villamaria a 2.014 metros de altura sobre el
nivel del mar. Disenada para transportar 20 toneladas
por hora con un sistema similar al de los otros cables de
Caldas, es decir, un monocable inglés tipo Roe, construido
para carga y pasajeros. Requirid de 18 torres, siendo la mas
alta de 20 metros, y se equipd con 18 vagonetas de carga
para una tonelada y algunas para cuatro pasajeros (Pérez
Angel, 1997, pag. 178).

Debido a una prolongada huelga en Inglaterra, el
despacho de los materiales tuvo una demora considerable,
habiéndose retardado la iniciaciéon del servicio hasta
junio de 1927, solo tres meses antes de la celebracion de la
llegada del ferrocarril a Manizales, el 15 de septiembre de
1927. La tardanza en la culminacion de las obras del cable
a Villamaria privo al sistema de prestar a la ciudad el gran
servicio para el que habia sido programado.

Adicionalmente el costo de la construccion ascendid
a $ 337.285 (168.000 por kilometro), o sea cuatro veces
lo presupuestado, lo cual era de esperarse por el costo
de las tres estaciones que requirié una ruta tan corta. Se
puso en movimiento con un trafico reducido debido a
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la competencia del ferrocarril, lo que ocasion6 que sus
ingresos no compensaran los gastos de funcionamiento.
Como si esto no fuese suficiente, por algun error de disefio
o de instalacién, al ano de servicio fue necesario cambiar
el cable, lo que provoco agudas criticas entre la opinion
publica, que se extendieron a los demds proyectos de
cables del departamento, generando dudas sobre ellos.

El cable a Villamaria nunca pudo operar de manera
satisfactoria. Soportd desde su inauguracion los estigmas
de su sobrecosto y de su tardanza. Y debido a la gran
pendiente que presentaba al salir de la estacion de
Manizales, los usuarios le tuvieron miedo y prefirieron
el ferrocarril a pesar de la mayor frecuencia de salida de
vagonetas y del menor tiempo que empleaba el cable para
llegar a Villamaria. Las estaciones no fueron adecuadas
para el manejo de la carga, por lo que el sistema tampoco
se utilizé mucho con ese fin. El inico dato disponible sobre
su utilizacion sefiala 1.183 toneladas movidas durante
1929. En el mismo afo, los ingresos fueron de $ 27.461 y
los gastos de $ 29.338. El sistema produjo una pérdida de $
1.877 (Anuario General de Estadistica, 1929, pag. 433).

En vista de la situacién econdmica, el departamento de
Caldas, propietario de la obra, decidi6 ceder su usufructo
a los municipios de Manizales y Villamaria en 1930,
encargandolos de su sostenimiento. Como el cable producia
pérdidas y el magro presupuesto de los municipios no
podia soportarlas, éstos decidieron cancelar su operacion
a finales de 1930, antes de haberse puesto en servicio la
carretera entre las dos ciudades.

Los equipos del cable quedaron de propiedad del
Ferrocarril de Caldas, entidad que posteriormente los
devolvid a la Empresa de Cables aéreos de Caldas, quien
se encargd de utilizarlos en los demas proyectos de la
region. La estacion de Villamaria se adapté como depdsito
de carbon del ferrocarril y la de Manizales se acondicion6
como un dispensario de sanidad. De esta manera culminé
el proyecto sin pena ni gloria, con so6lo tres anos de servicios
parciales (Echeverri, 1927).
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El impacto econémico de los Cables Aéreos

Una buena manera de apreciar el impacto econdémico de
los cables aéreos en Manizales en las primeras décadas del
siglo XX es valorar las estadisticas de su trafico. Las tablas
que se insertan a continuacion, tomadas de la Monografia
de Manizales escrita por José Gaviria Toro nos muestran
ese trafico en 1922, afno en que se inauguro el cable (Gaviria
Toro, 1924, pags. 47 y ss.):

IMPORTACION TOTAL EN EL ANO
Ferreteria 420.857
Maquinaria 287.746
> Gasolina 7.270
Q Z Aceites y grasas 16.681
5 g Cera de parafina y velas 139.891
E &) Petroleo 71.685
- Alquitran 15.685
Salvado 6.787
Cacao 42.852
Frutas y legumbres 225.761
” Harina 466.723
= Manteca 60.319
S Maiz 213.291
= Papas 39.897
% Arroz 154.696
Sal 2.590.807
Azuicar 2.837
Panela 46.334
Miscelanea 92.092
Materiales de construccion gratis 140.783
Totales 10.141.737
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. TOTAL EN

EXPORTACION EL ANO
Café 6.876.085
Pieles 190.914
Magquinaria 103
Cacao 249.081
Frutas y legumbres 42.049
” Maiz 17.678
2 [Arroz 1.080
% Papas 42.731
S | Sal 78
% Azticar 292.916
Panela 26.393
Trigo 3.168
Miscelanea 29.799

Materiales Fod The Dorada Exten-

sion Rly (50%) Rebate 568.155
Materiales de la Compaiiia 167.215
Totales 9.002.412

Considerando la etapa posterior a 1930, cuando entraron
en vigor las primeras carreteras, troncales, transversales e
intermunicipales, lared vial logro no s6lo unarevolucion en
los transportes, sino que también cred una situacion nueva:
Se formaron nuevos centros de importacion y exportacion,
se desenvolvid la industria, aumentd vertiginosamente el
cultivo del café (ya convertido en monocultivo), y como
la competencia se orientd por la calidad del grano, se
impuso casi automaticamente la mejora del cultivo y la
tecnificacion del beneficio. Estas circunstancias modelaron
un nuevo ambiente en el que la tendencia central fue la
generalizacion de las vias.
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De otra parte, el monocultivo del café trajo la necesidad de
importar productos agricolas alimenticios y de mejorar los
precios del grano en las plazas locales. E1 movimiento de
la propiedad ensanch¢ la capacidad del mercado. Puesto
que los intereses comerciales buscaron la expansion y
los empréstitos establecieron una gravosa servidumbre e
hicieron imposible contratar otros, surgi6 la necesidad de
una via rapida y de bajo costo. El comienzo de la etapa de
las carreteras troncales, transversales e intermunicipales
signific0 una nueva rectificacion vial. La carretera
complemento al ferrocarril (Garcia, 1978).

Las carreteras construidas para empalmar en los troncales
se pusieron en competencia con el ferrocarril, como fue
el caso de la de Manizales a Cartago, la de Nacederos a
Armenia, la de Calarcd al rio Barragan-Morillo, o tendieron
a substituir los cables aéreos, como la que se construy6 de
Manizales a Apia, Pueblorrico, Istmina, o la de Manizales
al rio Magdalena, la Manizales a Aranzazu, Salamina y
Aguadas. También se produjo el debilitamiento de otras
carreteras, como la Manizales a Irra, la de Santa Rosa
a El Manzano; como también la paralisis comercial de
cabeceras municipales como Calarcd, Circasia, Anserma,
y otras, vinculadas por vias faciles a los grandes centros
mercantiles.

En el periodo histdrico que se analiza, Caldas llegd a
tener cerca de 1.800 kildmetros de caminos de herradura,
238 kilometros de vias férreas, 106 kildometros de cables
aéreos y 663 kilometros de carreteras en servicio. Pero
a pesar de que a cada kildometro cuadrado de superficie
le correspondia casi un kilometro de via (ferrocarriles,
carreteras, cables), Caldas, en la perspectiva de los
economistas de la época no tenia aun resuelto su
problema vial. En los municipios extremos del Este y el
Oeste (Samand, Manzanares, Marquetalia, Pensilvania,
Marulanda, Mistratd y Pueblorrico) se vivia auin la etapa
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de los caminos de herradura, con un costo aproximado
por carga - kilémetro de $ 0.06, costo que en tiempos de
invierno se elevaba hasta en un 50%. (Garcia, 1978).

En estas circunstancias, coexistiendo situaciones distintas
en los transportes, mal podria decirse que las vias caldenses
se habian construido con un criterio caldense. Sin negar el
papel econdmico de las vias, Antonio Garcia (1937) planted
que la acumulacion de vias sin plan habia tenido por causa
el haber sido hechas de conformidad con los grandes
intereses comerciales, pero no con los generales de Caldas,
tanto sociales como econdémicos. En todo caso, dada la
topografia montafiosa y lanecesidad de dar solucion rapida
al problema de transportes, los cables aéreos, aun cuando
de alto costo y eficacia transitoria, desempenaron un
importante papel en la economia caldense. Descontando la
linea ya inutilizada de Manizales a Villamaria, Caldas llegd
a poseer 106 kilometros de cables aéreos, en las direcciones
de Manizales al rio Magdalena, de Manizales al Choco y
de Manizales al Norte.

Antes de 1928, afio en que entro en servicio la longitud total
del ferrocarril de Caldas, el cable aéreo a Mariquita fue la
primera via en cuanto al volumen de trafico. Su servicio,
con tarifa clasificada, se inicié en 1922, cuando sumaron 39
kilometros los diversos sectores construidos del ferrocarril.
El cable aéreo a Mariquita movilizé un mayor volumen de
carga total, pero su carga de exportacidn fue inferior a la
transportada por los sectores de ferrocarril construidos.
El mayor volumen de importaciones se explica por
introducirse a Manizales el café de la antigua provincia de
Manzanares, para su beneficio y exportacion. Existieron
dos periodos diferenciados en el dinamismo de los cables
aéreos:

a. Antes de la explotacion integra del ferrocarril, trans-
porté un mayor volumen de carga que éste y el au-
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mento anual de trafico fue mucho mas intenso, no
existiendo ninguna otra via de competencia.

b. Después de estar en servicio la longitud total de la
via férrea, en los afios de mds intensa competencia
vial, el cable transport6 un volumen de carga que in-
ferior en un 90% al del ferrocarril, pese a sus tarifas
clasificadas, y mostro la tendencia a la reduccion de
su trafico.

Ademas, dos circunstancias amenazaban su economia:

a. La imposicion de tarifas minimas en la navegacion
fluvial del Magdalena, que habria de restarle carga;

b. La posible prohibicion de que el café transitara dos
veces por una misma via, ya que entonces el café del
oriente que se llevaba a beneficiar a Manizales tendria
que seguir la direccion del Pacifico.

Aun cuando en la primera etapa del cable se transportaron
alrededor de 19.000 toneladas anuales en el sector de Fresno
a Mariquita, existieron circunstancias ya desaparecidas
como la de concentrarse en el Fresno la compra y beneficio
de un buen porcentaje del café de la antigua provincia de
Manzanares y ser via inica hacia el Magdalena. El cable
aéreo del Norte (Manizales-Aranzazu) desempefid una
doble funcién: transportar a Manizales los productos
agricolas del norte, desembotellando dichos mercados, y
distribuir en ellos mercancias importadas y manufacturas
nacionales.

Fue pues, obra de Ila necesidad de incorporar
comercialmente las regiones productoras y consumidoras
del norte a la economia de la zona geografica central. Por
su mismo caracter, por la competencia del trafico con
Antioquia tuvo que ascender el porcentaje de sus gastos
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sobre el producto total. Con la construccion de la carretera
de Aranzazu a Salamina, el cable aumento sus perspectivas
comerciales. Siendo via tnica, su papel econdmico pudo
apreciarse por su producido en carga y pasajeros y por el
volumen sostenido de su trafico.

Este cable fue via inica hacia el centro, o sea en la direccién
Norte a Sur, pero su papel caldense en la economia fue
orientar el trafico de las zonas geograficas del Norte
(Aguadas, Pacora, Salamina, Aranzazu) hacia los centros
comerciales internos de Caldas. Aun cuando existia una
solucién de continuidad entre los sistemas viales de Caldas
y Antioquia, el bajo costo de transporte a Medellin generd
un voluminoso trafico de café y productos de exportacion.

Fijadala competencia que tocaba sostener al cable del Norte,
a mas de los altos costos de conservacion en terrenos de
grandes declives y faciles desmoronamientos en las épocas
delluvia, se explican las bajas irregulares del producto neto.
En sintesis, los cables aéreos departamentales tuvieron en
1933 un capital invertido de casi tres millones y medio de
pesos, del que representaria el producto neto un interés
anual del 0.41%.
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CULTURA Y CABLES AEREOS

Imagen 25
El entorno cultural e ideologico

Esta obra esta animada por un interés especial en contribuir
a la reconstruccion de lo que fue el tejido humano y social
que rodeo el desarrollo de los proyectos de los cables aéreos
en Caldas en las primeras décadas del siglo XX. Han sido
muy recurrentes los estudios monograficos sobre diversos
temas de la historia de Colombia y de Caldas, enfocados
en aspectos técnicos, econdmicos, politicos e incluso
cientificos, que teniendo la virtud de aportar conocimientos
muy especializados en sus diferentes disciplinas han
dejado el vacio del conocimiento de las redes humanas
y sociales inmersas en los procesos histdéricos hasta aqui
abordados.

Por consiguiente, este capitulo tiene el propodsito de ayudar
a la comprensién del entorno humano y social, durante
el desarrollo de los proyectos de modernizacion del
transporte en la region caldense, en las primeras décadas
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de la vigésima centuria. Se desea introducir el estudio
de la cultura caldense, la cual se empez6 a forjar a partir
del nacimiento de la entidad territorial en el afio 1905.
Asumiendo que la cultura caldense se fue construyendo
a partir de ese conjunto de ideas, creencias, costumbres y
comportamientos que compartian y también separaban
a los antioquefios, caucanos, tolimenses, boyacenses y
ciudadanos de diversas regiones del pais que llegaron a
forjar ese crisol que es la actual caldensidad, se procurara
indagar sobre los complejos procesos vividos en la mezcla
de diferentes culturas y subculturas que dieron lugar,
posteriormente, a lo que llegarian a ser las tradiciones,
creencias, habilidades, instituciones, organizaciones y
artefactos del viejo Caldas.

Un primer aspecto por considerar sobre el entorno cultural
e ideologico vivido por los colombianos en los tiempos
de los cables aéreos, tiene que ver con las discusiones
que para entonces se ventilaban en torno al concepto de
raza y dentro de ello, la valoracion que se le daba a las
diferentes procedencias de los extranjeros llegados al pais.
En Colombia, al igual que en otros paises de América
Latina en la segunda mitad del siglo XIX y la primera
mitad del XX, se produjo un debate respecto a la necesidad
de promover la migracion extranjera, planteado desde la
perspectiva del progreso y del blanqueamiento de la raza,
anorado por sus élites.

En la década de 1920, el debate se centrd en la inmigracion
japonesa, que se consideré problematica y lejana a la
deseada inmigracion europea. En esta discusion cumplié
papel preponderante el médico y politico conservador
Miguel Jiménez Lopez con su teoria de la Degeneracion
de la Raza colombiana. Con su ensayo “La inmigracion
amarilla a la América”, la Academia Nacional de Medicina
dio respuesta al Ministerio de Industrias, a la pregunta
sobre el impacto que tendria una inmigracion japonesa
en los Llanos orientales. Jiménez Lopez abordd el asunto
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desde la perspectiva médica y bioldgica, usando en mayor
medida argumentos del racismo y del determinismo
geografico que de la eugenesia, afirmando que una
inmigracion de ese tipo no era aconsejable en Colombia,
pues ponia en peligro el progresivo blanqueamiento
logrado, con el paso del tiempo, por la raza colombiana
(Martinez Martin, en internet).

En ese ambiente, se revivio el interés por la investigacion
de las raices genealdgicas que permitian desentrafiar
el ancestro de los antioquefios, con predominancia del
color blanco llegado de Europa. No fue entonces casual
que, en estas primeras décadas del siglo XX, apareciera
la monumental obra genealdgica de Antioquia y Caldas,
ampliamente documentada por el genealogista Gabriel
Arango Mejia.

Ahora bien, en términos del entorno politico, la Colombia
de los afios 20 es la que se encuentra viviendo la crisis de
la hegemonia conservadora, que culmind con la llegada al
poder del liberalismo en 1930. Es una etapa de surgimiento
de los movimientos sindicales, agrarios, politicos y
sociales que se enfrentaron a las anquilosadas estructuras
ideologicas de la generacion de 1900. Recuérdese en este
sentido la masacre de las bananeras en 1928.

Surgen igualmente los “Leopardos”, como una nueva
derecha que procura revitalizar al conservatismo en el
poder, inspirada por cinco jévenes conservadores, entre
quienes se destacaba el caldense Silvio Villegas. Ellos
“optaron claramente poruna politicaagresiva, ultracatolica,
antidemocratica y admiradora explicita de Mussolini”. Y
segun lo explica Ricardo Arias Trujillo, a lo largo de estos
anos, en medio de los grandes debates que amenazaban
con trastocar el orden tradicional, los intelectuales catdlicos
emprendian una serie de iniciativas tendientes a fortalecer
su identidad como colectivo, como grupo organizado.
Para ello redoblaron sus intervenciones en todo tipo de
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escenarios, recurrieron a la prensa, convocaron congresos,
fortalecieron su participacion en la politica, multiplicaron
los llamados a cerrar filas en nombre del catolicismo (Arias
Trujillo, 2007, pag. xiv y ss.).

En esta atmodsfera ideoldgica, Silvio Villegas renuncia
en 1928 a la direccion del diario La Patria y asume la
direccién del diario El Debate, fundado por el arzobispo
de Bogota Bernardo Herrera. Era un érgano periodistico
que correspondia a la estrategia de la Iglesia para afianzar
el catolicismo en una sociedad que, como ya se ha dicho,
daba muestras de una mayor secularizacion y de estar
expuesta, por consiguiente, a los “numerosos males de
la modernidad”. La iniciativa habia llegado del Vaticano,
bajo el pontificado de Pio XI (1922-1939), con el objetivo
de “tomar de la modernidad sus instrumentos con el
fin de crear una prensa catdlica, edificante, informativa
o entretenida, que inmunice a sus lectores contra las
amenazas del ambiente” (Arias Trujillo, 2007, pag. 232).

Este contexto fue el vivido por Caldas en sus primeras
experiencias de vida administrativa. En su creacion
habian intervenido los intereses y liderazgos de cafeteros,
comerciantes, sacerdotes, politicos, intelectuales y
escritores en una multivariada gama de cosmovisiones y
expectativas. Como lo expresa Albeiro Valencia Llano:

“Casi todos eran hijos de empresarios que lograron
sobresalir porque se movieron en politica, en la
prensa regional y nacional y se hicieron escuchar
en el gobierno central, en Bogota. La alianza entre
empresarios, politicos, sacerdotes y escritores
logré construir un departamento conectado
con los rios Cauca y Magdalena y con el Choco,
para de este modo buscar la salida a los océanos
Atlantico y Pacifico. Ademas, supieron aprovechar
la infraestructura creada por la economia cafetera
para impulsar la educacion, la cultura y consolidar
la region” (Valencia Llano, 2012).
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La década de 1920 fue el tiempo en que florecieron los
grandes liderazgos en Caldas. Allado de la iglesia y de los
primeros gobernantes, se destacaron las voces de Aquilino
Villegas, Carlos Pinzdn, Justiniano Londofio, Juan Bautista
Lopez Ortiz, Juan Bautista Jaramillo Meza, Ricardo Arango,
Samuel Velasquez, Alfonso Villegas, Emilio Robledo, Juan
Pinzdn, Silvio Villegas, Victoriano Vélez, entre otros. Es
con ellos que tienen que tratar los ingenieros europeos y
los colombianos, en su titanica tarea de planificar y ejecutar
la construccion de los cables aéreos de Caldas. Es en ese
contexto que la vida economica y social de los caldenses
vive una inusitada transformacion en las décadas de 1920
y 1930.

Poblacion y Desarrollo Municipal

Antonio Garcia, a quien se sigue desde los analisis
geoeconomicos del Caldas de los anos 20 y 30 del siglo
XX, sostiene que para el momento histdrico que se esta
analizando, el crecimiento de la poblaciéon en Caldas era
extraordinarioy guardaba relacion conel desenvolvimiento
de la pequena propiedad rural, con el desarrollo del
comercio y con el incremento de las vias. Manizales era
el centro comercial mas organizado de Caldas, pese a su
situacion geografica. Desde finales del siglo XIX aseguré su
funcién de centro distribuidor, estabilizando su comercio
internacional. Toda su politica de vias, desde el camino
a Honda hasta la carretera al Magdalena, habia estado
inspirada en la tendencia de conservacion del predominio
comercial (Garcia, 1978, pags. 249 y ss.).

En coherencia con ese impetu de desarrollo vivido por
los caldenses en las primeras décadas del siglo XX, los
comerciantes fundaron desde 1912 una asociaciéon que
les permitié defender el comercio local de la competencia
del comercio internacional e impulsar al mismo tiempo
la actividad importadora de los productos que no se
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podian desarrollar en la region. Sirvieron de ayuda las
condiciones de precariedad que trajo la guerra mundial,
y que le permitieron al capital comercial de Manizales
abrirse campo para monopolizar el comercio en el exterior.
En 1917, debido a estas causas, Manizales tenia 73 casas
importadoras y 38 exportadoras de oro, plata, café y pieles.

Existia sobre todo una estrecha relacion entre la industria
cafetera de Caldas y el comercio de Manizales. Por
su condicion de centro politico, Manizales tenia los
instrumentos para fortalecer su posiciéon econdmica:
Cables, ferrocarriles, carreteras, caminos, habian tenido
que ver con esta doble tendencia: por una parte, asegurar
mercados interiores para vender sus articulos importados
y para comprar productos agricolas de exportacion. Y por
otra, facilitar su exportacion por el Atlantico y el Pacifico.
Este fendmeno que habia traido el desarrollo en ciertas
regiones habia producido también el estancamiento en
otras.

Al revisar el mapa vial caldense de la época (ver pagina
85), se puede concluir que Manizales era el punto donde
confluia casi todo el sistema conformado por ferrocarriles,
cables y carreteras, y por consiguiente una buena parte
de la economia departamental. Es seguro que, sin la
politica que habia convertido a la capital de Caldas en
un sitio estratégico comercial, la posicion geografica la
hubiera llevado al aislamiento de las simples estaciones
terminales. Por esa razon, a medida que crecia el volumen
y el movimiento de carga, tanto de importaciéon como de
exportacion, se daba también la rebaja constante de costos
de transporte, bien fuera por la construccion de vias de
competencia, carreteras, ferrocarriles y cables, o bien por
el establecimiento de tarifas diferenciales.
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Poblacion y Sanidad

En este panorama también es pertinente darles una mirada
a los aspectos sanitarios de la region caldense en las
primeras décadas del siglo XX; aspecto que abordd Antonio
Garcia, desde su relente econdmico. El cultivo del café,
a mas de desplazar la agricultura diversificada (frisoles,
maiz, arracacha, yuca) y de apresurar la subdivisién
de la propiedad por compraventas, obligé al pequefio
agricultor a endeudarse permanentemente. En unas y otras
condiciones, el préstamo en especies o en dinero, hecho de
manera constante, tuvo dos efectos: impedir la formacién
de un margen econdémico que permitiera al cultivador
atender necesidades que no fueran las imprescindibles
para subsistir y obligar al productor a la permanencia en el
cultivo, para atender el circulo vicioso de sus deudas. No
se podia ocultar que, para un pequefio productor de café,
los gastos de sanidad eran gastos extraordinarios. Fue la
alimentacion defectuosa, la carencia de aguas higiénicas, la
habitacion (construccion provisional), la falta de abrigo y
de letrinas, lo que constituyo la raiz del problema sanitario
(Garcia, 1978, pags. 249y ss.).

En Caldas, aun cuando el pequefio cultivador, propietario
o arrendatario, edificara en los sitios altos, con un criterio
defensivo, su casa tenia una ventilacién defectuosay apenas
alcanzaba a tres piezas en las regiones centrales cafeteras.
Como no existian tanques para el beneficio de la cereza de
café, la escasez obligaba al uso de aguas contaminadas. Por
otra parte, las cisternas o pozos eran simples excavaciones
sin proteccion. El cultivo de hortalizas era escaso y en la
mayoria de las pequenas fincas cafeteras, casi la totalidad
en las extremas del oriente y del occidente (Manzanares,
Samand, Marquetalia, Mistrat, Pueblorrico, Riosucio,
etc.), no existia el consumo de leche (Garcia, 1978, pags.
249y ss.).
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Garcia afirma que la mayor gravedad del problema
sanitario residia en la escasa capacidad defensiva del
cafetero. Acosado por las deudas permanentes a pesar de
la intervencion de la familia en el cultivo y beneficio del
café, el pequeno cultivador, propietario o agregado, tenia
que recortar su alimentacion, su vestido, su higiene y su
cultura. Estas condiciones, la carencia de una organizacion
sanitaria, socialmente eficaz; la extension de enfermedades
como la anemia tropical, el paludismo, la sifilis, las venéreas
y la tuberculosis, se traducian en degeneracion bioldgica y
en disminucién de la resistencia.

Sobre esta base solo cabia la accion directa de la asistencia
publica, con la misma orientacion con que se la habia
planteado en el Municipio de Manizales, en materias de
higiene social: granjas sanitarias, inspecciones sanitarias
rurales, proteccion infantil -secciones prenatal, infantil,
gota de leche-, clinicas, hospitales y laboratorios, etc.
Manizales y Pereira iniciaron en efecto un nuevo concepto
de sanidad. Su obra contrast6 con la de aquellas regiones
en las que la higiene publica estuvo en manos de quienes
la entendian como organizacién de caridad.

De modo que por razén de la aglomeracion de familias
en los barrios obreros, del caracter de las edificaciones en
las zonas pobres, de los deficientes acueductos en muchos
lugares o del uso de las aguas contaminadas en otros, de
los cambios bruscos de temperatura, entre otros, fueron
frecuentes las epidemias y las enfermedades del aparato
respiratorio: bronquitis, bronco-neumonia, neumonia,
etc., que minaban sobre todo a la poblacion trabajadora,
aglomerada en habitaciones estrechas, desnutrida y
carente de asistencia médica.

En realidad, aun cuando no eran enfermedades privativas
de las clases pobres, las diezmaba de preferencia por sus
condiciones de vida y de trabajo. A esto se agrega que
la carencia de facultativos en muchos municipios y su
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reemplazo por curanderos y comadronas, fueron causa de
la alta mortalidad que desde hacia tiempo se observaba,
por accidentes de parto.

En algunas regiones extremas del oriente y del occidente
como en las hoyas de Santo Domingo, Santa Barbara,
Guaring, Perrillo, Tatama y San Juan, fueron abundantes
las degeneraciones de la tiroides -coto, infantilismo, etc.-
, que segun Caldas y Boussingault podian tener origen
hidrico y segtiin Emilio Robledo, origen parasitario (Garcia,
1978, pags. 249y ss.).

La fiebre espiroquetal, transmitida por el “ornithodorus
chinche” fue muy comtn en la hoya del Cauca, al Norte
(Supia, Marmato, etc.), en las del Tatama y el San Juan al
occidente; en las de La Miel, el Guarind y el Magdalena
al oriente y en algunas porciones del Chinchind y el
Risaralda. Enfermedades parasitarias de la piel como el
carate y otras, fueron muy generalizadas en las regiones
calidas y humedas como las vegas del Cauca, Chinchind y
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La Miel. Las neurosis fueron muy frecuentes en muchas de
las industrias domésticas, como la de sombreros de iraca
en Aguadas y el tejido de sacos de fique en Manizales,
verdaderas empresas familiares que funcionaban en
apartamentos reducidos y trabajaban hasta por doce horas
diarias (Garcia, 1978, pags. 249 y ss.).

En 1926, el pian invadié los municipios de La Dorada,
Victoria, Marquetalia y Samana (fracciones de San Diego
y Norcasia) creandose una Comisidon Sanitaria especial
para impedir su avance. La lepra habia llegado a Pacora
desde mediados del siglo XIX. Su propagacion obligd a la
municipalidad a instalar un leprocomio. En 1908 Pacora
tenia en el Lazareto de Agua de Dios 26 enfermos. De
Pacora, esta enfermedad pas6 a Marulanda y Manzanares,
luego a Belalcazar, Santuario, Pereira y Calarca.

En casi todas las poblaciones caldenses, los acueductos
eran tanques rudimentarios, sin equipo técnico para el
saneamiento de las aguas. El problema era mayor en los
municipios de un volumen fiscal pobre como Marmato,
Pueblorrico, Mistratd, Marquetalia, que apenas llegaban a
la etapa de la construccion de acequias y provision de agua
en pilas publicas.

Estratificacion Social

En concomitancia con la exposiciéon de las condiciones
sociales y sanitarias de la poblacidn caldense en los tiempos
de los ferrocarriles y los cables aéreos, es procedente darles
también una mirada a los rasgos de su estratificacion social.

En las primeras décadas del siglo XX, Caldas era un
departamento de clases medias. En la industria, la mineria,
la agricultura, el comercio, clases medias eran el grupo
social mas destacado, aunque su falta de organizacion o
coordinacion les impedia generalmente asumir funciones
directivas. La siguiente era, segin Antonio Garcia, la
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composicion basica: a) Los empleados publicos; b) Los
empleados de comercio; c) Los pequenos industriales
y artesanos; d) Los pequefios mineros; e) Los pequefios
comerciantes; f) Los pequefios propietarios rurales y g)
Los profesionales. El sistema ferroviario ocupaba un total
de 574 empleados en 1933, 562 empleados en 1934 y 619
empleados en 1935, con una escala salarial que oscilaba
entre los $ 50 y $ 35 (Garcia, 1978, pags. 296 - 301 y ss.).

En relacion con la clase trabajadora dedicada a las vias y
transportes, se sabe por ejemplo que en las regiones del
oriente sobrevivieron dos tipos caracteristicos del antiguo
sistema: el empresario de recuas y el arriero. Las obras
publicas concentraron en ferrocarriles, carreteras y cables,
una abundante poblacién obrera. Antes del movimiento
vial que transformo al departamento, existian tres grandes
centros donde el movimiento de carga proletarizaba a
los grupos de braceros: Manizales, el centro industrial
y comercial; Mariquita, sitio de transbordo de la carga
de importacion y exportacion por el Atlantico; y la
Virginia, puerto sobre el rio Cauca, centro de comercio de
importacion y exportacion por el Pacifico (Garcia, 1978,
pags. 314).

La siguiente fue la cuantificacion que elaboré Antonio
Garcia sobre la poblacion trabajadora de los cables
aéreos, ferrocarriles y carreteras: De un total de 3.066
trabajadores, 1.472 eran ocupados en las carreteras, 1.168
en los ferrocarriles y 426 se concentraban en los cables
aéreos. En materia de salarios, se sabe también que, en los
ferrocarriles y cables en explotacion, por su mismo caracter
de empresas racionalizadas y sujetas a un directo control
oficial, existia un salario minimo de $ 1 para los diferentes
grupos de obreros (Garcia, 1978, pags. 332).

171 |



Cables Aéreos de Caldas...
UNA HISTORIA

Los hombres de la arrieria

En las condiciones sociales, econdmicas, sanitarias y
culturales descritas, vivieron los hombres de la arrieria,
de los ferrocarriles y cables aéreos. Fue precisamente, por
estas y muchas otras razones, la época de los avances y
retrocesos de la arrieria. En los afios finales del siglo XIX
y los iniciales del XX, la arrieria estaba jugando un papel
paraddjico como un medio de transporte y comunicacion
surgido de la premodernidad y coadyuvante del ingreso a
la modernidad de otro sistema basado en las estructuras
y mecanismos del hierro. Fue la época de la arrieria al
servicio de los ferrocarriles y de los cables, pero también la
época en que los ferrocarriles y los cables aéreos le dieron
la estocada final.

El Padre Fabo en su Historia de Manizales nos dice
asombrado: “Como arresto de la ingenieria moderna, ya
que no hay ferrocarril, va el cable aéreo haciendo gallardias
y balanceos muy cerca del camino de herradura para que
las mercancias se acerquen a Manizales con bailoteos de
triunfo” (Fabo, 1926, pag. 11).




Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

El ya habfa montado en tren en Europa, en Navarra
Espafa su tierra, pero sabia que a Manizales iba llegar
en algin momento. Lo que atn no conocia el padre Fabo
era el funcionamiento del cable aéreo. En sus palabras se
adivina una manera de sorprenderse al observar en un
primer momento a los arrieros, tardando 15 dias para
viajar de Manizales a Mariquita, y luego contrastar ese
escenario con lo que después se demoraria el cable aéreo
para transportar en so6lo diez horas la misma o una mayor
cantidad de mercancia.

El drama del arriero fue pasearse por esos caminos como el
de la Moravia, del cual se conservan ain algunos rastros,
pero haciéndolo por jornadas, descansando ellos y los
animales, de fonda en fonda, llevando lentamente la carga,
independientemente de las condiciones climaticas adversas
o de cualquier otra dificultad que pudiera presentarse.
Los hombres de la arrieria tuvieron que idear formas para
ayudar a transportar cargas de alta complejidad mediante
un inédito sistema al que bautizaron con el nombre de
turegas, creadas por el mismo ingenio que permitiéo que
fueran ellos los que llevaran los materiales con que se
construyeron las estaciones del cable en cemento y en
hierro, las piezas metalicas, las piezas para erigir las torres,
y demas materiales de su construccion.

Aunque con el paso del tiempo, las ferrovias y los cables
aéreos llevaron la arrieria a la crisis, hay que decir que al
menos ayudaron a transformar el oficio. Debe recordarse
que Manizales llegd a tener entre mulas y bueyes, alrededor
de quince o veinte mil unidades. Las empresas de arrieria
eran muy importantes en esta zona y generaban bastante
riqueza. En 1925, cuando el cable aéreo ya tiene 4 afios,
aparecen mensajes como el de Climaco Merchan, buscando
la manera de atraer la clientela de nuevo a las mulas y a los
bueyes, puestos en aprieto por la dificil competencia con el
cable aéreo.
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Otra figura ilustrativa del transito de la arrieria a los
ferrocarriles y los cables aéreos la encarna Justiniano
Londofio Mejia, quien supo dar oportunamente el paso de
empresario de la arrieria al de capitalista de los modernos
quehaceres del transporte. En 1926 contratd con el gobierno
nacional la construccion de la ferrovia Santander-Timba
(parte del Ferrocarril del Pacifico), y para poder realizar
los anclajes del puente sobre el rio Cauca hizo arrastrar
sobre un lecho de cascajo y arena, con poca agua, un
viejo barco, para aprovechar sus calderas y cumplir con
la construccion del puente y su compromiso. Termind su
contrato a cabalidad, en 1927. Su hijo Fernando Londofio
Londonio, refiriéndose al afio 1926, narra un episodio de
vinculacion a los ferrocarriles nacionales:

“Molesta la ciudadania por la lentitud con que el
departamento de Caldas adelantaba sus propios
trabajos férreos, se realizé gran movimiento civico
en Manizales que vino a tener término cuando mi
padre anuncié que aceptaba y desempefiaria ad
honorem la gerencia de la empresa férrea, cosa
que se hizo y se cumplié en términos y condiciones
increiblemente rapidas y favorables. Mi padre se
residencié en un apartamento de Pereira y desde
la primera luz de cada dia estuvo al frente de los
trabajos que tomaron un ritmo increible. Asi, en
mucho menos de lo esperado, Justiniano Londofo
entrd en la locomotora Pionera de la ciudad de
Armenia, realizando el ultimo esfuerzo imposible
por salvar la unidad politica y econémica del Gran
Caldas” (Londorio, 2020, pag. 83).

Los hombres del Cable Aéreo y sus familias

En el interés de auscultar la cotidianidad del mundo de los
trabajadores en los Cables Aéreos de Caldas al presente,
se encuentra ese grupo conformado por los hombres que
trabajaron alli en el cable aéreo, y sus familias. Es posible
observar que se trataba de personas residentes en cada uno
de los lugares utilizados por la empresa de los cables, y
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que revelan en sus testimonios las relaciones que se daban
entre ellos y sus familias: Se visitaban entre si, haciendo
uso del mismo cable aéreo, hacian fiestas y celebraciones
sociales.

No se ha encontrado aun un dato que dé la idea de la
poblacion total en aquella época en las poblaciones del
norte del Tolima y en las de Caldas cobijadas por los
servicios de los cables aéreos, pero particularmente seria
interesante saber cudntas personas podria haber entre
Mariquita y La Camelia en Manizales, habitando ese
territorio cubierto por las 22 estaciones y las 375 torres, y
poder conocer sus rasgos, sus costumbres, sus modos de
vida y sociabilidades. Ellos cumplian sus funciones bajo
condiciones muy complejas. Tenian su propio lenguaje. Por
ejemplo, en el cuadro de las estaciones, cada una de estas
secciones esta amarrada por una serie de torres y para el
traslado de una torre a otra o de una estacién a otra, ellos
lo llamaban “vuelos”, pero entre esos vuelos habia algunos
que eran muy tenebrosos por la extension del lugar.

En Manizales, al salir de La Camelia para ir hasta El
Papal, habia un vuelo relativamente tranquilo, pero del
Papal al lugar de Miraflores-La Esperanza, ya el vuelo era
muy largo hacia Yolombal, por una depresion bastante
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profunda que hacia que se vieran las cosas sumamente
pequenas y si calan aguaceros, estallaban relampagos y
truenos o soplaban vientos y huracanes, las tempestades
debieron abatir los &nimos de muchos pasajeros.

Los hombres de La Dorada Railway:
Los Extranjeros

Dentro del panorama humano y social en los dias de la
modernizacidon del transporte de la region caldense, se
destacd, por obvias razones, el grupo de los extranjeros,
los que podrian denominarse “Los Hombres de La Dorada
Railway”, que era originalmente la empresa del Ferrocarril
que estaba instalada en Mariquita. A partir de ella se cred el
otro brazo empresarial subsidiario, la Ropeway Extension,
encargada del cable.

Los extranjeros vinieron a caracterizar precisamente el
contexto histdrico, como el momento de la prolongaciéon
de la revolucion industrial con la aparicion del tren. Fue
vista como toda una época de transformacion, no sélo en
las comunicaciones del siglo XIX en Europa y en Estados
Unidos, sino también en los demds aspectos de la vida
social y cultural por ellas influidas, que llegé también con
sus coletazos colonialistas a Colombia.

Anexo a este contexto y a la sombra del capital y la
tecnologia inglesas, surgio en Colombia la disciplina de la
ingenieria. Después de los movimientos emancipatorios
de finales del siglo XVIII e iniciales del XIX, el pais fue
visitado por muchos extranjeros por variadas razones,
especialmente atraidos, por el espejismo del oro en
las minas y posteriormente vinculados a las obras de
construccion de los cables y ferrocarriles. Los extranjeros
viajaban dejando en Europa a sus familias, sabiendo que
quizas no iban a regresar a sus tierras y probablemente
trasladandose toda su vida a estaregion tropical, a una zona
caliente como la de Mariquita y tal vez también empujados
por el desastre que se cernia sobre Europa con la Primera
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Guerra Mundial. Entre los que llegaron a vincularse en el
proyecto de los cables aéreos, se menciona, por ejemplo, a
Edward Nicholls que era el pagador del cable de Mariquita
en Manizales, quien fallecié en esta poblacion.

Otro caso digno de mencionar aqui, es el relacionado
con el inglés William Martin. En la ciudad de Mariquita
termind la vida de este reconocido ingeniero inglés,
disefiador y constructor de varios templos en diferentes
municipios de Caldas, entre ellos el de Salamina. Habia
nacido en Cornwall, Inglaterra en 1827 y falleci6 a los 95
anos, el 14 de marzo de 1922, época para la cual se estaba
inaugurando el cable aéreo en Manizales. Su tumba ha
sido reconocida al lado de otras no identificadas en un
lote de terreno abandonado y que por muchos afios fue
un cementerio libre en dicha ciudad del norte tolimense
(Ocampo Cardona, noviembre de 2017, pag. 18).

En su libro sobre Herveo, Belisario Gomez Castro, muestra
fotografias del ingeniero Frost y su esposa en el ambiente
rural en que ellos se movieron. Y el ingeniero Brown y
sus hijas. Pero la figura central es James Lindsay. En una
foto aparece con su hija ensayando la linea del cable de
carga. Por lo tanto, la fotografia permite ver varias cosas:
la primera, que ellos van en una vagoneta abierta que, por
no ser para pasajeros, no requiere estar cerrada, pero en
la inspeccidn que ellos hacen, llevan sillas de montar para
probar, examinar y controlar todo lo que era ese cable.

La siguiente es una relacion sucinta de algunos de los
extranjeros y companias que se destacaron en el escenario
del proyecto de los Cables Aéreos de Caldas:

Antonio Hartman Pbro. Figura como propietario de un
predio en La Dorada, dentro del proceso de adquisicion de
terrenos y servidumbres para el Ferrocarril de La Dorada.
Fue Péarroco del municipio de Manzanares.
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Arthur D. Thomas. Propietario Predio La Quinta en
Mariquita (Colindante).

Asbury Harpending. Propietario predio Riosucio en
Mariquita escritura publica niimero 125 de 18 de junio de
1913, Notaria 22 de Honda.

Clodomiro Chicajl. Secretario del Sindicato de Empleados
y Obreros del Ferrocarril de La Dorada y el Cable Aéreo.

Daniel O’Brien. Compra mina de aluvion en el Cedral
(Herveo) por escritura publica numero 847 de 12 de
noviembre de 1913, Notaria del Fresno.

David William Jackson. Vendedor de un predio al
Ferrocarril de La Dorada.

Eduardo J. Hughes. Representado por Arthur D. Thomas
en sus negocios con el Ferrocarril de La Dorada.

Eduino (o Eudino) N. Treffry. Propietario del terreno
denominado ‘Constanza’ en Mariquita.

Francisco ]. Cisneros. Contratista construccion de puente
en Honda sobre el rio Magdalena y del Ferrocarril de
Honda a La Dorada.

Frederick John Gordon. Representante de The Dorada
Railway Company Limited y The Dorada Railway
(Ropeway Extension) Limited.

George Rupert Thomas Upton. Sustituto de Sir William
Cuthbert Quilter en representacion The Dorada Railway
Company Limited.

Henry Hallam. Representante de Asbury Harpending.

Isac Blaucod. Presidente del Sindicato de Empleados y
Obreros del Ferrocarril de La Dorada y el Cable Aéreo.

Jaime F. Lindsay (6 James Lindsay). Constructor del Cable
aéreo Manizales-Mariquita. Aparece como propietario de
casa y terreno en Soledad (Herveo).
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John Hope Blackett. Representante de The Dorada
Railway Company Limited y The Dorada Railway
(Ropeway Extension) Limited.

John M. Vaughan. Vendedor de un predio al Ferrocarril de
La Dorada.

John Owen & Compafia. Compania de inversionistas
extranjeros.

Jorge Bowden. Propietario de solares colindantes en La
Dorada.

Marco A. Rocha. Propietario lote en predio La Sierra
municipio de Fresno.

Noaman J. Nicholls. Propietario de solares colindantes en
La Dorada.

Palenque Gold Mining Sindicate Limited. Sociedad
anonima propietaria de terrenos denominados ‘La
Parroquia’, en Mariquita.

Ribén, Castro & C. Compania de inversionistas extranjeros.
Sociedad que le compré a Cisneros la mitad de sus derechos
en la compafiia del Ferrocarril de La Dorada.

S. Pearson and Son Limited. Compania de inversionistas
extranjeros.

Second Consolidated Trust Limited. Sociedad andnima,
domiciliada en Londres, Inglaterra, constituida conforme
a las leyes inglesas, representada en Colombia por el
doctor Jaime Rodriguez Fonnegra, para acordar la forma
y términos de pago de las cantidades de dinero o de otras
especies que debian ser cubiertas o entregadas a la sociedad
poderdante, y en particular para cancelar las hipotecas
establecidas sobre el Ferrocarril de La Dorada.

Sir William Cuthbert Quilter. Representante de The
Dorada Railway Company Limited y The Dorada Railway
(Ropeway Extension) Limited.
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Sociedad “Isaac Hermanos”. Compania de inversionistas
extranjeros.

Sydney Darley Bentley. Propietario predio Constanza en
Mariquita (estacion San Diego).

The Dorada Railway (Ropeway Extension) Limited.
Compania constructora del Cable aéreo Manizales
-Mariquita.

The Dorada Railway Company Limited. Compania inglesa
del Ferrocarril de La Dorada.

The Royal Bank of Canada. Representantes fiduciarios.
Enrique Otero D’Acosta figura como apoderado sustituto
de su principal en esta compania.

Tomas G. Ribon. Celebré con el Gobierno Nacional el
contrato de 11 de marzo de 1893, distinguido con el
numero 49, Diario Oficial niimero 9175, sobre construccion
de un ferrocarril desde la quebrada de “Yeguas” hasta el
punto llamado “Conejo” o sus inmediaciones, o sea para
prolongar hasta ese puerto el Ferrocarril de La Dorada.

Tomas Miller. Por contrato de 14 de diciembre de 1910,
Diario Oficial ntmero 14253, el Gobierno Nacional

" ! 1L
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otorgd concesion a Tomas Miller para la construccion
y explotacion, durante 50 afios, de un cable aéreo entre
Mariquita y Manizales, concesion que Miller traspasé a
The Dorada Railway (Ropeway Extension) Limited.

Victoria Chale. Propietaria de solares colindantes en La
Dorada.

William D. Powles. Propietarios de solares colindantes en
La Dorada.

William Jones. Propietario de terrenos del Pefidn, lindante
con el predio Malagana.

La mera relacion de este importante nimero de extranjeros
llegados alaregion caldense en los tiempos del Ferrocarril y
de los Cables Aéreos, da cuenta del alto grado de influencia
que tuvo esta presencia de ciudadanos foraneos, no sélo
en el desarrollo tecnoldgico de las practicas productivas
sino también en la cultura y el tejido social. Piénsese
por ejemplo en el hecho de que con estos extranjeros
llegaron a Colombia las creencias y habitos religiosos
diferentes al culto catdlico tradicional, y de qué manera esa
importacion de convicciones religiosas alternativas debio
generar choques en los comportamientos y habitos de los
colombianos en general y de los caldenses en particular.

Asimismo, la apertura mental de los europeos debi6 haber
generado importantes rupturas en los modos de pensar de
una regién marcada por los habitos y tendencias heredados
del espiritu conservadurista de los antioquenos.

Los proveedores de predios y servidumbres

Una de las adversidades ya mencionadas, a las que tuvo
que enfrentarse el proyecto de construccion de los cables
aéreos de Caldas, fue la resistencia de los propietarios de
los terrenos requeridos para la obra, a decidirse a venderle a
The Dorada Railway Company sus propiedades o parte de
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ellas, con lo cual se retrasd en once afios una construccion
que habia sido prevista inicialmente para dos.

Al analizar el contrato de cesidon a Ferrocarriles Nacionales,
celebrado el 26 de julio de 1956 y protocolizado en el Diario
Oficial No. 29408 del 21 de junio de 1957, se puede hacer un
rastreo de lo que fue ese proceso de adquisicion de predios
por parte de la Compania del Cable Aéreo, atravesado
por serias dificultades especialmente relacionadas con la
dificil voluntad de los duefios de los globos de terreno
requeridos. Situacidn que, precisé la intervencién del
gobierno nacional, declarando de utilidad publica tales
predios y autorizando por consiguiente a los jueces de
la region a entablar acciones de expropiacion que de por
si ya fueron muy lentas y en ocasiones terminaron con
el triunfo de los terratenientes a quienes la Compania
hubo de pagarles altas indemnizaciones por el uso de sus
servidumbres.

El Apéndice No. 1 de este libro constituye la relacion de
los duenios de terrenos y servidumbres que figuran en las
escrituras publicas de las Notarias de Honda, Dorada,
Fresno, Herveo (Soledad), Villamaria y Manizales, en las
que se dejo constancia para la historia de cémo fue ese
proceso de titulacion de predios a favor de la Compania
de los Cables Aéreos.

La lectura de este Apéndice permite visualizar la secuencia
geografica de los terrenos utilizados para la obra del Cable
Aéreo Manizales-Mariquita. Secuencia tutil para quienes
deseen conocer con precision el itinerario constructivo
de las torres y estaciones del Cable. Adviértase por el
momento solo algunos detalles:

Mariquita, 1913. Predios adquiridos: Riosucio, Vega
Munoz, La Quinta, San Juan de Lumbi, Vega Mutis, La
Cabana, La Palma, Tres Canoas y La Ursula. También alli
se adquirié por Acuerdo Municipal del afio 1916 un terreno
en la Calle 11, utilizado para levantar 8 torres.
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Fresno, 1913. Predios adquiridos: El Careano, La Sierra,
Aguas claras, Santuario, Buenavista, San Miguel, La
Capilla, La Ceiba, San Isidro, Casa de Teja, Penalisa,
Miradero, Alto del Cielo, Santa Rosa, Campeon y El Junco.
En 1914 se adquieren los predios El Dorado, Haciendas
Campeon y Santa Elena, San Rafael, Guali, El Porvenir,
Naranjal Aguadita y La Picota.

Soledad (Herveo), 1914. Predios adquiridos: Luciano
Munoz, Jests Marin, La Picota, Altobonito, El Aguila,
Cedral, Catedral, El Limon, La Casita, Las Pefas, lote en el
area urbana, Aguacatal, La Leonera, Manga del cementerio
y La Cristalina. Luego se adquirieron El Frutillo, Morron,
La Palma, Yolombal, Los Estudiantes, Toldaseca, El
Refugio, Cajones, El Calvario, Pdramo, Morrén y Morro
del Chuzo.

Villamaria, 1917. Predios adquiridos: Lagunetas y La
Esperanza.

Manizales, 1915. Predios adquiridos: La Esperanza, El
Diamante, La Selva, Los Andes, Mina Cascada, Mina
Volcanes, El Santuario, Miraflores-La Enea, Tesorito-La
Enea, La Enea, Buenavista, El Perro, Los Alisos-Minitas, La
Suiza y La Camelia.

Dentro de los duefios de los predios y servidumbres
adquiridos porla Compania del Cable Aéreo, se mencionan:

Mariquita: Asbury Harpending, Zacarias Enciso,
Municipio de Mariquita, Juan N. Giraldo, Leopoldo Henao,
Pedro Saravia, Ricardo Naranjo Millan, Arthur D. Thomas,
Edward Hughes, Eudino M. Treffry, Sydney Darley
Bentley, Daniel Reyes, Andrea Vanegas viuda de Navas,
Hilario, Silveria y Dolores Navas, Valentina Gutiérrez,
Anastasio Trujillo, Adriano Rios y Pascual Galindo.

Fresno: Esteban Pérez, Teresa Casilimas, Ricardo Bonilla,
Jestis Maria Garcia, José de la Cruz Rojas, Isidoro Rojas,
Roméan Naranjo, Jacinta Mora, Juan de Dios Calderdn,
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Raimundo Sanchez, Fidel Bohérquez, Lino Martinez,
Marco A. Rocha, Miguel Gomez, Pedro Hincapié, Agustin
Hernadndez, Isidoro Hincapié, Mateo Tinoco, Maria
Jestis Delgado de Trujillo, Nepomuceno Mendoza, Juan
Forero, Hersilia Martinez de Pérez, Elias Gonzalez H.,
Aquilia de los Rios del Rio, Matilde Arredondo Polanco,
Benito Delgado, Ramoén Cérdenas, José Aguirre, Francisco
Antonio Corrales, Ambrosio Arcila, Juan Bautista Bedoya,
Emiliano Calderén, Emilia Calderdn, Victoria Calderdn,
Dolores Naranjo, Leonidas Ruiz, Severiano Garcia, Catalina
Arana de Nader, Enrique Buriticd, Juan de la Cruz Buritic3,
Alejandro Aguirre, Antonio Maria Quintero, Juana M.
Quintero, Miguel Valencia, Francisco Flérez M., Zacarias
Charry C., Rafael Patifio, Pedro Pablo Patifio, Joaquin
Elias Patino, Salomé Diaz de Patifio, Pedro Antonio Diaz,
Antonio Diaz, Ana Maria Carvajal de Diaz, Horacio Osorio
Londono, Tomas y Ramoén Hurtado, Luis Maria Calderdn,
Benjamin Puerta, Jesus M. Salazar, Joaquin Carmona,
Esteban Gallego, Ricardo Grajales, Francisco Antonio
Gallego, Antonio Ma. Ospina, Antonio Maria Rodriguez,
Jestis Antonio Ospina y Laurencio Bedoya.

Herveo: Luciano Mufioz, Jesis Marin, Placido Ma. Duque,
Gonzalo Gallego, Ambrosio Mesa, Rosendo Olmos, Ricardo
Zapata, Estefania Medina, Francisco Herndndez, Sociedad
San José de la Parroquia de Soledad, Pedro Carmona,
Fernando Aguirre, Rafael de Jests Aguirre, Maria Leonor
Corrales, Rafael Giraldo, Ramén Marin, Rafael Maria
Aguirre, Pedro Marin, Telésforo Angel, Dolores Angel,
Jaime de Jests Gallego, Emilio Angel, Esnoraldo Cardenas,
Jestus A. Echeverri, Saturnino Patifio, Bernardo Valencia,
Pedro Garcia, Virginia Gordillo, Pedro Salamanca, Junta
Municipal de Caminos de Soledad, Proceso Valencia, Jestis
Maria Botero, Valerio Carmona, Misael Aguirre, Lorenzo
Arias, Juan B. Escobar, Francisco Herrera, Ciriaco Galvez,
Juan Bautista Ramirez, Hortensia y Rogelia Aguirre,
Betsabé Salazar viuda de Galvez, Clemente Aristizabal,
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Antonio Maria Valencia, Maria Cupertina Daza viuda de
Londono, Jestis Maria Arcila, Jesus Antonio Echeverri,
Justo Pastor y Luis F. Londofio, Ramén Mufioz, Antonio
Valencia, Celedonio Gonzalez, Gonzalo Gallego, Luis y
Pastor Londofio, Benigno Londofio, Félix Ceballos, Jests
Arias, Juan de la Rosa Agudelo, José Maria Pérez, Juan
Pablo Quintero, Donay Estrada, Jests Antonio Pérez, Luis
Maria Mufioz, José Maria Agudelo, Remigio Arce, Ricardo
Aguirre, Luis Maria Cérdenas, Teodomiro Vargas, Pedro
Garcia, Obdulio y Manuel José Robledo.

Manizales: Juan de J. Calle, Bernardo Calle, Sociedad
Minera ElDiamante, José Jaramillo, José Domingo Jaramillo,
Tomas Echeverri, Enrique Arango E., Francisco Restrepo
y Hermanos, Camila Gonzalez viuda de Jaramillo, Luis
Jaramillo Walker, Epifanio Londofio, Benjamin Jaramillo,
Compania Minera de los Andes (La Cascada), Compania
Minera Volcanes, Sociedad Minera de Volcanes, Carlos
E. Pinzon, Eleuterio Lopez, Francisco Lépez, Juan Pablo
Hernandez, Nicéfora y Rosa Zuluaga, Transito Arias de
Aguirre, Juan Pablo y Jesus Jaramillo, Esmaragdo Naranjo,
José Ignacio Villegas, Benjamin Jaramillo L., Eufemia
Londofio de Jaramillo, Sucesores de Juan de Dios Villegas
y su conyuge sobreviviente Filomena Botero viuda de
Villegas, Vicente Gutiérrez, Maria Aristizabal de Mufioz,
Miguel Valencia, Agustin y Climaco Gonzélez, Maria del
Carmen y Rosaura Gonzélez, Francisco Henao, Lisandro
Robledo, Jestis Botero, Nicolas Zuluaga, Alejandro Arango,
Rosa Maria Mejia y Mercedes Mejia de Robledo sucesoras
de Liborio Mejia, José Jesus Salazar y Leonor Mejia de
Salazar.

Los Pasajeros del Cable Aéreo

El movimiento de pasajeros en los cables aéreos tuvo
obviamente un ritmo diferente al de carga, por cuanto eran
diferentes los recorridos medios por unidad. De 1930 a
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1932, el recorrido medio por pasajero fue de 10 kilémetros
aproximados, bajando en 1933 a 9 kilometros y regresando
al nivel anterior en los afios siguientes. El ntimero de
pasajeros aumentaba constantemente y con mayor rapidez
al entrar en servicio la carretera Salamina-Aranzazu. El
mismo fenomeno se observd en el movimiento de carga
y productos por unidad-kilometro, con la diferencia de
que, existiendo tarifas inmoviles, el producto menor por
pasajero-kilémetro (1933) coincidid con el menor recorrido
medio por pasajero: 9 kilémetros aproximados (Diario La
Patria, Abril 27 de 2013).

Ladensidad deltraficocre6lanecesidad dela via carreteable
Manizales-Aguadas, lo cual no implica la insuficiencia de
capacidad de transporte en el cable, sino la presencia de
un problema de transporte barato. Por sus condiciones, el
cable no podia mover a mas bajo costo que la carretera, lo
que reafirmé para muchos su opinion de que la eficacia
era caracteristicamente transitoria. La carretera Manizales-
Aguadas era la via destinada a suplantar econdmicamente
al cable del Norte.

Al observar el trafico en el ramal del cable aéreo del
occidente, se destaca el efecto de la competencia con la
carretera que se estaba construyendo de Manizales a
Anserma y que, como se ha dicho ya, influyé en la decision
de las autoridades de interrumpir la construccion del
Cable al Chocé. El cable de occidente no avanzé en mas de
10 kiléometros, pues bien, pronto se tuvo conciencia de la
pérdida de las perspectivas econdmicas, porque el trafico
era predominantemente local y por tanto muy reducido.
En estas condiciones, exceptuando el ano de 1933, se
origind un déficit permanente. Localmente prestd6 un
servicio comercial de distribucion en las regiones cafeteras
del occidente de Manizales, y por ello, casi todo su trafico
se verificd en la direccion Este-Oeste, representando como
promedio en siete afos, el 84% del movimiento total de
carga, segun los estudios econémicos de Antonio Garcia.
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Pero lo que mas llama la atencidn al hablar de los pasajeros
de los cables aéreos es saber de las condiciones humanas
de esos hombres desconocidos, que por sus necesidades
cotidianas o por eventual fuerza hubieron de trasmontar
los abismos en esos hilos de acero que los llevaba por
entre los profundos pliegues de las montafias. Al respecto,
un testimonio singular de un personaje tradicional de
Marquetalia: Ananias Infante, a quien afectuosamente se
le llamaba “Amorosito”, lleg6 a esta poblacion del oriente
caldense, forzado por la situacion politica de mediados del
siglo XX, que con particular crueldad azot6 alas poblaciones
del norte tolimense de donde era oriundo. En Marquetalia
celebr6 nupcias con Maria Luisa Castafno Diaz, nacida en
la finca “Los Ficales”, hija de Luis Castafio y Ana Rita Diaz,
quienes a su vez habian llegado a Marquetalia a trabajar
con unos ingleses duefios de la fiquera.

En Marquetalia, Ananias Infante y su esposa levantaron
una numerosa prole. El obtenia su sustento de la actividad
del degiiello del ganado menor en el matadero municipal
y de la limpieza de las calles publicas. Hoy sus hijos son
profesionales de la docencia que prestan sus servicios en
diferentes poblaciones de Caldas y del pais. Una de sus
hijas brinda el siguiente testimonio, que ilustra lo que fue
el paisaje humano en los tiempos del cable aéreo:

“Ciertamente una de las anécdotas que mas me
impactd, se relaciona con el alambique (clandestino
desde luego) que mi padre Ananias Infante tenia
montado en zona montafiosa del oriente caldense.
Uno de sus competidores lo denuncié, araiz del éxito
que €l tenia en el mercado. Tenia fama su producto,
dada su excelente calidad. Fue aprehendido y
llevado con escolta hasta Herveo. Posteriormente
fue trasladado por cable con destino a la capital
(Manizales). Fue embarcado solo, pues al parecer,
se tenia la intencion de deshacerse de él. La gondola
en la cual lo subieron estaba defectuosa, pues sdlo
pendia de un gancho desgastado y oxidado. Sufrié
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el tormento de saber que en cualquier momento
caeria al vacio. Su preparacion para el otro mundo
lo hizo de corazén y con sincero arrepentimiento.
Para no alargar el relato, al llegar a su destino, el
personal que alli se encontraba, lo aplaudié por
su hazafa. Curiosamente no habia autoridad para
ser llevado a la penitenciaria y le tocd presentarse,
para definir su situacion judicial. Aspiraba
ingenuamente conseguir licencia para continuar
trabajando y lo inico que logroé fue lajudicializacion
y el decomiso de maquinas y demads elementos de
destilacion. Debe entender amigo que puede haber
imprecisiones en este relato, ya que tiene mas de
50 afios de permanecer en mi memoria. Yo frisaba
por los 10 afios cuando mi padre nos cont6 esta
remembranza” (Testimonio de Gabriela Infante
Castafio, Manizales, octubre de 2020).

En el cable de Manizales a Mariquita, los pasajeros eran
ocasionales porque las personas aprovechaban cuando las
vagonetas pasaban bajitas y se subian en ellas. Se cuenta
también con la historia de dofia Ana Isabel Naranjo, que,

R o
Imagen 30
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consu hermana, fue desde Manizales hasta cerca del Fresno,
montadas en una vagoneta descubierta. Ellas sabian que,
al pasar por la finca de sus padres, se la dejaban sobre un
morro para aterrizar, pero al hacerlo, a una de ellas se le
quedo ensartada su falda. Sin embargo, la bata se rompio
y ella cayo sana y salva sobre el monticulo utilizado para
el aterrizaje.

En el caso de los cables a Aranzazu, a Villamaria o al Chocé,
habia dualidad en el transporte de carga y pasajeros. En
lo que la gente llamaba jaulas, se sentaban las personas y
empezaban un vuelo sobre una géndola de carga. El paisaje
que se podia divisar era sencillamente espeluznante.
Quienes han viajado en cables modernos y no han logrado
superar el susto que se genera, solo pueden imaginar qué
se sentia al abordar un cable aéreo 98 afios atras.

Hernando Henao Correa en su libro sobre Villamaria
revela algunas historias particulares relacionadas con los
pasajeros del Cable. Angela Narvéez, por ejemplo, narra su
experiencia en un viaje en el cable que salia de Manizales
para Villamaria y que como cosa curiosa salia del sector de
San Antonio, donde funcionaba una “zona de tolerancia”
y llegaba justamente a otro lugar en Villamaria, el barrio
Escoloya, un barrio ya antiguo donde también existia otra
“zona de tolerancia”. Hernando Henao lo describe de una
forma muy simpatica. Dofia Angela de Narvéez dice que
una vez se subio al cable y que pasando por uno de los
vuelos mas temibles para ir a Villamaria, el cable se pard
veinte minutos. Ella iba en compania del sacerdote del
pueblo y recuerda que no les quedd otra alternativa que
rezar el salterio y arrepentirse de todos los pecados porque
sentian estar al borde del final.

El otro caso es el de Neira, donde también hubo otra
estacion del cable al norte. Aqui lo curioso es sefalar que
el actual hospital municipal de esta poblacion se construyd
sobre los cimientos de lo que habia sido la estacion del
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cable. En el norte de Caldas se celebro la llegada del cable
hasta el cerro de Muelas, un lugar intermedio entre Neira y
Aranzazu. A la celebracion asistieron muchos ciudadanos
procedentes de ambas poblaciones, pero los de Aranzazu
tuvieron que hacer el viaje de regreso a su casa al dia
siguiente, a pie, debido a que un derrumbe impidio6 el paso
de los viajeros.

El cable de Aranzazu tiene una historia fatal dado el
accidente causado por la ruptura de un cable, en el que
perecieron seis personas y catorce quedaron gravemente
heridas, ya que algunas gondolas cayeron sobre el
cementerio.

Pero hablando de los pasajeros del Cable, se destaca un
registro memorioso muy interesante y notable por la
celebridad literaria de su protagonista. El fildsofo Fernando
Gonzalez, escribid en 1929 su famoso libro Viaje a Pie, en el
que narra su salida de Medellin y su desplazamiento hasta
Cali en un trayecto de aproximadamente treinta dias. En
su diario dejé consignados algunos recuerdos sobre su
experiencia de montar en el cable aéreo del Norte:

“... pero éramos mas héroes cuando ibamos metidos
en una jaula de alambre, a doscientos cincuenta
metros sobre el rio Guacaica. Todo era pequefio,
pequetios los yarumos y los hombres de alla abajo.
Se oia apenas el frotamiento del alambre mdvil sobre
las ruedas de las torres, la jaula iba suspendida del
alambre por cuatro ganchos pequefios que apenas
lo abrazaban en su mitad. No habia carbén como
en los ferrocarriles; teniamos miedo. Por el alambre
paralelo vinieron a nuestro encuentro otras jaulas
repletas de otros héroes. Se detuvo el alambre;
experimentamos el terrible desvanecimiento que
debe sentir el ahorcado cuando lo paran sobre la
compuerta que tapa el abismo. Asi llegamos a
Manizales” (Gonzalez, 1929, pags., 193, 198).
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Bandolerismo en los Cables Aéreos

Eric Hobsbawm habla de la importancia que tienen los
bandidos para la historia. Intrigado por el hecho de que las
historias sobre bandidos justicieros y redistribuidores de
riqueza se repiten en el mundo entero, este autor concibi6
su obra como una reflexion en torno de la vida y el mito
de este tipo de personajes y teje su reflexion con los relatos
de aventuras de Robin Hood, Salvatore Giuliano, Pancho
Villa, los haiduks balcanicos, los dacoits de la India, los
cangaceiros brasilefios o los guerrilleros urbanos del
anarquismo espafol. Un cldsico de la historia social, que
ha ganado vigencia por su caracter de historia humana en
su mas alto nivel (Hobsbawm, 1969, Bandidos).

Aqui se ha tratado de rastrear, en los indicios humanos de
los Cables Aéreos de Caldas de los afios 20 y 30 del siglo XX,
las huellas de ese otro grupo que se destaco en la historia
bajo la denominacién formal de hombres infractores de la
ley. Mucho se ha hablado. por ejemplo, acerca de la historia
del Palomo Aguirre, uno de los mas representativos de
esta categoria. Se llamaba Reinaldo Aguirre Palomo. Nacid
en 1909 y fallecié en 1940. Era llamado el Robin Hood de
los cables aéreos. De Reinaldo Aguirre, hablan, entre otros,
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Eduardo Santa (Santa, 2004), Armando Moreno Sandoval
(Moreno, tomado de internet) y Juan José Salgado (Salgado,
Reinaldo Aguirre el famoso bandido tolimense). Se dice
de €l que asaltaba las grandes haciendas del norte del
Tolima, las recuas de mulas donde se llevaban mercancias
valiosas, los automoviles donde se transportaba el correo
regional y las bolsas de dinero para los bancos, donde los
habia, o para pagar las néminas de los maestros y demas
empleados publicos de las pequefias poblaciones que no
contaban todavia con servicios bancarios.

Su especialidad fue el asalto del cable aéreo. No habia
semana en que la prensa regional no diera informacion
sobre su mas reciente asalto. Sabia con exactitud la hora
y el lugar en que el cable paralizaba sus actividades,
especialmente por las noches, cuando se suspendia la
electricidad que lo impulsaba, y alli aparecia puntualmente
montado en su caballo alazdn y acompanado de sus cuatro
o cinco pistoleros, tan buenos jinetes y tiradores como su
propio jefe, y en cuestién de pocos minutos se apoderaba
del botin, para desaparecer luego entre los rastrojales y las
montafias que rodeaban la regiéon (Santa, 2020, pag. 237-
239).

Eduardo Santa describe al Palomo Aguirre como un
hombre de mediana estatura, ligeramente moreno, de
nariz aguilefia, delgado y agil. Usaba siempre su sombrero
de fieltro, zapatos de calidad, vestido de dril, pafiuelo
rojo anudado al cuello y otro de seda, también rojo, en el
bolsillo superior del saco.

Todos coinciden en que Reinaldo Aguirre delinquia
en toda la zona del norte del Tolima, especialmente en
Herveo, Fresno, Honda, Mariquita, Falan, Libano, Lérida
y Guayabal. Era reconocido como buen hombre, buen
hablador. Sin embargo, tenia su banda y sabia cuando
pasaban los sueldos para el pago de los empleados del
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cable, pero también los de los bancos. Y €l se robaba ese
dinero y lo repartia entre los pobres.

Armando Moreno, Eduardo Santa y Juan José Salgado
recogen muchas historias en las que se resalta el caracter
social de este personaje, que tipifica a quienes en todas las
épocas son llamados infractores de la ley. Se cuenta del
Palomo Aguirre que ayudaba a enterrar a gente pobre que
no tenia para el sepelio o a los enfermos y a las personas
que no tenian asistencia social.

Por obvias razones fue perseguido por las autoridades
judiciales y de policia. El ejército y los organismos de
seguridad del gobierno desarrollaron una intensa campana
para capturarlo. Sin embargo, la leyenda popular le atribuia
la capacidad de saber cuando y donde lo iban a buscar, y
de escaparse de sus perseguidores con pases misteriosos
que le sirvieron para construir el mito y la aureola en torno
de su personalidad. Al parecer eran las mismas personas a
las que él ayudaba, quienes lo protegian y alertaban de la
presencia de las autoridades.

Finalmente, algin dia lo apresaron, lo llevaron a una de las
carceles en Ibagué donde termina acuchillando dos presos.
Es llevado a Bogota y alli escapa de la prision. Luego
vuelve a Mariquita, donde lo persigue el ejército, y al verse
rodeado, termina suicidandose. Quizas lo interesante no
sea su final, sino el brillo de la leyenda que se construy6
alrededor de su historia y de su vida, al punto que como
sucede con todos los personajes de leyenda, muchos
episodios de su vida quedan en la penumbra y las personas
se encargan de esclarecerlos a través de la fantasia, lo que se
refleja en la multiplicidad de versiones en torno a muchos
de los sucesos de los cuales fue protagonista.

En la época del Palomo Aguirre, afios 30 del siglo XX,
se escribié y popularizé una radionovela con el tema de
sus hazafas. Y en entrevista realizada por Rodrigo Llano
Isaza, a Guillermo Serrato Aguirre, anciano de 90 afios,
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logro obtener la siguiente informacion adicional: “Era cojo,
por un incidente que habia vivido en la cércel de Tunja. Y
por la admiracion que le tenian, le compusieron muchas
coplas, como la siguiente: “Por los llanos del Tolima//
Dejando nubes de polvo, //Pasa raudo en su caballo//
Reinaldo Aguirre Palomo” (Entrevista a Guillermo Serrato
Aguirre realizada por el historiador Rodrigo Llano Isaza).

Otro testigo que conocid personalmente al Palomo Aguirre
fue Ismael Osorio, nacido en Falan en 1911, quien antes de
morir nonagenario, dos afios después del Palomo Aguirre,
fue entrevistado por el historiador tolimense Armando
Moreno Sandoval. Osorio fue testigo de la fama del
Palomo Aguirre, con quien tuvo encuentros esporadicos
entre Falan y Mariquita. Fue de la memoria de Ismael
Osorio que el historiador de Mariquita pudo rescatar
para la posteridad los siguientes versos compuestos por
la imaginacion popular en homenaje al célebre bandido
social:

“Reinaldo Aguirre murié

y el mundo esta conmovido
a los ricos les volvio

la calma que habian perdido

Este hombre era aventurero
como todos en la vida

y por eso el mundo entero
hoy le da la despedida

Dicen que cartas mandaba
a los ricos por dinero

pero el hambre le quitaba
a ciegos y limosneros

Pues dicen que era caudillo

y que obra sin conciencia

pero la plata al bolsillo

iba por correspondencia”. (Osorio)
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Asociacion y sindicalismo

Como una muestra de la vigencia del sindicalismo en
los afios 30 en Caldas y de su desarrollo alrededor de los
ferrocarriles y cables aéreos, transcribimos el siguiente
texto que hace referencia a una mocion de duelo emitida
por el Sindicato de Empleados y Obreros del Ferrocarril de
La Dorada y el Cable Aéreo, con ocasion del fallecimiento
del escritor Bernardo Arias Trujillo:

RESOLUCION No. 01

El Comité Seccional de Manizales, dependencia del
Sindicato de Empleados y Obreros del Ferrocarril
de La Dorada y el Cable Aéreo,

CONSIDERANDO:

Que, en el dia de ayer, falleci6 en la ciudad el Doctor
Bernardo Arias Trujillo.

Que, por su obra literaria y sus invaluables servicios
prestados a la patria, se le consideraba uno de los
hombres mas ilustres de los tltimos tiempos.

Que el doctor Arias Trujillo fue la personificacién
de la verdadera democracia, y

Que el doctor Arias Trujillo fue en todo momento
un defensor de las clases obreras,

RESUELVE:

PRIMERO: Exteriorizar su honda pena por la
temprana desaparicion del prestigioso intelectual, y

SEGUNDO: Senalar su vida como un ejemplo a la
juventud presente y futura.

Manizales, marzo 5 de 1938.
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Presidente (fdo) Isac Blaucod. Secretario (fdo)
Clodomiro Chicajl” (La Voz de Caldas, 9 de marzo
de 1938).

La manifestacion de pésame expresada en la anterior
resolucién, con ocasion del fallecimiento del caldense
Bernardo Arias Trujillo, en marzo de 1938, sirve para
reconocer la vigencia de las organizaciones gremiales
creadas en torno de la empresa de los Cables Aéreos de
Caldas. De hecho, al abordar el estudio de la vida y obra
del escritor manzanarefio, encontramos que se trataba de
un asiduo simpatizante de los movimientos obreros. En la
ofrenda de su libro En Carne Viva, lo manifiesta de manera
abierta:

“Al pueblo que trabaja, al labrador que encorva el espinazo
sobre la tierra ajena y prostituida, al estudiante que
enciende hogueras de renunciamiento en la cueva de su
pobreza sordida, al jornalero que recibe mala paga, a la
plebe sufrida, a la explotada chusma, a la tropa anénima, a
vosotros, soldados de la Republica, hermanos de Candido
Leguizamo, el muchacho sacrificado inttilmente porque
hoy flamean en tierra nuestra forasteros pendones, a
vosotros, turba miserable y macilenta, van dirigidas estas
palabras de un hombre libre” (Arias Trujillo, 2012).

De otra parte, Alejandra Salazar y Las Voces de la Historia,
de la poblaciéon de Herveo, han dado también referencias
del Sindicato de Empleados del Cable, y mencionan que
a él pertenecian entre otros, Amador Gonzdlez Lodpez,
Manuel Hurtado y Floresmiro Salcedo.

Debe recordarse que el auge de la asociacion y el
movimiento gremial enlos anos 30, estuvo determinado por
el intenso periodo de construccion de vias y desarrollo de
los transportes, la participacion de Caldas en los mercados
internacionales del café y el movimiento comercial
acelerado de las ciudades que sirvieron como centros a
las redes viales (Garcia, 1978, pags. 334 y ss.). De hecho,
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las organizaciones laborales empezaron en el Ferrocarril
de Caldas, siguieron en el Ferrocarril de la Dorada, y
continuaron en el Cable del Norte y en el de Mariquita.
Con la necesidad del establecimiento del salario minimo
en 1934, nacié la Unidn Ferroviaria de Caldas.

Las huelgas de solidaridad en que tomaron parte los
diferentes sectores acentuaron la tendencia a unificar
las organizaciones en los transportes férreos. El proceso
de compactacion culmind en 1936 con la creacion de un
organismo que aglutinaba a todos los trabajadores de
cables y ferrocarriles. La mayor cohesidn de estos grupos,
base de la centralizacion, se debié a que los problemas
eran generales, homogéneos y a que la resistencia de
la organizacion sindical guardd cierta relacion con la
resistencia de la organizacion de la empresa (Garcia, 1978,
pag. 236).

Del mismo Antonio Garcia tomamos la siguiente
informacion sobre el movimiento sindical que se desarroll6
alrededor de los ferrocarriles y el Cable Aéreo, y que nos
sirven para ayudar a caracterizar el mapa social de Caldas
durante las primeras décadas del siglo XX (Garcia, 1978,
pag. 236):

SECTORES SINDICATOS AFILIADOS PORCENTAJE

Ferroviarios de Cables y

. 4 1.135 23%
Ferrocarriles
Agricultores 2 676 15%
Artesanos (sastres, zapa-
t;ros, carpinteros, pintores, 7 636 13%
tintoreros, lecheros,
carreros)
Escogedoras de café 2 400 8%
Braceros 3 360 7%
Empleados 1 283 6%
Obreros de construccion 3 261 5%
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Mineros 1 184 4%
Empleados de comercio

(abastecedores de productos 2 165 3%
alimenticios)

Mixtos 2 95 2%
TOTAL EN CALDAS 29 4.855 100%

De este total, en Pereira estaba el 40% de los sindicalizados,
en Manizales el 24%, en Dorada el 19%, en Armenia el 13%
y en Marmato el 4%.

Movimientos Huelguisticos

Antes de 1920 la debilidad obrera se expresaba en el
desconocimiento de la huelga como sistema de lucha. Sélo
en 1917 hubo una huelga en el Ferrocarril de La Dorada,
exigiendo un incremento del jornal en 40%. Fue el primer
intento serio de utilizar la huelga, con tacticas que hacian
pensar en un progreso politico de la clase obrera (Garcia,
1978, pag. 338). En 1926, ya desarrollados los transportes, los
braceros de La Dorada declararon la huelga en solidaridad
con los de Barrancabermeja, siendo secundados por las
nuevas concentraciones obreras de Pereira y Armenia y los
ferroviarios del Pacifico.

El afio 1926 fue el de la generalizacion de los movimientos
sindicales, siendo las remuneraciones insuficientes la
causa principal. El costo de los articulos alimenticios habia
subido en 145.5% respecto a 1921. Pero fue 1928 el ano de
generalizacion de la huelga, ya que se empezd a sentir
el efecto de la crisis en las obras publicas. El concepto
existente sobre orden puiblico que situaba la huelga en un
terreno ilegal no impidio el desarrollo huelguistico, como
no impididé tampoco el progreso politico de la clase obrera
(Garcia, 1978, pag. 338).

Sin embargo, 1934 fue el periodo culminante de las huelgas.
Los ferroviarios declararon la lucha vehemente por el
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establecimiento de un salario minimo y de una jornada de
8 horas; por el reconocimiento de medio salario por causa
de enfermedad; por el descanso dominical y las vacaciones
remuneradas; por el seguro colectivo para amparar los
accidentes de trabajo; y por el reconocimiento de las
pensiones de jubilacion. Por aquella época el fracaso de
las huelgas se debi6é fundamentalmente al débil cimiento
economico de los sindicatos, que causé el fracaso de los
arbitrajes, de las conciliaciones, de los pactos y de las leyes
sobre trabajo.

La Torre 20 o Torre de Herveo en Manizales

Ante las dificultades en el suministro de materiales para la
construccion del cable aéreo Manizales-Mariquita, debido
a la suspension de entrega de materiales por parte de
los fabricantes ingleses, se puso a prueba la tenacidad y
creatividad del equipo humano encargado de la obra. En
la seccion del cable ubicada entre Frutillo y Yolombal, a
2.631 m.s.n.m. y a 41.176 metros de distancia de la estacion
Mariquita era necesario instalar una estructura de acero
que soportase un vuelo del cable cercano a los 500 metros.
Se selecciono el sitio para la torre y se hizo la explanacion.
Era tiempo de abundantes lluvias. “Una manana, al llegar
los trabajadores al sitio para reanudar sus labores, no
encontraron el cerro donde habria de instalarse la torre: un
tremendo aguacero habia causado un alud de tierra que se
llevé la montafia” (Pérez Angel, 1997, pags. 114-115).

Este incidente modifico la ruta del Cable y el disefio
y la ubicacién de la estructura, que requiri6 de mayor
altura. Fue hecha entonces la nueva torre con madera
de los mejores arboles de cedro, abarco, comino y laurel
encontrados en la region. Se utilizaron 1.500 trozos de
madera para el armazon de 50 metros de altura, construido
en dos secciones. La parte superior que soporta las poleas
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tiene forma piramidal y va apoyada sobre una estructura
rectangular de mas de 40 metros de altura.

Muchos afios después, ya concluido el servicio del sistema,
en los afos 70, al desmontarse la estructura del cable,
esta torre quedd abandonada en medio de las montanas.
Al iniciarse la década de los 80, un grupo de profesores
y estudiantes de la Universidad Nacional de Manizales,
con el apoyo de algunas empresas locales, desmontaron
la torre y la reconstruyeron en el Patio de los Bueyes de
la antigua estacion del Cable en Manizales, rastico pero
hermoso monumento que adorna el entorno de la Facultad
de Arquitectura y rinde homenaje al esfuerzo de una
ciudad que lucho para salir de su atraso en momentos
criticos de su historia.
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Imagen 33

La dificultad de la Empresa de los Cables Aéreos para
recuperar por viade utilidades de operacion, los altos costos
de su construccién, mantenimiento y funcionamiento,
dada la dificil competencia con las carreteras y la creciente
impopularidad del sistema por cuenta del bandolerismo
y por los lamentables accidentes ocurridos en los afios 30,
llevaron el sistema de los Cables Aéreos de Caldas a una
crisis sin retorno. En este acdpite se hard un breve analisis
de esas adversidades que finalmente llevaron al cierre de
las operaciones a los cables aéreos de Caldas.
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El auge de las carreteras, un escenario alentado por
la fiebre del caucho y por la industria automotriz

La competencia con las carreteras fue el detonante para el
ocaso de los Cables Aéreos de Caldas. Sobre todo, porque
al cambiar Colombia en los primeros afos del siglo XX,
su dependencia de Inglaterra por una dependencia de las
politicas econdmicas norteamericanas, se pasoé a privilegiar
el uso de los vehiculos automotores, con lo que se
satisfacia la necesidad del mercado norteamericano de los
neumaticos y de los automoviles. Al adquirir la industria
automotriz una mayor relevancia en la economia mundial,
reforzada por la produccion creciente y por el impulso
urbanistico de las ciudades, el sistema de transporte
terrestre, por carreteras inicialmente sin pavimentar y
mas tarde transformadas en modernas autopistas, le dio
la estocada final tanto a los ferrocarriles como a los cables
aéreos.

Lo anterior nos lleva a recordar un poco como fue ese auge
de la industria automotriz en Colombia, que aprovechd la
fiebre del caucho como materia prima para la fabricacion
de las llantas. La explotacion del latex producido por
diversos arboles tropicales, se dio a gran escala en Colombia
durante el periodo de 1879 a 1945, pero sus efectos se
siguen sintiendo aun en varias zonas del pais (Sierra
Cristancho, en internet). Fueron en realidad dos etapas del
apogeo de la explotacion del caucho: la primera entre 1879
y 1912, conocida propiamente como fiebre del caucho, y la
segunda, entre 1942 y 1945, paralela a la segunda guerra
mundial.

Es claro que este producto natural se conocia en la
Amazonia desde la época prehispanica: los aborigenes
habian descubierto “el arbol que llora”, pero su
explotacion intensiva solo comenzo en 1789, cuando paises
como Inglaterra, Francia y Estados Unidos utilizaron la
goma para modernizar el transporte con la fabricacion
de las primeras bicicletas y vehiculos automotores. Ello
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coadyuvo a la incorporacion de avances tecnologicos en la
produccion y comercializacion de partes para automovil, la
vulcanizacion de la rueda encauchada, el uso de llantas con
camara de aire, el motor de combustion y el uso del asfalto.
Estos encadenamientos industriales llevaron pronto a la
demanda cada vez mas creciente de materias primas. El
ahorro en tiempos de desplazamiento logrado en Londres
y Nueva York llend de ansias de modernizacion hasta las
mismas selvas de Colombia.

En 1885 se instalaron las primeras casas caucheras en
Colombia, desplazando a la quina en el mundo del
comercio, aunque la experiencia de los procesos de
extraccion de la quina y en los mecanismos de transporte
fluvial del producto, sirvieron al éxito de los proyectos
caucheros posteriores. Quizas por esta razon, el auge de
la quina y luego del caucho contribuyeron en alto grado
a la migracién y colonizacion del sur del pais. Al mismo
tiempo, la fiebre del caucho ayudo a mejorar las vias de
comunicacion, porque el transporte y la exportacion
de productos implicé invertir en modos mas rapidos,
mejorando por ejemplo el desarrollo fluvial por el rio
Magdalena.

El periodo de mayor demanda del caucho del Amazonas
se dio a partir de los primeros afios del siglo XX, con el
crecimiento dela produccionenserie deautomoviles debajo
costo para las familias norteamericanas de ingresos medios.
Se produjo una revolucion industrial automovilistica que
detond una gran valorizacion del caucho natural y elevd
su precio en el mercado mundial. Aparecié asi un grupo
de empresarios con espiritu aventurero que recorrieron
los inexplorados parajes amazonicos en busca del “arbol
de la fortuna”. A continuacion, se muestra una sintesis
cronoldgica de la fiebre del caucho en Colombia:
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Fiebre del caucho en Colombia

1878. La casa Elias Reyes y Hermanos inicia operaciones en
el piedemonte colombiano.

1885. Empieza la extraccidon de caucho negro por parte de
algunas companias colombianas, aunque ya antes algunas
personas habian empezado a extraer el producto.

1886. Julio César Arana llega al Putumayo y forma una
sociedad con Benjamin y Rafael Larrafnaga.

1887. Surge la compania anonima industrial Compania del
Caqueta.

1890. Se establece en el Putumayo la compania cauchera
Calderdn.

1900. Se promulga el Decreto No. 645, autorizando la
explotacion privada de “tierras baldias”.

1903. Se crean las razones sociales Arana, Vega y Larraniaga
y la Casa Arana y Hermanos.

1904. Arana empieza a comprar todas las empresas
caucheras de la region.

1907. Arana registra su compania en Londres, cambiando
la razén social por The Peruvian Amazon Company.

1911. Los ingleses liquidan la empresa The Peruvian
Amazon Company. El caucho alcanza la mas alta cotizacién
mundial de la historia y luego empieza a declinar debido a
los cultivos de Africa y Malasia.

Simultdneamente con estas breves consideraciones en
torno a la fiebre del caucho, compartimos algunos datos
relacionados con el auge de la industria automotriz,
recordando que fue un fendmeno asociado a la crisis de los
cables aéreos de Caldas:

A partir de 1890 Estados Unidos empezo a liderar en el
mundo la produccion de automéviles. En 1929, antes de la
Gran Depresion, existian en el mundo mas de 32 millones
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de automoviles, correspondiéndole a Estados Unidos el
90% de su produccion. En este pais existia por aquella
época un automévil por cada 5 personas (Popular Science,
noviembre de 1929). Después de la segunda guerra
mundial, Estados Unidos fabricé el 75% de la produccion
mundial de automdviles. El primer prototipo de este medio
de transporte fue el disefiado por el ingeniero francés
Joseph Cugnot, en 1771, que so6lo contaba con tres ruedas
y era utilizado solo por los militares. Inglaterra y Estados
Unidos por su parte trabajaron otros prototipos disefiados
por Etienne Lenoir.

Sin embargo, a finales del siglo XIX, Karl Benz ya habia
logrado vender varios automoviles de su propio disefo,
creado como un triciclo impulsado por un motor que
alcanzaba una velocidad de 16 kildmetros por hora,
bautizado con el nombre de “Motorwagen”, fabricado en
1877 y patentado en 1886 (tomado de internet). En 1900,
Benz se convirtio en uno de los fabricantes mas importantes
con una produccion anual de 2.500 unidades. Mas tarde,
Henry Ford impuls6 la industria con sus modelos T en una
produccién masiva en agosto de 1908, que incremento la
popularidad de los automoviles.

De este modo, la industria automotriz apoyada en la fiebre
del caucho como materia prima, contribuyé al desarrollo
material de los transportes y al crecimiento social de las
poblaciones urbanas del mundo, pero coadyuvo al mismo
tiempo, al declive de los medios de transporte basados
en los ferrocarriles y los cables aéreos, que lentamente
sucumbieron ante el avance enla construccion de carreteras.

Accidentalidad en los cables aéreos

Cuando se habla de la accidentalidad en los cables aéreos,
no solo se hace referencia a los accidentes ocurridos en
este sistema con pérdida de vida de pasajeros y pérdidas
economicas por la averia de las cargas, sino también a los
accidentes sufridos por el personal en el proceso de la
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construccion, operacion y uso del sistema. Segin datos
suministrados por Antonio Garcia en su obra, bajo la
administracion del ferrocarril y los cables aéreos, hubo
entre 1932 y 1936, 41 accidentes de trabajo, teniendo las
indemnizaciones un valor total de $ 2.742.60 (Garcia, 1978,
pag. 317).

El cable de Manizales a Aranzazu fue el de mayor trafico de
pasajeros y por lo tanto el mas propenso a los accidentes.
En noviembre de 1933, entre las estaciones de Manizales
y Altobonito, dos torres del cable fueron arrastradas por
un derrumbe ocasionado por un severo periodo de lluvias,
habiendo provocado la caida de varias vagonetas, lo que
causo la muerte a una persona y heridas de consideracion
a otras cinco personas (La Patria, noviembre 11 de 1933.).

En mayo de 1937 se presentd un segundo accidente cuando
una vagoneta con cuatro pasajeros al salir de la Estacion
de Aranzazu, en donde el Cable presentaba una fuerte
pendiente, fue golpeada por otra vagoneta de carga que se
deslizd a lo largo de la cuerda por haber sido despachada
sin la prudente distancia de la primera. En ese accidente
perecieron los cuatro ocupantes del vehiculo (La Patria,
mayo de 1937).

Ano y medio después, el 6 de septiembre de 1938,
sucedi6 el mayor desastre cuando se rompid el cable de
la seccién tercera entre Neira y Muelas, habiéndose caido
un gran numero de vagonetas, que causaron la muerte
a seis personas y graves heridas a 14. Debido a la gran
longitud del cable (la seccion tenia ocho km y la cuerda
16), muchas vagonetas no se desplomaron abruptamente,
sino que, sostenidas en el peso de la cuerda, descendieron
con suavidad. Otras, igualmente afortunadas, cayeron de
poca altura salvandose una gran cantidad de pasajeros que
viajaban en ese momento, dia de mercado en Aranzazu.
Por fortuna, ademas, el pesado cable al caer a lo largo de su
recorrido no caus6 mas fatalidades entre los campesinos
de la region (La Patria, miércoles 6 de septiembre de 1938).
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Los dos mas graves accidentes de los cables de Caldas
coincidieron con otros graves percances ocurridos en
ambitos diferentes. El ocurrido en el cable del Norte en
1937 sucedidé el mismo dia de la explosion del dirigible
Hindenburg en Nueva York, en donde perecieron 38
personas. El del cable del Norte acaecido en 1938, coincidid
con el accidente de Santa Ana en Bogotd, cuando un avion
militar causo 45 victimas al estrellarse contra la tribuna del
llamado Campo de Marte, en donde un numeroso publico
presenciaba una parada militar.

Poreso, enelimaginario popular se asociaban las catdstrofes
ocurridas en ambitos globales con los desastres de los
accidentes locales en el cable aéreo. Asi, cada accidente
produjo una tempestad de criticas sobre la seguridad del
sistema y un clamor solicitando el cierre del servicio y
la agilizacion de las obras de las carreteras. Varios de los
percances provocaron juicios de responsabilidad contra las
empresas de los cables aéreos, las que fueron condenadas
por la justicia al pago de cuantiosas indemnizaciones.

No fue suficiente reconocer que durante el periodo en que
los diferentes cables transportaron pasajeros, perecieron
sOlo catorce personas, lo que representaba un indice
aceptable de seguridad en una época plagada de siniestros
en los diferentes medios de transporte, pues en total, los
cables llegaron a transportar cerca de dos millones de
pasajeros.

Tampoco fue suficiente comparar la baja accidentabilidad
delos cables aéreos con la alta accidentalidad del transporte
automovilistico, cuyas victimas fatales fueron provocados
por las condiciones precarias de las vias, la falta de controles
de circulacién, asi como de la natural inexperiencia de los
conductores. El parque automotor de Caldas en 1932 era de
377 automoviles y 171 autobuses y camiones. En el mismo
afno, el nimero de conductores con licencia era de 235 para
una poblacién de 715.000 habitantes. Sin embargo, ese afio
hubo 132 accidentes automovilisticos con 11 muertos y 28
heridos. En solo la ciudad de Manizales se registraron en
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el mismo periodo 27 accidentes con muertos y heridos, una
cifra alarmante para un parque automotor de 188 vehiculos
(Memoria de Obras Publicas a la Asamblea de 1933).

El gran afan de clausurar el servicio de pasajeros del cable
originado en la accidentalidad se debid principalmente a
la responsabilidad que caia sobre las entidades oficiales,
de la cual siempre han estado liberadas en los siniestros
automovilisticos.

El destino actual de los bienes del Cable Aéreo

Un buen ejercicio para los investigadores de la historia
de los Cables Aéreos de Caldas es hacer un recorrido
por el destino actual de los predios y servidumbres que
pertenecieron a la Empresa de los Cables Aéreos. Serd una
tarea ardua, pero de gran interés, porque de lo ocurrido
después dela cesion de estas propiedades alos Ferrocarriles
Nacionales en 1956, poco se sabe.

Se presenta aqui una pequefia muestra de lo que seria ese
ejercicio. Se ha encontrado un instrumento notarial en
Manizales, donde se exhibe el destino actual de un lote que
pertenecio a la Estacion del Cable Aéreo de Manizales a
Villamaria. Se trata de la Escritura Pblica Nimero 1834 del
24 de noviembre de 1944 que corresponde a la venta de un
lote ubicado en la falda entre el actual barrio Campamento
y el camino del barrio 20 de Julio. La informacion contenida
en este instrumento notarial permite dilucidar, entre otras
cosas, la ubicacidon del antiguo camino a Villamaria y el
recorrido del cable aéreo, los cuales parecen coincidir con
el cable aéreo Manizales-Mariquita por el Camino de la
Moravia. El siguiente es el texto pertinente:

“Luis Eduardo Lopez Cifuentes vende a Luis Maria
Lopez M., un terreno en sabanas (...) situado en
las inmediaciones de la ciudad de Manizales,
comprendido por los linderos siguientes: “De
un mojon que estad en el camino viejo que va a
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Villamaria, siguiendo para abajo, por una chamba
que linda con terreno de los herederos de la sefiora
Eufemia Londono %, hasta el camino nuevo que va
también a Villamaria, siguiendo este camino hacia
abajo hasta encontrar con otra chamba; siguiendo
esta chamba hacia arriba, lindando con el terreno
del sefior Jestis Maria Palacio, hoy de sus herederos,
hasta el camino viejo; siguiendo este hacia arriba,
hasta el mojon, punto de partida”. De este predio se
excluye y por lo tanto no queda comprendida en la
venta una faja o zona de terreno de propiedad o que
pertenece al Cable Aéreo que conduce a Villamaria,
y que fue vendida por escritura nimero 126 de
fecha 29 de enero de 1926, de la Notaria Primera de
Manizales”.

“Predio que se determina actualmente (1988) por los
siguientes linderos: << Por el occidente, a la orilla del
camino viejo a Villamaria, o calle 19, al pie de una
cruceta de luz, al frente de la casa demarcada con
el 37-40 de la actual nomenclatura de Manizales, en
lindero con los herederos de Pedro Luis Lopez, en
linea recta por un cerco vivo o chamba a encontrar el
lindero con Juan Bautista Arboleda, siempre por el
costado norte a caer al camino nuevo a Villamaria,
que es el costado oriente, en el lindero con
propiedad de Maria de la Fe Vasquez, en linea recta
a hacer esquina en el costado sur, con propiedad
de los sucesores de Manuel Lopez Cifuentes, hacia
arriba, siempre en linderos con los hermanos Lopez
Campos a salir al camino Viejo a Villamaria o Calle
19, hasta encontrar la cruceta de luz al frente de la
casa demarcada con el 37-40, primer lindero, punto
de partida” (Escritura Publica No. 1834 del 24 de
noviembre de 1944, Notaria 12 de Manizales).

22 Llama la atencion que Eufemia Londofo, la dama cuyos herederos se citan
aqui como colindantes, figura dentro de los propietarios de terrenos que fueron
adquiridos via sentencia judicial, por la Compafia del Cable Aéreo Manizales-
Mariquita. Ver apéndice No. 1.
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La ubicacion de este predio coincide con la del Instituto
Profilactico de Caldas, luego la Carcel de Mujeres y por
ultimo la Receptoria de Menores del Instituto de Bienestar
Familiar, citados por uno de los declarantes incluidos en la
historia de Villamaria escrita por Hernando Henao Correa
(1988).

Otro caso es el del predio que en la actualidad pertenece a
la sefiora Carmen Rosa Duque y su esposo Alcides Bernal,
ubicado en la vereda El Cedral, del municipio de Herveo,
quienes viven alli desde 1970, afio en que lo adquirieron
por compra a los Ferrocarriles Nacionales (Testimonio de
Angela Pretel Bernal, nieta de los actuales propietarios
de la casa de El Cedral). Ello permite deducir que esta
entidad tuvo a bien en su momento, enajenar los predios
que habian recibido de las compafiias del Ferrocarril y de
los Cables.

De igual manera, es notable en este aspecto, el testimonio
de Alejandra Salazar y Las Voces de la Historia de Herveo,
quienes nos regalan algunas pistas para entender como fue
esa lenta agonia que termino con el fenecimiento definitivo
de las portentosas obras estructurales de los cables aéreos
de Caldas. Silenciosamente estos elementos se fueron
perdieron, abandonados en el olvido. Solo se sabe que
algunas torres pasaron a ser propiedad de la Central
Hidroeléctrica de Caldas -CHEC-.

El final de los Cables: Traspaso
a Ferrocarriles Nacionales

En 1956 la “Empresa de los Cables Aéreos de Caldas” le
vendié a “Ferrocarriles Nacionales” lo que quedaba del
Cable. En 1963 el cable dejé de funcionar, y al parecer,
algunas goéndolas pasaron a pertenecer a “Cementos de
Caldas”. Pero la propiedad de los terrenos y los empleados
pasaron a depender de los Ferrocarriles Nacionales (Diario
Oficial, junio 21 de 1957).
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Por considerarlo de alto interés histdrico, para comprender
no solo cudl fue el final del proyecto de los cables aéreos
de Caldas, sino también los mismos antecedentes de
su construccion, y las especificaciones técnicas de la
infraestructura venida a menos, se incluye a continuacion
una sintesis del contenido de ese instrumento publico en
el que se protocoliza la cesidn de los bienes del Ferrocarril
de La Dorada y el Cable Aéreo a Ferrocarriles Nacionales,
para que el lector, al abordarlo en su version original,
publicado en el Diario Oficial en Bogota, el 21 de junio de
1957, pueda tomar otros elementos de andlisis requeridos
para el estudio de este importante capitulo de la historia
de la ingenieria y las obras publicas en la region caldense.

Dicho documento es rico en andlisis. Basicamente se
compone de dos partes. En la primera se protocoliza el
traspaso de la infraestructura y los terrenos del Cable
Aéreo Manizales-Mariquita a Ferrocarriles Nacionales y
en la segunda se hace lo propio con el Ferrocarril de La
Dorada.

Aqui se ha trabajado fundamentalmente la primera parte,
que ha parecido abundantemente cargada de significacion
histdrica para el analisis de los Cables Aéreos. Sobre todo,
porque el documento hace una relacion exhaustiva de
la tradicion inmobiliaria de los predios y servidumbres
que fueron adquiridos por la Compafita The Dorada
Railway Extension para la construccion del cable. Esa
pormenorizacion de predios, propietarios, escrituras
publicas y notarias de Honda, Mariquita, Fresno, Herveo,
Villamaria y Manizales es bastante ttil, ya que, al rastrearla
con atencion, se puede dar una idea muy clara de lo que
fue el itinerario geografico del Cable Aéreo.

Ademads, se podra deducir cudles fueron los predios
adquiridos por via juridica de expropiacion, ya que a
diferencia de los adquiridos via negociacion normal que
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fueron protocolizados en escrituras publicas otorgadas en
notarias, los expropiados debieron ser titulados a partir
de sentencias proferidas por las autoridades judiciales
mencionadas en cada caso dentro del documento analizado.
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En la actualidad hacen parte del sistema masivo de
transporte en Colombia, una serie de cables aéreos
modernos que representan el progreso de importantes
ciudades que han decidido apostarle a un medio de
transporte de bajo costo y amigable con los requerimientos
ambientales de una época en que el planeta, sufre del
calentamiento global. Un sistema que resuelve los
problemas de las redes viales tradicionales, construidas
generalmente sobre altas pendientes. Son cables aéreos
cuya puesta en marcha ha recibido el legado de los cables
aéreos que, en Caldas y otras regiones del pais, fueron
erigidos en las primeras décadas del siglo XX. Tales son
los casos de Bogotd, Chicamocha (Santander), Medellin,
Pereira y Manizales.

El actual TransMiCable de Bogota tiene sus ancestros
el funicular y el teleférico a Monserrate”. Las faldas del

23 Elsistema TransMiCable de Bogota fue propuesto por Gustavo Petro e inaugurado
por Enrique Penalosa. er., https://es.wikipedia.org/wiki/TransMiCable, también:
Pérez Angel, Gustavo, Op. Cit., pp. 183y ss.

| 215 |



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

cerro de Monserrate, en Santafé de Bogotd, han sido lugar
estratégico como lugar de proteccion y refugio. Alli se
ocultaron los espafioles cuando se produjeron las primeras
escaramuzas de independencia de Comuneros y Patriotas
que participaron en la Batalla de Boyaca. En la noche de la
conspiracion de septiembre de 1828, el libertador Simon
Bolivar se refugio para proteger su vida, después que en su
base hubiera hecho construir una quinta que convirtié en
lugar privilegiado para residir. Y atn, durante las guerras
civiles de la época republicana, algunos combatientes se
refugiaron alli.

La fiebre de los cables aéreos que invadia a Colombia al
principio de los afios 20, coincidié con el incremento de la
poblacion bogotana y con ella la romeria de los peregrinos
al cerro de Monserrate por caminos tortuosos y peligrosos.
En 1925 Gregorio Nacianceno Ocampo, Capellan de
Monserrate, con el apoyo de Monsefior Herrera Restrepo,
obispo de la Didcesis de Bogota, concibi6 la idea de facilitar
el ascenso al cerro por medios mecanicos, para lo cual se
constituyé la Compaiiia del Funicular de Monserrate
S.A. Los trabajos iniciaron pronto y el 18 de agosto de
1929 se inauguro un tren halado o funicular. Veinte afios
después, el nimero de feligreses que visitaba el Santuario
de Monserrate se habia incrementado de tal manera que
fue necesario construir, entre los afios 1953 y 1955, un
Teleférico que disend la compania suiza Von Roll, para
atender la creciente demanda. A pesar de su antigiiedad, el
equipo de control del sistema se ha modernizado, tal como
ha ocurrido con el Funicular que también ha ido ajustando
su estética. El teleférico recorre 0.82 kms. entre la estacion
de acceso al cerro y asciende por él hasta una altura de
3.152 m.s.n.m.

Cada carro tiene una capacidad para 35 pasajeros y
pese a que hay servicio diario, es en semana santa y
particularmente el viernes santo, cuando se movilizan
mas peregrinos como demostracion de la devocion y del

| 216 |



Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

atractivo turistico que representa el Cerro de Monserrate,
gracias a la facilidad que ofrece este medio de transporte.

A finales de 2018 fue puesto en servicio un moderno
sistema de cable aéreo llamado TransMiCable. Es una linea
de 3,34 kms. de longitud en la localidad Ciudad Bolivar
ubicada en el sur de Bogota. En ese afio la operacion y el
mantenimiento del sistemalo realiz6 el Consorcio colombo-
chileno Cable Mévil (Fenalca y Transdev), que luego paso
a TransMilenio, empresa que opera el transporte publico
de la ciudad.

El Cable aéreo del Chicamocha también es un vuelo en
Santander (tomado de internet). El cable aéreo del Parque
Nacional del Chicamocha recorre la totalidad del Canén
que lo conforma (6.3 km.), desde La Mesa de los Santos
hasta Panachi, pasando por tres estaciones: la del Parque,
el del rio Chicamocha y la de Vereda Tabacal de la Mesa de
los Santos. Constituye uno de los sistemas de transporte
turistico mas extensos del mundo y una de las mas grandes
atracciones del Parque, pues permite admirar todo el cafion
y el rio Chicamocha, en una experiencia llena de vértigo y
emocion.

El Metrocable de Medellin se inscribe en el complejo sistema
de transporte Metro (tomado de internet). La Empresa
Metro de Medellin, creada en 1979, se conformd para
construir, administrar y operar el sistema de transporte
masivo en el valle de Aburrd, gracias a los aportes del
municipio de Medellin y el departamento de Antioquia.

El sistema comprende: lineas de metro, cables aéreos,
buses articulados y tranvias. Los estudios de factibilidad
técnica y econdmica para el metro fueron realizados
desde 1979 por la firma Mott, Hay & Anderson Ltda., y su
construccion se contratd con firmas alemanas y espafolas.
La linea A que unio las estaciones Niquia y El Poblado
y la linea B que conect6 a Itagiii, se concretaron en 1995.
La linea K al nororiente de Medellin, inaugura el cable en
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2004 y lo continua la linea ] al occidente en 2008. En 2010
se pone al servicio la linea L con un cable turistico que
comunica a Arvi y al oriente cercano. Entre el 2011 y el
2016 se conectaron al sistema los buses articulados, buses
padrones y tranvias. También en 2016 entrd en operacion
la linea H una nueva linea de cable hacia el oriente de la
ciudad. Dentro de este complejo sistema de transporte hay
once estaciones de cables que se integran a la red Metro,
abarcando desde Bello, pasando por Medellin, Itagiii,
Envigado, Sabaneta y llegando a La Estrella.

El proyecto Mega-Cable de Pereira (Chaverria, enero 29 de
2020), contempla cuatro estaciones: Parque Olaya, Terminal
de Transportes, Universidad Tecnoldgica de Pereira y Villa
Santana (al nororiente de la ciudad). Con recursos de los
municipios de Pereira y Dosquebradas y del departamento
de Risaralda, se proyecta una segunda linea para conectar
a Pereira con Dosquebradas y se espera que los recursos
para esta inversion tengan origen privado.

El actual Cable Aéreo Manizales - Villamaria (tomado
de internet) es un sistema de transporte de pasajeros
que comunica el centro de la ciudad con el municipio de
Villamaria. Son dos lineas: la primera, con una longitud
de 2.1 kms., conecta el centro de Manizales en la estacion
Fundadores con la terminal de transportes, y la segunda
linea de 0.72 km., conecta este terminal de transportes con
el municipio de Villamaria.

El proyecto dela Linea Manizales-Cambulos, fue propuesto
por Luis Roberto Rivas Montoya, alcalde de Manizales
entre 2006 y 2008, pero su sucesor Juan Manuel Llano fue
quien inaugurd la obra el 30 de octubre del 2009. Algo
similar ocurri6 con la segunda linea que se propuso en la
gobernacion de Guido Echeverri Piedrahita (2012 —2013) y
quien inauguro la obra fue Julidan Gutiérrez Botero el 4 de
enero de 2014 durante su gobernacion.
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El cable aéreo de Manizales a Villamaria ha contribuido
con el comercio y el turismo, ya que ha facilitado la
movilidad de pasajeros entre las dos poblaciones y ha
atraido la curiosidad de turistas de todas las latitudes. En
el caso particular de Manizales, esta situacion se acrecienta
cuando se comprende la larga tradicion que arrastra
la historia de los cables aéreos en Colombia y en el que
Manizales marcaba la pauta de estos sistemas de transporte
en la década de los afios veinte del siglo XX.
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LOS PROVEEDORES DE PREDIOS
Y SERVIDUMBRES PARA

LA CONSTRUCCION DEL CABLE

AEREO MANIZALES-MARIQUITA

Asbury Harpending. Predio “Riosucio”. Mariquita.
Escritura publica numero 125 de 18 de junio de 1913,
Notaria 22 de Honda.

Zacarias Enciso. Predio “Vega de Mufioz”. Mariquita.
Escritura publica numero 204 de 8 de diciembre de
1913, pasada en la Notaria 1 de Honda.

Municipio de Mariquita. Uso y ocupacion de la calle
11 de la ciudad, con ocho (8) torres que sostienen el
cable aéreo. Mariquita. Acuerdo nimero 13 de 1916.

Juan N. Giraldo. Predio La Quinta y San Juan de
Lumbi. Mariquita. Escritura publica nimero 223 de
29 de octubre de 1913, Notaria 22 de Honda.
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10.

11.

12.

13.

Leopoldo Henao y Pedro Saravia. Predio “Vega
Mutis”. Mariquita. Escritura publica nimero 148 de
19 de julio de 1913, Notaria 2% de Honda.

Ricardo Naranjo Millan. Predio “Vega Mutis”.
Mariquita. Escritura publica niimero 738 de 30 de
julio de 1928, Notaria de Honda.

Arthur D. Thomas, representado por el sefior
Eduardo Hughes. Predio “La Quinta”. Mariquita.
Escritura publica nimero 121 de 16 de julio de 1913,
Notaria 1* de Honda.

Eudino M. Treffry. Predio Constanza. Mariquita.
Escritura publica nimero 251 de 20 de noviembre de
1914, Notaria 12 de Honda.

Sydney Darley Bentley. Predio Sabana Larga.
Mariquita. Escritura publica nimero 159 de 12 de
marzo de 1920, Notaria de Honda.

Daniel Reyes. Lote de terreno. Mariquita. Escritura
publica niimero 52 de 18 de enero de 1947, Notaria
de Honda.

Andrea Vanegas viuda de Navas, Hilario Navas,
Silveria Navas de Rojas y Dolores Navas de Sierra.
Predio “La Cabana”. Mariquita. Escritura publica
numero 145 de 4 de septiembre de 1913, Notaria 1*
de Honda.

Valentina Gutiérrez. Predio El Careano. Fresno.
Escritura publica nimero 352 de 14 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Anastasio Trujillo. Predio La Palma (Cascarillo).
Mariquita. Escritura publica nimero 358 de 15 de
noviembre de 1913, Notaria del Fresno.
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Adriano Rios. Predio Tres Canoas. Mariquita.
Escritura publica nimero 359 de 16 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Pascual Galindo. Predio La Ursula. Mariquita.
Escritura publica nimero 366 de 18 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Esteban Pérez. Predio La Sierra. Fresno. Escritura
publica nimero 382 de 28 de noviembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Teresa Casilimas. Predio Aguasclaras. Fresno.
Escritura publica niimero 370 de 20 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Ricardo Bonilla y Jesus Maria Garcia. Predios
Aguasclaras La Sierra. Fresno. Escritura publica
numero 53 de 13 de febrero de 1914 Notaria del
Fresno.

José de la Cruz Rojas. Predio Aguasclaras. Fresno.
Escritura publica nimero 424 de 19 de octubre de
1915, Notaria del Fresno.

Isidoro Rojas. Predio Aguasclaras La Sierra. Fresno.
Escritura publica numero 400 de 7 de diciembre de
1912, Notaria del Fresno.

Roman Naranjo. Predio Aguasclaras. Fresno.
Escritura publica numero 395 de 5 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Jacinta Mora. Predio Santuario. Fresno. Escritura
publica namero 383 de 28 de noviembre de 1913, de
la Notaria del Fresno.

Juan de Dios Calderdn. Predio Buenavista. Fresno.
Escritura publica nimero 363 de 18 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.
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24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

Raimundo Sanchez. Predio La Sierra. Fresno.
Escritura pablica nimero 434 de 20 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Fidel Bohorquez. Predio Aguasclaras. Fresno.
Escritura niumero 372 de 21 de noviembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Lino Martinez. Predio La Sierra. Fresno. Escritura
publica nimero 389 de 2 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Marco A. Rocha. Predio La Sierra. Fresno. Escritura
publica nimero 391 de 2 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Miguel Gémez. Predio La Sierra. Fresno. Escritura
publica nimero 390 de 2 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Pedro Hincapié. Predio La Ceiba — La Sierra. Fresno.
Escritura ptblica nimero 388 de 1° de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Agustin Hernandez. Predio San Isidro — La Sierra.
Fresno. Escritura publica nimero 364 de 18 de
noviembre de 1913, Notaria del Fresno.

Isidoro Hincapié. Predio Casa de Teja. Fresno.
Escritura publica niimero 362 de 17 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Mateo Tinoco. Predio La Sierra. Fresno. Escritura
publica numero 360 de 16 de noviembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Maria Jesus Delgado de Trujillo, hija de Silverio
Delgado, casada con Ricardo Trujillo. Predio La
Sierra. Fresno. Escritura publica niumero 394 de 5 de
diciembre de 1913, Notaria del Fresno.
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Nepomuceno Mendoza. Predio La Sierra. Fresno.
Escritura publica niimero 365 de 18 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Juan Forero. Predio La Sierra. Fresno. Escritura
publica numero 381 de 28 de noviembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Hersilia Martinez de Pérez. Predio San Miguel.
Fresno. Escritura publica numero 392 de 3 de
diciembre de 1913, Notaria del Fresno.

Elias Gonzalez H. Predio San Miguel. Fresno.
Escritura publica nimero 350 de 14 de noviembre de
1913, Notaria del Fresno.

Aquilia de los Rios de Del Rio, casada con Desiderio
del Rio. Predio San Miguel. Fresno. Escritura publica
numero 436 de 2 de septiembre de 1918, Notaria del
Fresno.

Matilde Arredondo Polanco. Uso de agua en un
nacimiento en predio La Capilla. Fresno. Documento,
suscrito en el Fresno, el 20 de agosto de 1953.

Benito Delgado. Predio San Miguel. Fresno. Escritura
publica numero 608 de 6 de diciembre de 1920,
Notaria del Fresno.

Ramon Cardenas. Predio Penalisa. Fresno. Escritura
publica namero 415 de 15 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

José Aguirre. Predio Penalisa. Fresno. Escritura
publica nimero 417 de 15 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Francisco Antonio Corrales. Predio Miradero. Fresno.
Escritura publica nimero 407 de 11 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.
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44.

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

53.

Ambrosio Arcila. Predio Alto del Cielo. Fresno.
Escritura pablica nimero 408 de 11 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Juan Bautista Bedoya. Predio Alto del Cielo. Fresno.
Escritura pablica namero 128 de 23 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Emiliano Calderon, Emilia Calderdn, casada con
Ezequiel Romera, y Victoria Calderon, casada con
Erasmo Lépez. Predio Santa Rosa. Fresno. Escritura
constitutiva de la servidumbre niimero 409 de 11 de
diciembre de 1913, Notaria del Fresno.

Dolores Naranjo. Predio Santa Rosa. Fresno.
Escritura pablica namero 405 de 10 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Leonidas Ruiz. Predio Santa Rosa. Fresno. Escritura
publica nimero 411 de 12 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Severiano Garcia. Predio El Dorado. Fresno. Escritura
publica niimero 43 de 3 de febrero de 1914, Notaria
del Fresno.

Catalina Arana de Nader. Predio Campeon de Santa
Rosa. Fresno. Escritura publica numero 66 de 2 de
octubre de 1917, Notaria del Fresno.

Enrique Buriticd. Predio Campeon. Fresno. Escritura
publica nimero 419 de 16 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Juan de la Cruz Buritica. Predio Campeon. Fresno.
Escritura ptblica nimero 420 de 16 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Alejandro Aguirre. Predio El Junco. Fresno. Escritura
publica namero 436 de 30 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.
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Juana M. Quintero. Predio Campedn. Fresno. Sin
datos.

Antonio Maria Quintero. Predio Campeodn. Fresno.
Escritura pablica nimero 431 de 25 de diciembre de
1913, Notaria del Fresno.

Miguel Valencia. Predio Campedn. Fresno. Escritura
publica nimero 429 de 23 de diciembre de 1913,
Notaria del Fresno.

Francisco Florez M. Predio Campedn. Fresno.
Escritura pablica nimero 18 de 21 de enero de 1914,
Notaria del Fresno.

Zacarias Charry C. Predio Campedn. Fresno.
Escritura publica nimero 64 de 8 de marzo de 1915,
Notaria del Fresno.

Rafael Patifio, Pedro Pablo Patifio y Joaquin Elias
Patifio. Predio La Hacienda Campedn. Fresno.
Escritura pablica nimero 17 de 20 de enero de 1914,
Notaria del Fresno.

Rafael Patifio y Salomé Diaz de Patifio, y de Pedro
Pablo Patifio y Joaquin Elias Patifio. Predios La
Hacienda y Santa Elena. Fresno. Escritura publica
numero 17 de 20 de enero de 1914, Notaria del
Fresno.

Pedro Antonio Diaz. Predio Campedn. Fresno.
Escritura publica nimero 116 de 12 de junio de 1914,
Notaria del Fresno.

Antonio Diaz y Ana Maria Carvajal de Diaz. Predio
Campeon. Fresno. Escritura publica nimero 40 de 3
de febrero de 1914, Notaria del Fresno.

Antonio Maria Diaz L. Predio San Rafael. Fresno.
Escritura publica niimero 41 de 3 de febrero de 1914,
Notaria del Fresno.
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64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

Antonio Diaz y Ana Maria Carvajal de Diaz. Predio
Campeodn. Fresno. Escritura pablica namero 110 de
19 de marzo de 1923, Notaria del Fresno.

Horacio Osorio Londono. Predio Campedn. Fresno.
Escritura pablica nimero 18 de 23 de enero de 1944,
Notaria del Fresno.

Horacio Londofio. Predio Campeén. Fresno.
Escritura pablica nimero 18 de 23 de enero de 1944,
Notaria del Fresno.

Tomas Hurtado y Ramén Hurtado. Predio Campedn.
Fresno. Escritura publica nimero 42 de 3 de febrero
de 1914, Notaria del Fresno.

Luis Maria Calderdn. Finca Guali. Fresno. Escritura
publica nimero 425 de enero de 1914, Notaria del
Fresno.

Benjamin Puerta. Predio San Rafael. Fresno. Escritura
publica nimero 26 de 26 de enero de 1914, Notaria
del Fresno.

Jestis M. Salazar. Predio El Porvenir. Fresno. Escritura
publica nimero 27 de 26 de enero de 1914, Notaria
del Fresno.

Joaquin Carmona. Predio Naranjal La Aguadita.
Fresno. Escritura publica nimero 61 de 16 de febrero
de 1914, Notaria del Fresno.

Esteban Gallego. Predio San Rafael. Fresno. Escritura
publica niimero 44 de 3 de febrero de 1914, Notaria
del Fresno.

Ricardo Grajales. Predio San Rafael. Fresno. Escritura
publica nimero 24 de 26 de enero de 1914, Notaria
de Fresno.

| 228 |



74.

75.

76.

77.

78.

79.

80.

81.

82.

83.

Angel Maria Ocampo Cardona

Luis Fernando Sanchez Jaramillo

Francisco Antonio Gallego. Predio La Picota. Fresno.
Escritura publica nimero 152 de 10 de agosto de
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Francisco A. Gallego. Predio La Picota. Fresno.
Escritura publica numero 399 de 30 de septiembre
de 1922, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Antonio Maria Ospina. Predio La Picota. Fresno.
Escritura ptblica niumero 27 de 20 de febrero de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Antonio Ma. Ospina. Predio La Picota. Fresno.
Escritura ntimero 116 de 19 de marzo de 1923,
Notaria del Fresno.

Antonio Maria Rodriguez. Predio La Picota. Fresno.
Escritura publica niumero 112 de 19 de marzo de
1923, Notaria del Fresno.

Antonio Maria Rodriguez y Antonio Maria Ospina.
Predio La Picota. Fresno. Escritura publica nimero
111 de 19 de marzo de 1923, Notaria del Fresno.

Jestis Antonio Ospina. Predio La Picota. Fresno.
Escritura publica nimero 24 de 18 de febrero de
1914, ante el Secretario Municipal de Soledad.

Laurencio Bedoya. Predio La Picota. Fresno. Escritura
publica namero 26 de 19 de febrero de 1954, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Luciano Mufioz. Lote de terreno. Soledad. Escritura
publica nimero 79 de 29 de agosto de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Jests Marin. Predio La Picota. Soledad. Escritura
publica niimero 25 de 19 de febrero de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.
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84.

85.

86.

87.

88.

89.
90.

91.

92.

Placido Ma. Duque. Predio Altobonito. Soledad.
Escritura publica nimero 147 de 8 de agosto de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Placido Maria Duque. Predio La Picota. Soledad.
Escritura publica nimero 138 de 1» de noviembre
de 1922, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Gonzalo Gallego. Predio La Picota. Soledad. Escritura
publicantimero 176 de 28 de agosto de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Ambrosio Mesa. Predio La Picota. Soledad. Escritura
publica namero 35 de 22 de febrero de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Rosendo Olmos. Predio Santa Rosa. Soledad.
Escritura publica nimero 69 de 13 de marzo de 1915,
Notaria del Fresno.

Ricardo Zapata. Predio El Aguila. Soledad. Sin datos.

Estefania Medina. Predio El Aguila-Catedral.
Soledad. Escritura ptblica nimero 63 de 9 de abril

de 1914, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Francisco Herndndez. Predio Catedral. Soledad.
Escritura publica nimero 139 de 1° de noviembre
de 1922, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Sociedad de San José de la Parroquia de Soledad,
representada por el sehor Miguel Rivera. Predio
Catedral. Soledad. Escritura publica nimero 175
de 26 de agosto de 1914, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.
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Pedro Carmona. Predio El Aguila-Catedral. Soledad.
Escritura publica nimero 62 de 19 de abril de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Fernando Aguirre. Predio El Limon-Catedral.
Soledad. Escritura publica nimero 105 de 6 de abril
de 1914, Notaria del Fresno.

Rafael de Jests Aguirre y Maria Leonor Corrales.
Predio Cedral. Soledad. Escritura publica nimero
164 de 19 de septiembre de 1915, otorgada ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Rafael Giraldo R. Predio Cedral. Soledad. Escritura
publica numero 162 de 17 de septiembre de 1915,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Ramon Marin. Predio Cedral. Soledad. Escritura
publica niimero 64 de 19 de abril de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Rafael Maria Aguirre. Predio Cedral. Soledad.
Escritura publica nimero 36 de 23 de febrero de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Pedro Marin. Predio Cedral. Soledad. Escritura
publicantmero 158 de 19 de agosto de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Rafael Giraldo H. Predio La Casita-El Cedral.
Soledad. Escritura publica nimero 169 de 23 de

agosto de 1914, otorgada ante el Secretario Municipal
de Soledad.

Telésforo Angel. Predio Cedral. Soledad. Escritura
publica niimero 66 de 21 de abril de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Dolores Angel, casada con Jaime de Jesus Gallego
quien no firma autorizdndola por no estar viviendo
con ella desde mas de doce anos atras. Predio Cedral.
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103.

104.

105.

106.

107.

108.

109.

110.

111.

Soledad. Escritura publica nimero 34 de 5 de febrero

de 1921, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Emilio Angel. Predio Cedral. Soledad. Escritura
publica niimero 65 de 20 de abril de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Esnoraldo Cardenas. Predio Las Penas. Soledad.
Escritura publica nimero 118 de 2 de julio de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Jests A. Echeverri. Predio sin datos especificos.
Soledad. Sin datos.

Saturnino Patifio. Predio sin datos especificos.
Soledad. Escritura publica numero 174 de 25 de
agosto de 1914, pasada ante el Secretario Municipal
de Soledad.

Bernardo Valencia. Area urbana. Soledad. Escritura
numero 17 de 3 de marzo de 1924, otorgada ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Bernardo Valencia. Finca. Soledad. Escritura publica
numero 135 de 29 de julio de 1914, otorgada ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Pedro Garcia. Predio Morron-Calvario. Soledad.
Escritura pablicantimero 116 de 21 de agosto de 1920,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Virginia Gordillo y Pedro Salamanca, conyuges entre
si, representados por José Maria Agudelo. Calle Real
(salida para Manizales). Soledad. Escritura publica
numero 115 de 16 de julio de 1916, otorgada ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Junta Municipal de Caminos del Municipio de
Soledad, representada por su Presidente, Proceso
Valencia. Faja de terreno en el antiguo camino
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pendiente suprimido, que viniendo de Soledad
pasaba por la casa del senor Jaime F. Lindsay,
ubicada en terreno del Municipio, y que seguia la
ruta que conduce a Manizales. Soledad. Escritura
publica nimero 159 de 29 de diciembre de 1920,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Proceso Valencia y Jesus Maria Botero G. Area
urbana. Soledad. Escrituras publicas nimeros 153
de 14 de agosto de 1914 y 161 de 17 de septiembre
de 1915, otorgadas ante, el Secretario Municipal de
Soledad.

Pedro Arias, Valerio Carmona, Misael Aguirre,
Lorenzo Arias, Juan B. Escobar, Francisco Herrera,
Ciriaco Galvez, Juan Bautista Ramirez, Hortensia
y Rogelia Aguirre. Predio Aguacatal-La Leonera, y
otros terrenos. Soledad. Escritura publica ntiimero
160 de 29 de diciembre de (4?), y otros instrumentos
otorgados ante el Secretario Municipal de Soledad.

Betsabé Salazar viuda de Galvez. Predio La Manga
del Cementerio. Soledad. Escritura publica nimero
120 de 4 de julio de 1914, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.

Betsabé Salazar viuda de Galvez. Predio La Manga
del Cementerio (terreno adicional). Soledad. La
misma escritura anterior, numero 120 de 4 de julio
de 1914.

Clemente Aristizabal. Predio La Cristalina. Soledad.
Escritura pablicantimero 171 de 24 de agosto de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Antonio Maria Valencia. Predio La Cristalina.
Soledad. Escritura publica ntimero 162 de 21 de
agosto de 1914, otorgada ante el Secretario Municipal
de Soledad.
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118.

119.

120.

121.

122.

123.

124.

125.

126.

Maria Cupertina Daza viuda de Londofio. Predio La
Cristalina. Soledad. Escritura publica numero 114
de 16 de julio de 1916, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.

Jestus Arcila. Predio Estacion del Frutillo. Soledad.
Escritura ptiblica nimero 23 de 16 de febrero de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Jestis Maria Arcila. Predio Morrén. Soledad. Escritura
publica niimero 163 de 18 de septiembre de 1915,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Jestis A. Echeverri. Predio Estacion del Frutillo.
Soledad. Escritura publicaniimero 20 de 15 de febrero
de 1919, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Jesus A. Echeverri. Predio Frutillo. Soledad. Escritura
publicaniimero 21 de 16 de febrero de 1919, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Jests A. Echeverri. Predio Paso de tuberias de agua
por Frutillo. Soledad. Escritura publica niumero 22
de 16 de febrero de 1919, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.

Jests Antonio Echeverri. Servidumbre acueducto.
Soledad. Escritura publica niimero 5 de 4 de enero
de 1916, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Luis F. y Justo Pastor Londono. Servidumbre
acueducto La Cristalina. Soledad. Escritura publica
numero 70 de 27 de mayo de 1923, otorgada ante el
Secretarlo Municipal de Soledad.

Ramoén Munoz. Predio La Cristalina. Soledad.
Escritura publica nimero 148 de 18 de noviembre
de 1922, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.
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Antonio Valencia. Predio La Cristalina. Soledad.
Escritura pablicanimero 162 de 21 de agosto de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Celedonio Gonzalez. Predio Morréon. Soledad.
Escritura publicantmero 167 de 22 de agosto de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Gonzalo Gallego. Predio Frutillo. Soledad. Escritura
publica nimero 375 de 4 de mayo de 1917, Notaria
2% de Manizales.

Gonzalo Gallego. Predio La Picota. Soledad. Escritura
publicantimero 176 de 28 de agosto de 1914, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Luis Londofo y Pastor Londono. Predio La Cristalina.
Soledad. Escritura publica nimero 70 de 6 de mayo
de 1919, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Ramén Munoz. Predio La Cristalina. Soledad.
Escritura publica niimero 156 de 15 de agosto de 1914,
otorgada por el Secretario Municipal de Soledad.

Benigno Londofio. Predio La Palma. Soledad.
Escritura publica nimero 65 de 5 de mayo de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Ramén Munoz y Benigno Londofio. Predio La
Cristalina. Soledad. Escritura publica namero 101
de 7 de agosto de 1920, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.

Félix Ceballos. Predios La Cristalina y Morrdn.
Soledad. Escritura publica niimero 71 de 7 de mayo
de 1919, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.
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136.

137.

138.

139.

140.

141.

142.

143.

144.

Jestis Arias. Lote de terreno. Soledad. Escritura
publica numero 68 de 6 de mayo de 1919 otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Juan de la Rosa Agudelo. Lote de terreno. Soledad.
Escritura publica nimero 69 de 6 de mayo de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

José Maria Pérez. Predio Yolombal. Soledad. Escritura
publica niimero 25 de 17 de agosto de 1919, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Juan Pablo Quintero. Predio Morrén. Soledad.
Escritura publica nimero 163 de 21 de agosto de 1914,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Juan Pablo Quintero. Lote de terreno. Soledad.
Escritura publica niimero 24 de 17 de febrero de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Juan Pablo Quintero y Donay Estrada. Predio Morron
Estacion Yolombal. Soledad. Escritura publica
numero 24 de 17 de febrero de 1919, otorgada ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Juan Pablo Quintero. Predio Morrén Estacion
Yolombal, terreno adicional. Soledad. Escritura
publica numero 24 de 17 de febrero 1919, otorgada
ante el Secretario Municipal de Soledad.

Juan Pablo Quintero. Predio Yolombal. Soledad.
Escritura publica namero 190 de 31 de diciembre

de 1921, otorgada ante el Secretario Municipal de
Soledad.

Jesis Antonio Pérez. Predio La Palma. Soledad.
Escritura namero 123 de 15 de agosto de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.
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Luis Munoz. Finca Los Estudiantes. Soledad.
Escritura publica niimero 26 de 18 de febrero de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Bernardo Valencia. Predio Toldaseca Morrdn.
Soledad. Escritura publica nimero 178 de 29 de
agosto de 1914, otorgada ante el Secretario Municipal
de Soledad.

Luis Maria Mufoz. Predio Toldaseca. Soledad.
Escritura ptblica niumero 27 de 18 de febrero de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Luis Maria Munoz. Predio Toldaseca. Soledad.
Escritura publica nimero 28 de 18 de febrero de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

José Maria Agudelo y Remigio Arce. Predio
Toldaseca. Soledad. Escrituras publicas nimeros 66 y
67 de 6 de mayo de 1919, otorgadas ante el Secretario
Municipal de Soledad.

José Maria Agudelo. Estacion de Soledad. Soledad.
Escritura publica nimero 19 de 15 de febrero de 1919,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Ricardo Aguirre. Lote de terreno. Soledad. Sin datos.

Luis Maria Cardenas. Predio El Refugio Cristalina.
Soledad. Escritura publica nimero 209 de 6 de
diciembre de 1917, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.

Teodomiro Vargas. Predios Cajones y El Calvario
Paramo. Soledad. Escritura publica nimero 432 de 2
de junio de 1915, Notaria 2% de Manizales.

Pedro Garcia. Predio El Calvario. Soledad. Escritura
publica a que hace referencia la namero 18 de 15
de febrero de 1919, otorgada ante el Secretario
Municipal de Soledad.
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155.

156.

157.

158.

159.

160.

161.

162.

163.

164.

Pedro Garcia. Predio El Calvario. Soledad. Escritura
publica nimero 18 de 1919, otorgada ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Teodomiro Vargas. Predio Cajones. Soledad.
Escritura pablica namero 976 de 19 de julio de 1919,
Notaria 1? de Manizales.

Teodomiro Vargas. Predio Cajones y El Calvario.
Soledad. Escritura publica nimero 666 de 20 de
septiembre de 1919, Notaria, 22 de Manizales.

Pedro Garcia. Predio Morrén-Calvario. Soledad.
Escritura publicantiimero 116 de 21 de agosto de 1920,
otorgada ante el Secretario Municipal de Soledad.

Obdulio y Manuel José Robledo. Predio Morro del
Chuzo. Soledad. Escritura ptblica namero 761 de 16
de noviembre de 1920, Notaria 12 de Manizales.

Obdulio Robledo y Jests Maria Robledo. Predio
Lagunetas La Maria (Villamaria). Escritura publica
numero 91 de 19 de diciembre de 1917, Notaria 12 de
Manizales.

Juan J. Calle. Predio La Esperanza. Manizales.
Escritura publica nimero 148 de 24 de febrero de
1915, Notaria 22 de Manizales.

Bernardo Calle. Predio La Esperanza. Manizales.
Escritura namero 1007 de 25 de julio de 1919, Notaria
12 de Manizales.

Sociedad Minera El Diamante. Predio El Diamante.
Manizales. Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de
Manizales, de fecha 19 de octubre de 1916.

José Jaramillo y José Domingo Jaramillo, Tomas
Echeverri, Enrique Arango E, Francisco Restrepo
y Hermanos, Camila Gonzélez viuda de Jaramillo,
Luis Jaramillo Walker y otros. Predio El Diamante.
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Manizales. Escritura publica namero 294 de 3 de
marzo de 1920, Notaria 2 de Manizales y otros
instrumentos.

Epifanio Londofo. Predio La Esperanza. Villamaria.
Escritura pablica nimero 99 de 24 de enero de 1920,
Notaria 22 de Manizales.

Benjamin Jaramillo. Paraje de “La Selva”, “entre las
propiedades de las Companiias de ‘El Diamante’ y de
‘Los Andes’ (‘Mina Cascada’). Manizales. Sentencia
del Juzgado 1° del Circuito de Manizales, de fecha 19
de octubre de 1916.

Compania Minera de Los Andes (“La Cascada”)
representada por el doctor Jesus Maria Gutiérrez C.
Predio Mina de Volcanes. Manizales. Sentencia del
Juzgado 1° del Circuito de Manizales, de fecha 19 de
octubre de 1916.

Compafiia Minera de “Volcanes’. Predio Mina de
Volcanes. Manizales. Sentencia del Juzgado 1°¢ del
Circuito de Manizales, de fecha 19 de octubre de
1916.

Sociedad Minera de “Volcanes”, representada por el
sefnor Gabriel Toro U. Servidumbre de transito Mina
de Volcanes. Manizales. Escritura publica nimero
556 de 19 de julio de 1921, Notaria 4* de Medellin.

Carlos E. Pinzon. Predio El Santuario. Manizales.
Escritura publica nimero 102 de 9 de febrero de
1915, Notaria 22 de Manizales.

Carlos E. Pinzén. Predio Estacion de Miraflores - La
Enea. Manizales. Escritura publica niumero 405 de 6
de mayo de 1922, Notaria 2* de Manizales.

Compania Minera de Los Andes. Predio Santa Rita o
La Cascada (La Enea). Manizales. Escritura publica

| 239 |



Cables Aéreos de Caldas...

UNA HISTORIA

173.

174.

175.

176.

177.

178.

179.

180.

181.

182.

numero 433 de 13 de mayo de 1922, Notaria 22 de
Manizales.

Eleuterio Lépez. Predio Tesorito La Enea. Manizales.
Escritura publica nimero 123 de 17 de febrero de
1915, Notaria 22 de Manizales.

Francisco Lopez. Predio Estacion de Miraflores - La
Enea. Manizales. Escritura publica nimero 399 de 4
de mayo de 1922, Notaria 2? de Manizales.

Juan Pablo Hernandez. Predio La Enea. Manizales.
Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de Manizales,
de fecha 19 de octubre de 1916.

Nicéfora y Rosa Zuluaga. Predio La Enea. Manizales.
Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de Manizales,
de fecha 19 de octubre de 1916.

Transito Arias de Aguirre. Predio La Enea. Manizales.
Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de Manizales,
de fecha 19 de octubre 1916.

Juan Pablo y Jests Jaramillo. Predio La Enea.
Manizales. Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de
Manizales, de fecha 19 de octubre 1916.

Esmaragdo Naranjo. Predio La Enea. Manizales.
Escritura publica nimero 341 de 12 de mayo de 1922,
Notaria 1* de Manizales.

José Ignacio Villegas. Predio Buenavista. Manizales.
Escritura publica niimero 256 de 14 de abril de (;?)
de la Notaria 1* de Manizales.

Benjamin Jaramillo L. Predio Buenavista. Manizales.
Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de Manizales,
de fecha 19 de octubre 1916.

Benjamin Jaramillo L. y Eufemia Londofio de
Jaramillo. Predio Buenavista. Manizales. Sentencia
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del Juzgado 1° del Circuito de Manizales, de fecha 19
de octubre 1916.

Eufemia Londono de Jaramillo. Predio Buenavista.
Manizales. Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de
Manizales, de fecha 19 de octubre 1916.

Sucesores de Juan de Dios Villegas, su cényuge
sobreviviente, Filomena Botero viuda de Villegas
e hijos. Predio Buenavista. Manizales. Escritura
publica nimero 6 de abril de 1922, Notaria 2? de
Manizales.

Vicente Gutiérrez M. Predio Buenavista. Manizales.
Escritura publica namero 313 de 7 de abril de 1922,
Notaria 22 de Manizales.

Maria Aristizabal de Munoz. Predio Buenavista.
Manizales. Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de
Manizales, de fecha 19 de octubre 1916

Miguel Valencia. Predio Buenavista. Manizales.
Sentencia del Juzgado 2° del Circuito de Manizales,
de fecha 15 de julio de 1915.

Agustin y Climaco Gonzalez, Maria del Carmen y
Rosaura Gonzalez. Predio Buenavista. Manizales.
Escritura publica nimero 84 de 23 de junio de 1921 y
numero 106 de 20 de julio de 1920 otorgadas ante el
Secretario Municipal de Soledad.

Benjamin Jaramillo L. Terreno para estacion del
Cable. Soledad. Escritura publica nimero 396 de 2
de mayo de 1922, Notaria 2? de Manizales.

Francisco Henao. Predio Buenavista. Manizales.
Escritura pablica nimero 639 de 9 de septiembre de
1919, Notaria 22 de Manizales.
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191.

192.

193.

194.

195.

196.

197.

Lisandro Robledo. Predio Buenavista. Manizales.
Sentencia del Juzgado 1° del Circuito de Manizales,
de fecha 6 de julio de 1921.

Jests Botero. Predio Buenavista. Manizales. Sentencia
del Juzgado 1° del Circuito de Manizales, de fecha 19
de octubre de 1916.

Jesuis Botero. Predio Buenavista. Manizales. Escritura
publica niimero 251 de 12 de abril de 1922, Notaria 12
de Manizales.

Nicolds Zuluaga. Predio El Perro. Manizales.
Escritura publica nimero 351 de 16 de mayo de 1922,
Notaria 1¢ de Manizales.

Alejandro Arango. Predio Los Alisos-Minitas.
Manizales. Escritura publica namero 126 de 17 de
febrero de 1915, Notaria 22 de Manizales.

Rosa Maria Mejia y Mercedes Mejia de Robledo
sucesoras de Liborio Mejia. Finca La Suiza. Manizales.
Sin datos.

José Jesus Salazar y Leonor Mejia de Salazar y otros.
Predio La Camelia. Manizales. Escritura publica
numero 873 de 29 de septiembre de 1916, Notaria 22
de Manizales.
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Recuerdos de un viaje en cable aéreo

Imagen 36

“El mejor premio que el abuelo nos daba era llevarnos en
cable a la finca de Altobonito. Muy temprano los domingos
después de misa, ibamos a la estacion del ferrocarril
en Manizales a comprar los tiquetes que costaban unas
monedas; la estacion del cable quedaba en seguida de la
del tren, pero no tenia taquillas. Los sefiores que viajaban
acostumbraban guardar el tiquete en la cinta del sombrero.

Habiadosclases devagonetasparapasajeros:las “gondolas”
de lujo para cuatro personas que eran despachadas sin
demora, y las “jaulas” para seis pasajeros, que tenian que
esperar a completar el cupo. Las géndolas tenian puertas
laterales y ventanas con vidrios; las otras tenian una malla
metalica y eran menos comodas, pues si llovia, los viajeros
podian mojarse, pero tenian mayor visibilidad.
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En la estacion de Manizales habia siempre vagonetas de
las dos clases colgadas de un riel; al llegar a Altobonito, se
reservaba la géndola para el viaje de regreso, entonces la
guardaban todo el dia, o si no, tomabamos la primera en
llegar. Tan pronto nos sentdbamos, un operario cerraba la
puerta, arrastraba manualmente la géndola, la enganchaba
al cable en movimiento, y jya! estdbamos en el aire sintiendo
un vacio en el estdmago, jugdbamos a contar las torres, y al
primero que viera una vagoneta en sentido contrario, que
cruzaba muy cerca de la nuestra a gran velocidad.

Cuando se sentia el ruido del cable, era que estabamos
cerca de una torre, y siguiendo las insinuaciones del abuelo
nos queddbamos quietos para no chocarnos. Algunos
“vuelos” eran tan altos que desde arriba se veian las vacas
y las personas chiquitas, pero cuando habia neblina sélo
veiamos las nubes debajo de nosotros. Al detenernos en la
estacion de Altobonito, deciamos a los operarios que ese
era nuestro destino, entonces uno de ellos con un gancho
halaba la vagoneta, sacandola del sistema para poder
bajarnos.

Un dia vimos a los “aceiteros”, unos temerarios
trabajadores que engrasaban las poleas en lo alto de las
torres, desde donde se montaban sobre las vagonetas en
marcha para pasar a la siguiente torre. Algunos pasajeros
se quejaban que, en las partes mas pendientes del cable, a
veces las vagonetas patinaban, o se deslizaban a lo largo
de la cuerda, lo que les producia panico”. F.P.A. (Palacios,
1983, pag. 71)
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Este libro se termind de imprimir en julio de
2022, 100 afios después de la inauguracion oficial
del Cable Mariquita-Manizales, en Impresos
Megacolor, gracias al apoyo del Gobernador
de Caldas Luis Carlos Veldsquez Cardona y
a su Secretario de Cultura Lindon Alberto
Chavarriaga.
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Un momento especial vive la literatura caldense. Los premios
nacionales, los internacionales, las publicaciones con respetables
editoriales y las traducciones hacen pensar en una época
brillante de nuestros autores.

Por supuesto si algo queremos desde la Gobernacion de Caldas
y su Secretaria de Cultura es apoyarlos y encontramos la mejor
forma de publicar sus poemas, sus cuentos y sus cronicas en una
coleccion de autores caldenses para que lleguen a los lectores a
través de la Red Departamental de Bibliotecas Publicas.

Los nombres de nuevos escritores daran inicio a una serie de
publicaciones que auspiciamos con el fin de aportar al
incremento de indices de lectura en Caldas como territorio de
oportunidades y buscar la visibilizacion de nuestros autores y la
consolidacion como figuras imprescindibles en la construccién
de un patrimonio bibliografico que nos reafirma y mnos
enorgullece.

En este 2022 La coleccion de Autores Caldenses como se ha
denominado esta coleccién es un puente que comunica desde la
palabra escrita a los autores con sus lectores para que la
comunion nos nutra con las finas paginas de la literatura escrita
desde Caldas para el mundo.

Lindon Alberto Chavarriaga Montoya
Secretario de Cultura de Caldas
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