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1.0 INTRODUCCION

Este trabajo ha sido realizado como parte de los requisitos para optar por el titulo de
Magister en Historia de la Pontificia Universidad Javeriana, en la ciudad de Bogota,
Colombia. El objetivo central de esta investigacion fue el de evaluar desde el punto de vista
técnico, econdémico y politico, la trascendencia e implicaciones que ha tenido para el
desarrollo del transporte en Colombia, el disefio y la construccion de los taneles en el
Antiguo Ferrocarril de Caldas.

La historia de los taneles para transporte en Colombia no es muy diferente a la del resto de
paises en el mundo, siendo quizas, la mineria subterranea, la actividad del ser humano que
definitivamente impulsaria la construccion de tuneles y obras subterraneas de caracter civil
a lo largo de todos los continentes; sin embargo, es importante mencionar algunas
experiencias no asociadas con esta actividad que también marcaron hitos en la ingenieria de
tlneles y obras subterréneas, especialmente aquellas destinadas al transporte como el caso
del tanel de Furlo®, construido en una longitud cercana a 40 metros, por los romanos sobre
la via Flaminnia, cerca de la poblacién de Fossombrone, Italia, durante el mandato del
emperador Vespasiano, hacia el afio 77 o 76 A.C., y ya en Colombia, los tuneles del
Bizcocho y el No. 1, construidos sobre el antiguo camino entre ElI Morro y
Labrazagrande?, uno de los caminos existentes entre Sogamoso y Yopal en los Llanos
Orientales que operaron durante los siglos XV1 a XI1X, taneles estos de corta longitud (8 y
12 metros respectivamente) que su vez fueron literalmente excavados mediante la talla de
la piedra existente como obstaculo en el camino como tal y que pueden ser considerados

como nuestra primera experiencia en la construccion de este tipo de obras.

! Staccioli R.A. (2003) The Roads of the Romans. Los Angeles California: Getty Publications, 132 pp.

2 Langebaek C.H. et al (2000) Por los Caminos del Piedemonte; Una historia de las comunicaciones entre los Andes
Orientales y los Llanos. Siglos XVI a XIX. Bogota, Colombia: Estudios Antropologicos No 2, Universidad de Los
Andes. 141 pp.



Desde el punto de vista del transporte y las comunicaciones, podria decirse que los
primeros tuneles construidos en el mundo para este fin, fueron aquellos asociados a los
canales navegables que se construyeron durante los siglos XIII 'y XIX en el continente
europeo, siendo el tinel de Harecastle en Inglaterra, quizas el mas relevante de todos los
tiempos, construido durante 11 afios (1766 — 1777) entre Trent y Mersey, a lo largo de
2.650 metros. Posteriormente, con el invento de la locomotora a vapor por parte del
ingeniero britanico George Stephenson en 1814, el mundo experimentaria un cambio en el
modo de transportarse debido al nacimiento del ferrocarril, el cual en lo sucesivo haria que
paulatinamente se fueran sustituyendo los canales navegables como medio de

comunicacion.

Quizads uno de los inventos que mayor trascendencia tendria sobre los medios de
comunicacion y del transporte en general, seria la invencién del automovil en 1886, por
parte del ingeniero Karl Friedrich Benz en Mannheim, Alemania, invento este que
evolucionaria hasta 1910, cuando Henry Ford iniciara la produccion en serie del mismo a
través de la promocion del conocido Modelo T; sin embargo, la verdadera revolucion se dio
cuando el automdvil comenzé a ser empleado como medio de transporte en las grandes
carreteras modernas, las cuales, en un comienzo, fueron construidas empleando la técnica
propuesta por Jhon Loudon Mc Adam, ingeniero escoses, quien revoluciond la
construccién de carreteras al implementar en las mismas diferentes capas de agregados o
materiales aridos con granulometrias discontinuas, dispuestos y compactados en capas
sucesivas. La técnica de Mc Adam evolucionaria hasta la década de 1920, cuando se
introduce el asfalto en las técnicas de construccién de carreteras y especialmente en las de
pavimentacion, las cuales a su vez se difundieron por todo el mundo, remplazando, tanto a
aquellas técnicas de construccion de carreteras, como parcialmente al tradicional medio de
comunicacion y transporte dominante para la época, el ferrocarril, el cual en lo sucesivo, o
al menos en la mayoria de paises del continente americano entraria en decadencia y seria
relegado al promocionar por parte de los gobiernos la construccion de vias asfaltadas como
principal medio de comunicacién, marcando de igual manera, u nuevo hito en la

construccion de obras subterraneas, los taneles viales de carretera, siendo quizas el mas



importantes de aquella época, el de Mersey, construido en 1934, a su vez como un tdnel
urbano subacuético en la ciudad de Liverpool, Inglaterra, en una longitud de 3.237 metros.

Posteriormente y ya en la época actual, dado el aumento progresivo de los sistemas de
transporte por via ferrea y carretera, se ha hecho necesaria la implementacién de
especificaciones técnicas mas exigentes, especificaciones estas que son producto en esencia
de la necesidad de aumentar la velocidad de operacion de cada sistema. Este conjunto de
especificaciones han hecho que los sistemas de transporte cada dia involucren desde el
punto de vista del trazado, tineles més largos, los cuales a su vez sustituyen en la misma
montafia aquellos tdneles construidos inicialmente en la cumbre de las mismas,
introduciendo el concepto de “TUneles Base”, es decir, aquellos tineles que como su
nombre lo sugiere, se encuentran localizados en la base o parte intermedia de una montafia
o cordillera. Estos tuneles generalmente son de gran longitud y se encuentran localizados a
gran profundidad, usualmente presentando mayores ventajas que los tuneles de cumbre e
incluso que los de ladera, dado que estos permiten reducir considerablemente los tiempos
de recorrido y mejorar sustancialmente el trazado geométrico de la via en cuestion,
evitando la construccion de numerosas obras de arte, terraplenes, viaductos y
estabilizaciones de taludes en situaciones complejas, optimizando de esta manera la
operacion de todo el proyecto férreo o carretera existente. La adopcion de este tipo de
tuneles actualmente se encuentra en boga a lo largo de los paises de mayor desarrollo
tecnoldgico tales como aquellos europeos asociados a la cadena montafiosa alpina y Japon;
sin embargo, la adopcién de este tipo de obras en Colombia no estara vigente hasta bien
entrado el siglo XXI, quizas, cuando se construyan la mayoria de tlneles para carretera
actualmente proyectados y este medio de transporte, especialmente de carga se sature y se

vea en la necesidad de optar por desafios mayores.

Al observar la evolucion que han tenido los tuneles en los diferentes medios de transporte
descritos a nivel mundial, se puede evidenciar que Colombia no ha sido ajena al proceso
evolutivo de estas obras de infraestructura y que por el contrario este ha sido de tipo

paralelo en cuanto a tendencias se refiere e inclusion de nuevas tecnologias; sin embargo,



es importante mencionar que durante el gobierno de Mariano Ospina Pérez (1946 — 1950)
se hizo un acuerdo con el Banco Interamericano de Reconstrucciéon y Fomento, BIRF, para
elaborar un programa piloto de lucha contra la pobreza, programa este que fue liderado por
el economista canadiense Lauchlin Currie® y que a su vez se consolidaria como el primer

plan de desarrollo colombiano.

La mision Currie, nombre este con el cual seria conocido el mencionado plan explicaba en
su informe que para superar el problema econémico de Colombia, el pais deberia afrontar
primero el problema de transporte asociado a la dificil topografia, la cual en esencia
impedia la integracion nacional. Si bien es cierto, el informe de la mision presentaba
programas para las diversas actividades de la vida socioecondmica de la nacion, este hacia
especial énfasis en el sector transporte, concluyendo basicamente que los cerca de 1300
kilometros de ferrocarriles existente en el pais se encontraban en mala situacién econémica
debido fundamentalmente al mal estado del equipo rodante, la mala practica de los
operarios Yy a que los principales ferrocarriles poseian diferentes anchos de via, situacion
esta que obligaba a realizar numerosos trasbordos, con lo cual se incrementaban
sustancialmente los costos del sistema de transporte y por ende, dado que aunque la
situacion de las carreteras también era lamentable y que las mismas discurrian de manera
casi paralela a los ferrocarriles, redundando los modos de transporte, el informe recomend6
Y puso sus esperanzas en la optimizacién del sistema de carreteras nacionales y la aviacion
como principales medios de transporte, situacién esta que a la postre, entre otras, terminaria
con la existencia del ferrocarril como medio de transporte y comunicacion eficaz en

Colombia.

Ahora bien, si bien es cierto, los ferrocarriles en Colombia no prosperaron como debia
haberse supuesto y por ende tampoco la construccién de taneles y obras subterrdneas
asociadas a los mismos a partir de la década de 1950, su legado trascendié por muchos

afios, legado que ha permitido que actualmente el desarrollo de tlneles viales de carretera

® Nicholls 1.J. (1998) Desarrollo de la Infraestructura de Transporte Terrestre Colombiano ene | Siglo XX. Periodo
(1950 a 1970). Bogota D.C.: Banco de La Republica. P 26.



este en boga en el pais, afrontando durante su disefio y construccion la mayoria de
problemas técnicos por los que atravesaron en su momento los diferentes tuneles feérreos

existentes en el pais, segun se vera durante el desarrollo de este trabajo.

Se escogieron como representativos de los problemas y soluciones que afrontaron los
tlneles férreos en el pais a los del antiguo Ferrocarril de Caldas, en tanto que seria esta la
linea que mayor cantidad de este tipo de obras afrontaria con respecto al total de su
longitud, cerca de 775 metros en 117 kilébmetros, contemplando a su vez 11 tuneles, al
tiempo que la variedad de estos es también la mas generosa, contemplando tuneles de
ladera para solucionar derrumbes, tuneles largos par lograr disminuir la longitud a cielo
abierto y evitar asi inconvenientes de tipo geomecanico y tuneles de caracter urbano, cada
uno de los cuales afrontd diferentes inconvenientes de tipo técnico, logistico y por

supuesto, al igual que hoy en dia, problemas de indole politico.

Esta investigacion se ha dividido en dos partes: una primera asociada con la construccion
de la linea del ferrocarril como tal, en su linea central, es decir, sin incluir los ramales que
se construyeron posteriores a su inauguracion, la cual a su vez sirve de marco referencial a
la segunda parte de este trabajo, en la cual se hace una descripcion de los tuneles del
ferrocarril, analizando tanto sus aspectos generales, como aquellos técnicos, econémicos y
politicos asociados con estas fantasticas obras de ingenieria que le permitieron a una region
integrarse con el resto del pais y asi con el resto del mundo, generando de esa manera
amplias posibilidades para su crecimiento y desarrollo econémico. También se presenta de
manera sucinta el como estos tlneles han contribuido a la adopcion de soluciones similares
en las nuevas autopistas que discurren de manera semi-paralelas al antiguo trazado del
ferrocarril, convirtiéndose este trabajo en una fuente valiosa para el actual analisis de
soluciones complejas en las vias de ultima generacion que actualmente se estan

proyectando y construyendo en toda la nacion.

Desde el punto de vista historiografico y relacionado con la ingenieria nacional y los

ferrocarriles en Colombia, es importante citar las obras de Patifio V.M. (1991) Historia de



la cultura material en la América equinoccial. T I1l: Transportes y Vias de Comunicacion;
Bateman A.D. (1986) La Ingenieria, las Obras Publicas y el Transporte en Colombia;
Nicholls 1.J. (1998) Desarrollo de la Infraestructura de Transporte Terrestre Colombiano
en el Siglo XX. Periodo (1950 a 1970); Ortega A. (1923) Ferrocarriles Colombianos vy,
finalmente, ya relacionada especificamente con el contexto regional de esta investigacion,
la obra de Neéstor Echeverri escrita en 1927, EI Ferrocarril de Caldas, obras estas de
singular importancia y las cuales a su vez conformaron el marco de referencia para la
elaboracion de la presente investigacion en tanto que las mismas permitieron visualizar
entre otros aspectos, la conformacion del sistema vial y del transporte en el pais desde la
aparicion del ferrocarril como tal y la inclusion de los tlneles y obras subterrdneas como
solucion a innumerables inconvenientes técnicos asociados fundamentalmente con la

orografia colombiana.

Ahora bien, historiograficamente hablando y aunque a nivel mundial esta es relativamente
escasa, es importante citar las obras de Agricola G. (1950) De Re Metallica; Beaver P.
(1973) A History of Tunnels; Sandstrom G. (1963) Tunnels: A history of man’s quest for
passage through the earth from ancient Egyptian rock temples to the tunnel under the
English Channel; West, W. (2005) Innovation and the Rise of the Tunneling Industry y la
obra del espafiol Junca J.A. (1991) EI Tunel I. Historia y Mito. Estas obras permitieron
obtener un entendimiento sobre como este tipo de obras han evolucionado desde la edad
media hasta nuestros dias de la mano de las principales innovaciones tecnoldgicas y de
igual manera las mismas, permitieron brindarle a esta investigacion una base para dar inicio
a la historiografia de los tineles y obras subterraneas en Colombia, dado que salvo algunos
articulos aislados en revistas especializadas, la misma es aun un campo por desarrollar,
razon entre otras, por la cual esta investigacion se considera de gran importancia para la
historia de la ingenieria nacional, al tiempo que la misma brinda las bases para futuras

investigaciones relacionadas con los tuneles y obras subterraneas.

Como principales fuentes para la elaboracién de este trabajo, adicionalmente a las citadas,

se analizaron inicialmente aquellas relacionadas con los informes y documentos publicados



por las diferentes instituciones del Estado o afines, tales como la principales Leyes y
Ordenanzas a nivel nacional y regional relacionadas con los Ferrocarriles Nacionales y
especificamente con el antiguo Ferrocarril de Caldas, de las cuales se presenta una copia
como anexo al final del trabajo, los informes disponibles del gobernador del Viejo Caldas,
el informe disponible del Superintendente del Ferrocarril de Caldas sobre el estado actual
de los trabajos su organizacion en el afio de 1924, el libro de Fabo FR. P. (1926) Historia
de la Ciudad de Manizales y diferentes articulos de la época publicados en Anales de
Ingenieria, 6rgano de divulgacion de la Sociedad Colombiana de Ingenieros. Como fuentes
secundarias se emplearon las publicaciones técnicas de la época, entre las que merecen
resaltarse las obras de Lauchi E. (1915) Tunnelling: Short and Long Tunnels of Small and
Large Section Driven Through Hard and Soft Materials y Wiesmann E. (1917) Der Bau
des Haunstein-Basis Tunnels, obras estas que en esencia permitieron entender el estado del
arte para la época relacionado con la concepcién, disefio y construccién de tlneles, aspecto
este de singular relevancia en tanto que permitio mediante un andlisis retrospectivo evaluar
la evolucién del pais en esta industria y validar su aplicabilidad a las condiciones
actualmente vigentes. Finalmente, como fuente valiosa empleada durante esta investigacion
se relaciona el trabajo de campo realizado sobre la linea del antiguo Ferrocarril de Caldas,
el cual en esencia permitié comprobar las técnicas empleadas durante la construccién de los
tlneles y verificar su estado, con lo cual a su vez se comprobaron las hipétesis de disefio
planteadas segun el estado del arte que para la época se encontraba en vigencia alrededor

del mundo.



2.0 TUNELES FERREOS EN EL MUNDO

La historia de los taneles y obras subterraneas en el mundo empieza con el origen mismo
del hombre, origen éste que se remonta aproximadamente a cuatro millones de afios,
cuando tedricamente hace su aparicion en Africa el Australopithecus, el cual, seguramente
sintio algun tipo de admiracién frente a las cavernas y cuevas naturales producidas por el
efecto del agua y el viento, llegando incluso a hacer uso de las mismas, inicialmente como
medio de proteccion frente a la intemperie y posteriormente como vivienda y lugares de
adoracién®. Numerosos ejemplos de cuevas y cavernas naturales empleadas por nuestros
antepasados existen en diversas culturas a lo largo de los cinco continentes; sin embargo,
quizas, la primera muestra relevante del uso de las mismas se encuentra en la Cueva de
Choukoutien, localizada a unos cuarenta km al sur oeste de Beijin, China, donde habit6 el
denominado Hombre de Pekin® hace 460.000 afios.

La mineria por su parte, seria la actividad del ser humano que definitivamente daria origen
a la historia de los tineles y obras subterraneas de carécter civil, sentando las bases para sus
posteriores desarrollos y avances tecnoldgicos a través de los diferentes periodos evolutivos
del ser humano. Como muestra relevante de esta actividad se tiene la mina de Bomvu Ridge
en Sur Africa hacia el afio 40.000 a.C., la mina més antigua de la que se tiene
conocimiento®, en la cual se extraia hematita, utilizando para ello la fuerza bruta de las
manos acompaiada eventualmente de herramientas hechas de hueso o piedra. El uso de
herramientas de piedra pulida, tales como picos, martillos, puntas de lanza y hachas, entre
otras, estuvo motivado en gran medida por el trascendental descubrimiento del silex o
pedernal, descubrimiento éste que propiciaria entre otros, los avances en la mineria. La
mineria subterranea, precursora de los tlneles de carécter civil, surge esencialmente cuando
el hombre se ve obligado a excavar el terreno en busca de los minerales que no es capaz de

encontrar a cielo abierto, busqueda que paulatinamente se veria incrementada en la medida

“Ardila J.E. (2000) Los Tuneles; Obras Maestras de la Ingenieria. en Noticreto, la revista de la técnica y la construccion.
Bogota: No 60. p 30 - 46.
®Junca, J.A. (1991) El Tunel 1. Historia y Mito. Espafia: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. p 132.



que el consumo de metales aumentaba’ como producto del surgimiento de nuevas

necesidades de diverso tipo.

El proceso de sedentarizacion que experimentaron los hombres del neolitico incluyd
ademaés de la extraccion del pedernal o silex, la extraccion de sal, actividad ésta también
relacionada con la mineria y la cual a su vez, seria necesaria para desarrollar el caracter
agricola propio del periodo. La extraccion de sal mas importante que quizds se haya
realizado esta localizada en la regién minera de Magnum Salalias Wieliczka, Polonia,
donde existen evidencias de infraestructura subterranea para tal fin que se remontan

aproximadamente al afio de 3.500 a.C.

La Edad de los Metales, desde el punto de vista de tuneles y obras subterraneas, tuvo su
aporte inicial en la construccién de pequefias galerias ascendentes que consistian en ligeras
profundizaciones de los filones en los cuales se explotaba el metal a cielo abierto, dichas
galerias fueron construidas inicialmente mediante el empleo de picos hechos de silex o
cachos de venado rojo®; luego seria implementada una técnica de extraccion basada en la
insercion de cufias o tacos de madera humedecidos, los cuales una vez insertados en huecos
previamente hechos o fisuras naturales a lo largo del blogue que se queria cortar, se
dilataban, produciendo de esta manera el fracturamiento del material rocoso.
Posteriormente, con el transcurrir de los afios y el aumento en la demanda de minerales, la
necesidad de aumentar las galerias y excavar pozos se haria evidente, motivo que condujo a
la optimizacion e innovacion en las técnicas de excavacion, siendo la técnica del fuego,
aquella consistente en calentar el material rocoso con fuego para luego enfriarlo
rapidamente mediante el uso de agua e incluso vinagre, la méas conocida y la cual a su ves
seria empleada por diversas civilizaciones en la explotacion de minerales tales como la

griega y la romana, entre las mas importantes.

®Bieniawski, Z.T. (1984) Rock Mechanics Design in Mining and Tunnelling. Rotterdam: A.A. Balkema Publishers. p 5.
"Junca, J.A. op cit. p 137.
®\West, W. (2005) Innovation and the Rise of the Tunneling Industry.New York: Cambridge University Press. p 19.



La mineria subterranea a lo largo de la historia de la humanidad ha tenido una gran
influencia en la concepcion, desarrollo y materializacion de proyectos de infraestructura de
caracter civil, esto es, con fines diferentes a los de extraccion de material, en donde al
terminar dicha operacién se pierde la funcionalidad de la obra; sin embrago, quizés la
actividad de ser humano que mayores adelantos tecnoldgicos ha introducido a la ingenieria
de tuneles y obras subterraneas ha sido la construccién de ferrocarriles, actividad esta que
desde sus origenes contemplé la construccion de tuneles como obras necesarias y

definitivas para su desarrollo integral.

Los primeros ferrocarriles concebidos en la historia de la humanidad estuvieron asociados
con actividades mineras, destacandose aquellos primigenios que se deslizaban mediante
traccion animal sobre rieles de madera y que a su vez fueron descritos en varios tratados
europeos del siglo XVI, entre los que se destacan: Cosmographica Universalis (1550) de
Sebastian Minster y De Re Metallica, de Georgius Agricola (1556) , en los cuales a su vez
se muestra el famoso dibujo de uno de estos “ferrocarriles” en una mina de Alsacia, en
Europa del Este. Posteriormente, y debido tanto a la sustitucion de los rieles de madera por
aquellos de hierro, los cuales a su vez incluyeron formas especiales que aumentaban la
adherencia de las ruedas de las vagonetas empleadas en el campo de la mineria, como a la
construccion de la primera locomotora por traccion a vapor aplicada al transporte de carbédn
por parte del ingeniero britanico George Stephenson® en 1814, se constituiria el nacimiento
del ferrocarril como tal, el cual, en lo sucesivo aportaria grandes beneficios econémicos y

sociales a las a actividades relacionadas con la mineria y la ingenieria civil como tal.

Las Primeras Experiencias
El primer tdnel ferroviario que se construyé en el mundo fue el Tanel de Terrenoir (1826)
en la linea de traccion equina entre Roanne y Andrezieux en Francia. De igual manera, en

ese mismo afio se iniciaria la construccion del primer tinel sobre una linea de traccion por

® George Stephenson (1781-1848), ingeniero mecénico e inventor briténico, sus primeros trabajos en el disefio de la
locomotora se limitaron a la construccion de maquinas para transportar cargas en las minas de carbon, y en 1823 creé una
fabrica en Newcastle para su produccion. En 1829 disefié una locomotora conocida con el nombre de "The Rocket", que
transportaba tanto carga como pasajeros a una velocidad de 40km/h.
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vapor, tunel este que llevaria el nombre de Wapping Tunnel y que a su vez seria excavado
bajo el subsuelo de Liverpool entre las estaciones de Liverpool Edge Hill y Park Lane; sin
embargo, quizas el tinel mas famoso en la historia de los ferrocarriles es aquel construido
bajo las aguas del rio Tamesis por Sir Marc Isambard Brunel®

Kingdom entre 1825 y 1843.

y su hijo Isambard

El Tdnel del Tamesis es un tunel subacuéatico con una seccion en herradura modificada de
11 m de ancho, 6 m de galibo™* vertical y una longitud total de 396 m, localizado entre
Rotherhithe y Wapping a una profundidad de 23 metros por debajo de la superficie del rio
en marea alta. Inicialmente funcion6 para peatones y carros tirados por caballo,
posteriormente, en 1865 entraria a funcionar como tanel ferroviario por parte de la London
Railway Company, hasta nuestros dias, donde actualmente y luego de multiples
modificaciones y recesos, hace parte de la quinta linea de metro ligero de Londres. El gran
avance tecnolégico empleado en ese tinel consistio en la instalacion exitosa de médulos
tipo escudo que protegian el tanel contra los deslizamientos de tierra, tecnologia ésta
inventada por Sir Marc Isambard Brunel y su colega Thomas Cochrane y conocida en los
anales de ingeniaria como el Escudo de Brunel, la cual en lo sucesivo seria la predecesora
de la metodologia empleada hoy por hoy en la construccién de obras subterraneas por

medio de maquinas tuneleadoras con escudo en sus diversas presentaciones.

Como obras subterraneas importantes realizadas por los ingenieros Brunel en Londres se
destaca también el Box Tunnel, aquel construido entre Bath and Chippenham, excavado
bajo el subsuelo de Box Hill, el cual con sus 2.937 metros para la época constituyo la obra
de infraestructura mas importante de la Great Western Main Line, y a su vez, el tnel de
ferrocarril mas largo del mundo. Su construccion comenzé en 1836, y el tunel se abri6 al

publico en 1841, no si antes haber cobrado la vida de cerca de 100 trabajadores.

0 sir Marc Isambard Brunel (1769 - 1849) Ingeniero britanico de origen francés. Emigré a EE UU y a Gran Bretafia,
donde construyd el primer tinel bajo el agua. Miembro de la Academia de Ciencias francesa y de la Real Academia de
Estocolmo.

1 Figura ideal, cuyo perimetro marca las dimensiones maximas de la seccion transversal autorizadas a los vehiculos
cargados, que hayan de pasar por tuneles, arcos, etc.
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El proyecto férreo subterrdneo mas importante de todos los tiempos fue el Tunel de La
Mancha, mejor conocido como The Chunnel, o The Eurotnunel, el cual, contemplando a su
vez, dos tuneles principales unidireccionales de 7.6 metros de diametro y un tercero de
servicio con 4.8 metros de diametro, une a Francia (Calais) con Inglaterra (Dover) a partir
de 1990 con sus 50.5 kilometros. Los origenes de este proyecto se remontan a 1751, cuando
Nicolas Desmaret'? propondria el primer tanel a través del canal de la Mancha con fines
militares, incluyendo adicionalmente una isla artificial en la mitad del recorrido para que
los caballos descansaran; sin embargo, dicha idea no seria materializada sino hasta 1802,
cuando Albert Mathieu ofreciera a Napoledon Bonaparte un plano detallando para la
construccion del tanel, plano que le brindaria la posibilidad de invadir a Gran Bretafia sin
necesidad de usar su potencial naval. Posteriormente, varios intentos para la construccion
de éste proyecto serian puestos en marcha, destacandose entre éstos, aquel emprendido en
la década de 1970, que tampoco pudo ser llevado a cabo debido a inconvenientes de tipo
ambiental, y aquel emprendido en 1987, por la empresa anglo-francesa Eurotunnel, quien
seria la encargada de financiar, construir y operar el proyecto con servicio de trenes que
finalmente seria dado al servicio en mayo de 1994,

Europa Central

En Europa Continental es importante mencionar entre otros, aquellos cuatro grandes tuneles
alpinos construidos durante el siglo XI1X y principios del XX: EI tinel de Mont Cenis
(1857-1871), también conocido con el nombre de Fréjus Rail Tunnel, el cual con una
longitud original de 12.233 metros une a Francia (Modane) con Italia (Bardonecchia),
destacdndose a su vez como el primer tanel en el cual se hizo uso préctico del aire
comprimido (1861), para el funcionamiento de martillos perforadores; el tinel de St
Gotthard (1872-1882), construido entre Airolo y Andermatt en Suiza, con una longitud
total de 14.984 metros, remplazando el antiguo y tortuoso paso por los Alpes Lepontinos,
no sin antes cobrar la vida de 177 trabajadores, e incluyendo dentro de sus obras anexas
varios tuneles cortos en espiral; el tinel de Simplon (1899-1906) con 19.823 metros
uniendo la poblacion suiza de Brig con Iselle en la region de Piamonte en el norte de Italia,

12 Nicolas Desmaret (1725 - 1815) Geblogo francés. En 1753 escribié un ensayo relacionado con la conexién antigua en

medio de Inglaterra y Francia, con el cual gand un premio, gran prestigio en su pais de origen.
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constituyendo a su vez el tdnel ferroviario mas largo del mundo construido bajo
condiciones dificiles, tales como la presencia de rocas presionantes (squeezing rocks) y
temperaturas extremas. El proyecto de Simplon incluyd un tunel principal y una galeria
piloto de menor diametro paralela al tanel, la cual tenia como fin permitir la evacuacion del
material excavado, galeria ésta que posteriormente (1912-1921), seria ampliada,
conformando a su vez, el segundo tunel principal con una longitud total de 19.823 metros y
en si, el desarrollo ferroviario mas importante de su época a nivel mundial; finalmente, el
tunel de Loetschberg (1906-1913), también en Suiza, une a Kandersteg con Goppenstein a
lo largo de sus 14.605 metros, y su importancia radicé en la apertura de una ruta comercial
entre Europa del norte y la del sur, a través de la adhesion de éste tunel a la red ferroviaria
existe de Simplon.

Como legado de aquellos grandes tdneles alpinos, entre los mas importantes, se debe
mencionar el tanel para vehiculos de carretera de St Gotthard, el cual con su 16.918 metros
fue inaugurado en septiembre de 1980, luego de 10 afios de construccién, y aquellos tineles
asociados al proyecto NEAT (acronimo en alemén de Nueva Transversal de Los Alpes),
proyecto éste que en una extension de 57 km? incluye un sistema 153.4 kilémetros de
thneles, galerias y pozos, incluyendo entre sus obras mas importantes el tanel férreo base de
St Gotthard, el cual con sus 57 kilébmetros es actualmente el tanel férreo mas largo del
mundo en construccion, esperando a su vez ser abierto al pablico en 2017, constituyéndose
a su vez en el proyecto modelo el mundo en cuanto a promocion del transporte publico e
integracion regional de redes ferroviarias de alta velocidad.

Sin lugar a dudas, los tlneles alpinos han sido y seguramente seran el icono mundial de este
tipo de obras; sin embargo, en la Europa Continental también se encuentran notables
ejemplos de tuneles férreos construidos en los albores de esta industria, entre los mas
importantes se destacan: El tanel de Mont d Or, construido principalmente en Francia,
conectandola con Suiza a través de los Montes Jurasicos en una longitud de 6.097 metros
entre 1910 y 1915; el tanel bidireccional de Kaiser Wilhelm en Alemania, tdnel éste con
4.205 metros inaugurado en 1877, el cual, debido al incremento del trafico en los afios
sucesivos seria objeto de numerosas innovaciones y adaptaciones a su sistema de
ventilacion; los tuneles de Alberg en Austria, construidos entre 1880 y 1884 con una
longitud total de 10.589 metros y el tinel de Tauern, uniendo a partir de 1909 a Austria
(Innsbruck) con Italia (Bolzano) a través de sus 8.551 metros a lo largo del trazado bajo el
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Paso de Brenner, ruta empleada tanto por las Legiones Romanas para invadir los territorios
del norte como por los soldados Teuténicos para invadir el Imperio. Posteriormente,
durante la Segunda Guerra Mundial, esta ruta seria empleada por los ejércitos de Hitler y
Mussolini para el transporte de tropas y suministros.

Europa Mediterranea

Europa Mediterranea seria quizas la region del continente en la cual se construirian la
mayor cantidad de tineles férreos en el mundo, principalmente en Italia, pais este en donde
se han construido cerca de 2.000 tdneles férreos con una longitud acumulada superior a
1.000 kilémetros desde 1864, cuando se construyera el gran tlnel de Biassa I, en una
longitud aproximada de 3.600 metros entre La Spezia y Génova, empleando para ello el
denominado método italiano; sin embargo, es importante mencionar que con anterioridad
ya se habian construido varios tineles de menor longitud. Entre los tdneles mas importantes
y representativos se encuentra el tinel a través de los Montes Apeninos con 18.507 metros
inaugurado en 1934 sobre la linea Bologna — Firence.

Por su parte, Espafia, al ser un pais montafioso, es quizas el pais que tiene el mayor niUmero
de taneles férreos en Europa (cerca de 1.300) si se toma en cuenta la longitud total de sus
lineas ferroviarias, queriendo decir esto que cerca del 5% de sus lineas férreas estan a lo
largo de taneles. Los taneles férreos construidos en siglo pasado mas largos de la Peninsula
Ibérica son el de Padornelo al norte de Espafia con una longitud de 5.949 metros sobre la
linea ferrea denominada Sierra de la Culebra inaugurado en 1958 y el de Argentera, el cual
con sus 4.044 metros de longitud se encuentra localizado sobre la linea Madrid —
Barcelona.

Europa Septentrional

En Europa Septentrional o Europa del Norte es importante mencionar a Noruega, el cual es
uno de los paises con mayor longitud de tdneles en relacion con el total de la longitud de
sus lineas férreas, cerca de 800 tuneles en 5.000 kilémetros, lo cual quiere decir que en
promedio existe un tunel cada seis (6) kilometros. Quizas los tuneles férreos noruegos mas
relevantes construidos en el siglo pasado e inaugurados en 1944, son el tnel de Kvineshei,
y el tinel de Haegebostad, sobre la linea Oslo — Stavanger, tineles estos que serian los
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predecesores de grandes tuneles férreos y carreteros, como en el caso del tunel de Laerdal,
inaugurado en 2002, el cual con sus 24.510 metros es actualmente el tanel carretero mas
largo del mundo.

Como complemento a lo anterior, es importante mencionar aquellos tdneles construidos
sobre la linea ferrea Baikal-Amur (BAM), la cual, bajo condiciones extremas une al lago
Baikal con el rio Amur. Esta linea fue construida en Rusia con una extension de 4.234
kilometros como una linea alterna al ferrocarril transiberiano. En la BAM existen 21
tlneles con una longitud total de 47 kilometros, destacandose entre estos el tunel de Amur,
inaugurado en 1942, y el cual con sus 6.500 metros de longitud constituyo el tanel férreo
mas largo de Rusia construido durante el siglo pasado, tunel este que seria el predecesor del
tinel Severomuyskiy, el cual con 15.300 metros completd su excavacion en diciembre de
2001, siendo este el tanel férreo mas largo de Europa Septentrional.

El Imperio del Sol

El Imperio del Sol, nombre con el cual suele conocerse a las islas de la nacion Japonesa, ha
dependido para su desarrollo en la historia reciente esencialmente de los ferrocarriles; sin
embargo, este desarrollo no ha sido facil, principalmente debido a su naturaleza geoldgica,
naturaleza esta que ha hecho que esta nacion construya cerca de 3.000 tuneles férreos en
una longitud aproximada de 1.000 kilémetros. El primer gran tunel construido por el
imperio fue el tunel de Shimizu, el cual con sus 9.702 metros de longitud y complementado
con varios taneles menores en espiral fue inaugurado en 1931, sobre la linea ferrea de
Joetsu (North bound Shin-shimizu), noveno en el mundo para su época, y de gran
importancia para la industria en todo el continente asiatico, dado que seria este tinele el que
marcaria la pauta para la construccion de numerosos tuneles de gran longitud,
entendiéndose como gran longitud aquellos superiores a 10 kilémetros.

Japon por su parte, también seria la precursora de la construccién de tuneles férreos
subacuaéticos, es decir, aquellos tuneles construidos baja el lecho marino para conectar dos
islas, en su caso. La primera muestra relevante de este tipo de estructuras fueron los
grandes tuneles de Kammon, tineles estos que unen las islas de Honshu y Kyushu. La
excavacion de estos tuneles comenzo en 1936, y luego de avanzar 3.605 metros
longitudinales bajo grandes complicaciones de tipo técnico asociadas a los retos
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geomecanicos inherentes a este tipo de construcciones, seria inaugurado el primer tubo en
1942. Estos tuneles serian los predecesores de multiples tdneles subacuaticos que serian
construidos a lo largo de todo el imperio para conectar sus islas, destacandose entre estos
los tuneles de Seikan (Un tubo bidireccional y taneles de servicio), los cuales actualmente
uniendo a las islas de Honshu y Hokkaido, con sus 53.850 metros de longitud constituyen la
obra subterranea de tipo férrea mas larga del mundo, superando incluso al conocido
Eurotunel bajo el canal de la Mancha.

América del Norte

El primer tdnel férreo excavado en el continente americano fue construido sobre una ruta de
caracter mixto, es decir parte en ferrocarril, y parte en canal. Esta linea ferrea (Main Line of
Public Works of Pennsylvania) unia a Philadelphia con Pittsburgh, e incluyé un primer
tunel corto de 274 metros, denominado Staple Bend Tunnel. La excavacion de este tinel se
inicio en 1831 y finalizé en 1833, su costo fue de U$ 37.500 de la época; sin embargo, este
tanel no seria dado al servicio sino hasta 1852, afio este en el cual seria dada al servicio la

linea ferrea como tal.

Los ferrocarriles remplazaron paulatinamente a lo canales fluviales como vias de
comunicacion a lo largo de todo el mundo durante el siglo X1X, siendo quizés el tinel méas
emblematico construido durante aquel periodo de transicion el tunel de Hoosac a través de
la cordillera de Berkshire en la linea ferrea comprendida entre Boston y Troy, en
Massachusetts. Este tunel tiene una longitud total de 7.465 metros y para 1876, afio en el
cual se dio al servicio, constituyé el tunel férreo mas largo de los Estados Unidos de
Norteamérica; sin embargo, su mayor logro no fue el de su gran longitud, sino el de ser el
primer ttnel en el continente en emplear nitroglicerina®® como fuente de poder para la
realizacion de las actividades de excavacion en complemento con el uso de maquinas de

perforacion asistidas por aire comprimido®*, tecnologia esta recientemente aplicada durante

Bla nitroglicerina fue sintetizada por primera vez en el afio de 1846, por el quimico italiano Ascanio Sobrero.
1% Las maquinas de perforacién mecénica asistidas por aire comprimido fueron inventadas en Philadelphia, Estados
Unidos, en 1848, por J.J. Couch.
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la construccion del tanel de Mont Cenis en Francia, y la cual en lo sucesivo marcaria los

estandares de calidad para la industria de la tuneleria y la mineria subterrdnea el mundo.

Durante muchos afios, la compafiia Pennsylvania Railroad, busc6 comunicar a New York
con la ciudad de New Jersey, localizada al sur de dicha ciudad, proponiendo para esto la
construccion de un puente sobre el rio Hudson. En 1903, luego de muchos debates de tipo
técnico y politico se decide no construir el puente y por el contrario construir dos tineles
paralelos de 1.730 metros de longitud bajo el lecho del rio, el primero de los cuales seria
inaugurado en el afio de 1885, luego de 11 afios, constituyendo asi la primera muestra
relevante construida en el continente americano de este tipo de obras subterrdneas
subacuaticas. La mayor contribucion de los taneles bajo el rio Hudson a la industria
consistio en el uso de aire comprimido durante la excavacion de los pozos de ventilacion y
el interior del tunel como método de estabilizacion de las paredes de la obra subterrénea,
método este que seria patentado por su creador, el Sr. Dewitt C. Haskyn, disefiador y

constructor de los tuneles.

Los taneles bajo el rio Hudson permitirian que en lo sucesivo se construyeran varios tuneles
férreos de este tipo (subacuéticos) en los Estados Unidos de Norteamérica, destacandose
entre estos los tuneles de St. Clair entre Canada y Estados Unidos bajo el rio Detroit, los
cuales con sus 2.557 metros constituyeron para la época (1891), el primer proyecto tunel en
el mundo construido mediante tubos de acero sumergidos, y los tdneles de la bahia de San
Francisco (1974), construidos a lo largo de 5.600 metros, empleando para esto la misma

técnica de tubos sumergidos, entre los mas importantes.

Finalmente, y también Norteamérica, es importante mencionar aquellos grandes tuneles
asociados a las lineas ferroviarias del lejano oeste y, en particular aquellos que fueron
excavados a traves de las Montafias Rocallosas (Rocky Mountains). Entre estos se
encuentra el famoso tanel de Moffat, en honor a su constructor, el cual con sus cerca de 10
kilometros (6.21 millas) fue inaugurado en 1928, luego de 12 afios de arduos trabajos. La

importancia de este tanel radico en la construccién anticipada de un tunel piloto paralelo,
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tinel este construido para investigar las condiciones geomecéanicas del macizo rocoso
donde habria de excavarse el futuro tunel férreo y el cual a su vez, localizado cerca de 25 m
al sur del tanel principal serviria en el futuro inmediato para la conduccion de agua potable
hacia la ciudad de Denver en el Estado de Colorado, conformando asi un proyecto

multiproposito.
Colombia

En Colombia, el inicio del ferrocarril estuvo asociado a la construccion del ferrocarril de
Panama, el cual seria inaugurado en enero de 1855, ferrocarril este que marcaria las pautas
para el desarrollo férreo nacional durante bien entrado el siglo X1X y la primera mitad del
siglo XX; sin embargo, la construccion de tuneles para ferrocarril no lograria materializarse
sino hasta la construccién del ferrocarril de Antioquia, el cual, desde sus inicios en 1874%,
dada la complejidad topogréfica de su trazado, incluydé dentro de sus estudios varios
tuneles, la mayoria de ellos de corta longitud como en el caso de los tres tuneles localizados
en el sector de Camilo C, asi como también, el tinel de La Quiebra, el cual con sus 3742
metros de longitud e inaugurado el 12 de julio de 1929, luego de cerca de cuatro afios,

constituyo el tunel de ferrocarril mas largo de Sur América en su momento.

llustracién 1 Tunel de La Quiebra — Trabajos de Construccién

! Bateman A.D. (1986) La Ingenieria, las Obras Publicas y el Transporte en Colombia. En Historia Extensa de
Colombia, Bogota: Ediciones Lerner, V XXI, p 140.
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Como complemento a lo mencionado, es importante resaltar que practicamente todos los
ferrocarriles del pais, salvo contadas excepciones, incluyeron dentro de sus trazados algln
tunel, tlneles estos que en esencia serian los precursores tanto de los tdneles para
abastecimiento de agua y desarrollos hidroeléctricos que el pais afrontara durante la
segunda mitad del siglo XX, como de los tlneles carreteros que actualmente se estan
construyendo en las principales carreteras del pais, siendo el tinel de La Linea sobre la

carretera Ibagué - Armenia con sus cerca de nueve kilometros el mas ambicioso de estos.
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3.0 RESENA HISTORICA DEL FERROCARRIL DE CALDAS

Los origenes del Ferrocarril de Caldas, aquel que se construye en lo que actualmente se
conoce con el nombre de “Viejo Caldas”, region aquella que comprendia los actuales
Departamentos de Caldas, Risaralda y Quindio, se remontan al afio de 1888, cuando el
Gobierno Nacional sancionara la Leyl144, mediante la cual se autorizaba la compra de los
derechos que poseia el Departamento del Cauca sobre el ferrocarril de dicho Departamento
para otorgarle una concesién de privilegio que construyera un ferrocarril que partiendo de
Buenaventura y pasando por Cali,l legara a Manizales. Posteriormente, y segin lo
reglamentado en la Ley 16 de 1890, se autorizaria la celebracion del contrato entre el
Gobierno Nacional y el sefior James L. Cherry®® para la construccién del ferrocarril
mencionado; sin embargo, dicho contrato no lograria materializarse, en esencia debido a los
avatares y vicisitudes de indole politico que por aquellos tiempos aquejaban a la incipiente

nacion.

Luego de ese primer intento fallido, se reuniria por primera vez la Asamblea Departamental
de Caldas en 1911, presidida entonces por el sefior general Ramon Jaramillo R, quienes
compafiia de los Honorables Diputados Juan B. Lopez O. y Mamerto Patifio plantearian
nuevamente la necesidad de construir una via férrea que le permitiera a las territorios del
Departamento y en especial a Manizales, comunicarse con el exterior, bien fuera con un
puerto fluvial sobre el rio Magdalena en busca de los puertos del Atlantico, para lo cual era
necesario trasmontar la Cordillera Central, concibiendo por primera vez numerosos tuneles,

0 bien con un puerto sobre el rio Cauca, buscando siempre unirse con la ruta del pacifico.

Como producto de los planteamientos expuestos en la Asamblea Departamental, se expidio
la ordenanza No 24 de 1911, la cual crearia la Direccién Suprema de la Obra, una junta
directiva autonoma, denominada Junta del Ferrocarril de Caldas, compuesta por el
gobernador quien la presidia, el secretario general de la Gobernacion y tres ciudadanos

elegidos por la Asamblea, y adicionalmente, contrataria los estudios, disefios y trazados
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preliminares de la obra con los ingenieros Jorge Paez'’ y Héctor Acebedo, quienes a su vez
rendirian su primer informe el 1 de mayo de 1912,

Como complemento a los estudios, disefios y trazados contratados con los ingenieros Paez
y Acebedo, la Asamblea Departamental, a través de la recién creada Junta del Ferrocarril de
Caldas, obtendria la invaluable colaboracion del ingeniero Felipe Zapata Cuenca'®, quien
para la época se encontraba desempefiando el cargo de gerente del Ferrocarril de La
Sabana, para elaborar un estudio sobre la factibilidad de la empresa y otros puntos de
interés para el Departamento, concluyendo en su informe de enero de 1912, luego de un
reconocimiento en campo realizado en noviembre de 1911, entre Manizales, Cartago vy el
rio Cauca, que la linea férrea deberia arrancar de la ciudad de Cartago o de un punto
préximo a esta sobre el rio Cauca para posteriormente llegara a la ciudad de Manizales, y
que adicionalmente el Ferrocarril de Caldas seria capaz de transportar 18.000 toneladas
anuales, un promedio diario de 280 pasajeros, con un producto anual de $108.000 y un
gasto de explotacion del 50%, con un presupuesto de construccion de la obra de
$2°400.000, en aquel entonces cuando el peso colombiano era equivalente al dodlar

estadounidense.

Los estudios, disefios y trazados realizados tanto por los ingenieros Péez y Acebedo como
por el ingeniero Felipe Zapata Cuenca®®, segiin se mostrara mas adelante, contemplarian en
esencia un ferrocarril dividido en tres sectores: un primer sector entre el rio Cauca y
Pereira; el segundo entre Pereira y Chinchina, y finalmente, un tercer sector entre
Chinchind y Manizales. Una vez realizados los estudios mencionados, la Asamblea

®Echeverri N. (1927) El Ferrocarril de Caldas. Manizales, Caldas: Imprenta Departamental. p 1.

7 El ingeniero Jorge Péez Gonzalez nacié en Bogota en 1872, estudio ingenieria civil en la Facultad de Matematicas e
Ingenieria de la Universidad Nacional. Obtuvo el grado de profesor en matematicas en 1895 y de ingeniero civil en 1896.
Trabajo inicialmente y por varios afios en el Ferrocarril de Antioquia y en 1911 ingresd al Ferrocarril de Caldas
participando activamente en las etapas iniciales de estudios y disefios. En 1913 se traslado a Bogota donde muri6 en 1943,
siempre desempefiando actividades relacionadas con su profesion.

®poveda G. (2003) El Antiguo Ferrocarril de Caldas. En DYNA, Revista de la Facultad de Minas de la Universidad
Nacional de Colombia, Medellin: Vol. 70, No 139, p 2.

'°E| ingeniero Felipe Zapata Cuenca nacié cerca a Bogota en 1885, estudio ingenierfa civil en el University College de
Londres. Obtuvo el grado de Ingeniero Civil en 1906. Trabajo inicialmente en la construccion de ferrocarriles en Uruguay
y en 1910 a su regreso a Colombia ingres6 al Ferrocarril de Caldas como encargado de los estudios y disefios de la futura
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expediria la ordenanza 27 de 1912, la cual remplazaria la 24 de 1911, al tiempo que
marcaria el inicio de los trabajos para la construccion del Ferrocarril de Caldas, trabajos
éstos que luego de arduos afos, repetidas suspensiones y continuas penurias, culminarian
el15 de septiembre de 1927, cuando cruzara por el tinel de la Avenida Cervantes (actual
Avenida Santander) la locomotora “Pichinga” rumbo a la Estacion Terminal en la ciudad de

Manizales?.

llustracién 2 Estaciéon Terminal en la ciudad de Manizales

3.1  Estudios, Disefios y Trazados

Los estudios, disefios y trazados iniciales del Ferrocarril de Caldas, segin se menciond,
estuvieron a cargo del ingeniero Jorge Paez, quien a partir de marzo de 1912, y con gran
entusiasmo trazaria 18 kilometros desde el rio Cauca hasta el punto conocido como
Boquerdn, adelante del actual municipio de Dosquebradas; sin embargo, debido a los

maltiples inconvenientes de tipo técnico, logistico y operacional que para la época significa

linea. Posteriormente se traslado al Ferrocarril de Girardot y en 1915 muere en Bogota luego de una vida dedicada al
trabajo en ferrocarriles.
2 Ceballos G. (1991) Manizales de Ayer y de Hoy. Manizales, Caldas: BLANECOLOR LTDA. p 105.
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emprender ese tipo de estudios, para el afio de 1913, las labores acometidas por el ingeniero
Péez, no marcharian al ritmo deseado tanto por la comunidad como por la mayoria de la
clase politica regional, clase politica ésta, que veia la empresa como imposible, de por si
innecesaria y no conveniente, en especial, porque consideraban que con la construccion del
funicular que habria de unir a Manizales con el Ferrocarril de La Dorada y a éste con el rio
Magdalena y el mar, quedarian solucionados los problemas de transporte del Departamento.

No obstante el pesimismo general que por aquella época aquejaba a la comunidad y la clase
politica regional, la empresa contaba con un gran entusiasta y promotor, el Gobernador Don
Emilio Robledo, quien ajeno a las convicciones de la clase politica, en repetidas
exposiciones patrioticas ante la Asamblea Departamental argumentaria tanto la
conveniencia e importancia de continuar con los estudios emprendidos por la empresa
desde el punto de vista integracionista, como los beneficios que éstos traerian para el
Departamento de el punto de vista comercial y logistico una vez se materializaran.
Desafortunadamente, y pese a los argumentos expuestos por el gobierno departamental, la
Asamblea Departamental, presidida entonces por Don José Ignacio Villegas®, expedirfa la
ordenanza No 26 de 1913, por medio de la cual se ordenaba suspender indefinidamente los
trabajos de exploracion y trazado ya iniciados, no marchitdndose con esto la idea
primigenia que sobre el Ferrocarril de Caldas habian profesado sus promotores.

Pese a los sucesos acontecidos, y con la gran tristeza que embargaba al gobernador
Robledo, éste no desistiria en sus propdésitos y por el contrario, con gran ahinco expondria
en 1914, su informe sobre el ramo de caminos, informe éste que haria a la Asamblea
Departamental volver en si y expedir la ordenanza No 28 de ese mismo afio, mediante la
cual se facultaba al gobierno para continuar y concluir los estudios, disefios y trazados
iniciados con anterioridad. Como producto de lo facultado a través de la ordenanza No 28
mencionada, el Gobierno Departamental contrataria con el ingeniero Enrique Uribe C. la
continuacion de los trazados, para lo cual, éste ingeniero en compafiia del también

ingeniero Julian Arango, organizaria dos comisiones, las cuales partiendo del trazado de
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Quiebra Vasquez hacia Manizales y viceversa, pretendian culminar el magno trabajo; sin
embargo, debido a la insuficiencia de recursos econdmicos en la asignacion presupuestal

establecida, dichos trabajos no lograrian completarse.

Finalmente, entrado el afio de 1915, la Asamblea Departamental luego de mdltiples tramites
de indole burocréatico expediria la Ordenanza No 25, con la cual se aprobarian los recursos
necesarios para terminar los estudios, disefios y trazados del Ferrocarril de Caldas, esta vez
a cargo de los ingenieros Julian Arango y Florencio Mejia, quienes a su vez, produjeron los
planos definitivos de la via para someterlos a aprobacion del Ministerio de Obras Publicas,
con lo cual se dieron por terminadas las actividades preliminares relativas a la construccion

de esta magna obra caldense.

llustraciéon 3 Gobernador Don Emilio Robledo

El 16 de julio de 1915, se inaugurd formalmente la construccion del Ferrocarril de Caldas
en el lugar denominado La Isla, en la confluencia de los rios Cauca y La Vieja, siguiendo el
trazado inicialmente planteado por el ingeniero Péez, es decir, aquel trazado que seguia la

ruta de Alsacia, de amplia aceptacion en la ciudad de Pereira; sin embargo, debido a los

ZYEcheverri N. (1927) op cit. p 11.
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problemas de estabilidad geotécnica que se anticipaba ocurrieran a partir del kilometro 29,
en el punto conocido como Zanjoén-Hondo, dicho trazado seria modificado partir de
numerosos estudios y verificaciones en el terreno por el ingeniero Luis A. Isaza, quien
venia desempefiando las funciones de ingeniero jefe y superintendente. Las modificaciones
realizadas por el ingeniero Isaza serian conocidas en adelante como la variante de
Consota®, la cual en esencia, conservando una pendiente del 2% compensada, y partiendo
del kilometro 28, en el sitio conocido como Belmonte, siguiendo la vertiente izquierda del
rio Otun hasta encontrar la cuenca de la quebrada Egoya, y de ahi en adelante en ascenso
hasta el kilometro 39, en un punto conocido como la Plaza de Ferias en la ciudad de
Pereira, punto éste en cual se deberfa unir con el futuro Ferrocarril del Quindio®®, concluiria
asi los estudios, disefios y trazados definitivos de ese tramo, los cuales se verian

materializados en su totalidad hacia finales de 1919.

Una vez concluidos los estudios, trazados y disefios del Ferrocarril de Caldas hasta la
ciudad de Pereira, la junta afrontaria diversos problemas asociados con aspectos técnicos,
tales como la definicion de la ruta, la pendiente maxima y el sistema optimo de traccion a
adoptar en adelante hasta la ciudad de Manizales, aspectos éstos que suscitarian grandes
debates en torno a maultiples estudios y conceptos técnicos de consultores nacionales e

internacionales.

Para 1920, momento en que la junta afrontaba los problemas asociados con los aspectos
técnicos mencionados Yy relacionados con la seleccién de la ruta y su pendiente asociada
entre Pereira y Manizales, el Ferrocarril de Caldas contaba con los estudios y trazados
realizados por el ingeniero Paez, con una pendiente del 2.5%; con aquellos realizados por
los ingenieros Enrique Uribe, Julian Arango y Florencio Mejia, con una pendiente del 3%,
y finalmente, con los estudios realizados por los ingenieros Eleuterio Serna, y Julian
Arango, de Pereira a Santa Rosa, con una pendiente del 2%. Esos estudios, marcarian las

pautas iniciales para afrontar el gran debate nacional que por aquella época se suscitaba en

*|bid. p 13.
23| Ferrocarril del Quindio seria conocido oficialmente como el Ferrocarril Nacederos — Armenia.
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torno al balance técnico-econdmico que deberia existir en una linea férrea entre la longitud
total de la misma y la capacidad trasportadora del ferrocarril, todo esto bajo lo contemplado
en la reforma que se estaba gestionando a la Ley 105 de 1914, segun la cual se obligaba a
los Ferrocarriles Nacionales a tener una pendiente maxima del 3% para poder acceder a una

subvencion por parte del estado.

Teniendo en cuanta lo anterior, y dado que ninguno de los estudios y trazados realizados
entre Pereira y Manizales logro satisfacer las dudas e interrogantes planteados por la junta,
ésta optd por contratar a través de la casa R. W. Hebard& Co. Inc. de New York, los
servicios del ingeniero Mayor A.F. Morris, quien a su vez, teniendo como premisa
fundamental que el Ferrocarril de Caldas, con trafico y carga relativamente moderados,
constituiria una ferrovia de caréacter local, y por ende, apartada de la denominada por ese
entonces Troncal del Occidente de Colombia, deberia construirse de tal manera que su
economia estuviera fundamentada en la reduccion de los costos de construccion y no asi en

los de operacion.

Asi las cosas, y teniendo en cuanta la premisa en cuestion, el Mayor Morris optd por
disefiar y trazar una ferrovia con pendiente méxima del 3%, que partiendo de la estacion de
Pereira, para luego de constantes perdidas y ganancias en altura lograra alcanzar el alto del
Boquerodn, y de ahi en adelante, siguiendo los mismos criterios de disefio, los cuales en
esencia obligaban a implementar numerosos desarrollos y obras de arte, ascendiera a la
ciudad de Manizales por los lados del Arenillo y de La Linda. Esos estudios y trazados se
constituirian en aquellos definitivos con los cuales se iniciaria la construccion de este tramo

del Ferrocarril de Caldas.

Una vez solucionados los problemas relativos a la seleccién de la ruta y su pendiente
maxima asociada, quedaban pendientes por resolver los inconvenientes relativos al sistema
de traccion que deberia usarse a lo largo del trazado de la via entre Pereira y Manizales.
Para esto, la junta optd por contratar los servicios del Capitan Everith W. Wilson, quien a

su vez, y luego de un arduo estudio propondria cinco alternativas para el sistema de

26



traccion, las cuales iban desde traccion por vapor, hasta traccion por locomotoras eléctricas
de corriente directa a 1200 voltios, siendo ésta Ultima la mas aconsejable segin el concepto
del Mayor Morris; sin embargo, la comision de la junta encargada de analizar este asunto,
luego desopesar las diferentes alternativas planteadas por el Capitan Wilson y los conceptos
emitidos por los consultores externos, optd por adoptar un sistema de traccion por vapor en
una longitud de 71.5 kilébmetros con radios de curvatura minimos de 70 metros y ancho de
trocha de 914 mm, sistema aquel que armonizaba con lo planteado por el Mayor Morris, y
con lo cual quedaban asi completos los estudios, disefios y trazados definitivos del

Ferrocarril de Caldas.

Finalmente, y ya durante la construccién del tramo ferroviario comprendido entre Pereira y
Manizales, surgirian nuevas modificaciones a los estudios, disefios y trazados definitivos
del Ferrocarril de Caldas, en especial, aquellas realizadas por el ingeniero Gabriel Mejia
Villa, quien hacia el afio de 1923, propondria una variante al trazado del mayor Morris
entre Boqueron y Los Cuervos, adelante de Chinchina, poblacion ésta, denominada en
aquella época San Francisco. Esa variante proponia una ruta que siguiendo la vertiente del
rio San Eugenio, pasando por La Capilla, cruzando el rio Campoalegre y atravesando la
quiebra de el Lembo alcanzara la poblacion de Chinchind, uniformizando de esa manera la
ferrovia con las lineas troncales nacionales, al tiempo que propendia por evitar los grandes

problemas geotécnicos que conllevaba trasmontar el alto del Boquerdn.

La variante propuesta por el ingeniero Mejia Villa seria aceptada por la junta, concluyendo
asi definitivamente los trazados para la construccion del ferrocarril en ese tramo, no sin
antes, evaluar la variante propuesta por el ingeniero aleman José Petri, quien acorde con el
estado del arte en materia ferroviaria a nivel mundial, y siguiendo las premisas
fundamentales empleadas en los ferrocarriles transalpinos, propondria la construccién de un
gran tanel para evitar el Alto del Boquerdn, tdnel éste que con una longitud cercana al

kilometro, y aunque mucho menor que la de los tuneles largos de St Gotthard (1882),
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Loetschberg (1913), y Simplon (1922), entre otros, construidos en Los AlpesSuizos* con
longitudes de 14.984, 14.605 y 19.823 metros respectivamente, pretendia al igual que hoy
en dia, solucionar definitivamente los problemas de inestabilidades geotécnicas asociados
con las construccion de vias a cielo abierto; sin embargo, esa variante seria desechada por
la junta luego del analisis llevado a cabo por los ingenieros Sebastian Ospina B. y Arturo
Acrcila Uribe, considerados por aquel entonces autoridades nacionales en la materia.

Como complemento a las modificaciones mencionadas y realizadas al trazado del Mayor
Morris entre Boqueron y Chinchind, se encontrarian aquellas presentadas por el ingeniero
Luis A, lIsaza, quien para 1924, se encontraba desempefiando nuevamente el cargo de
ingeniero jefe. Las modificaciones presentadas por el ingeniero Isaza, Serian realizadas por
el ingeniero Eleuterio Serna, quien a su vez, luego de numerosos tanteos y exploraciones
propondria para el tramo entre Manizales y Chinchina una ruta que mediante la inclusion de
varios tdneles cortos con longitudes inferiores a los 100 metros, permitiera solucionar el
dificil y complejo problema de ascenso a la ciudad capital. Esta ruta, la cual en esencia
fuera la que se adoptara durante la construccion de la via, partia de la Avenida Cervantes
(actualmente Avenida Santander), iba a buscar el cruce del rio Chinchina en los alrededores
del cerro de San Cancio, para luego de pasar por la poblacion de Villamaria ir a buscar la
poblacion de Chinchind, concluyendo asi definitivamente los estudios, disefios y trazados

del Ferrocarril de Caldas entre el rio Cauca y Manizales.

'K ovari K. et al. (1996) Historical Tunnels in the Swiss Alps; Gotthard, Simplon and Lotschberg.Zurich: Society for
the art of Civil Engineering. 128 pp.

28



llustracién 4 Tunel de la Avenida Cervantes — Manizales

Concluido el trazado definitivo del Ferrocarril de Caldas en la totalidad de su linea central,
los esfuerzos de la junta se concentrarian, segun se vera en adelante, en terminar la
construccidn de esta magna obra, la cual de por si implicaria tanto el uso de los mejores
recursos técnicos disponibles para la época, asi como la experiencia y conocimientos de lo
mas granado de la ingenieria nacional y del Departamento de Caldas. Finalmente, y como
complemento a las actividades de construccion, la junta realizaria y evaluaria los estudios y
disefios de los diferentes ramales y prolongaciones necesarios para la adecuada integracion
con el sistema ferroviario nacional, destacandose entre esos estudios los del empalme con
los ferrocarriles antioquefios, el ramal a la ciudad de Armenia, el ramal que habria de
permitir la union en la ciudad de Cartago con el Ferrocarril del Pacifico y los estudios de

prolongacion de la linea entre Manizales y la Dorada.
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3.2 Construccion de la Ferrovia

El inicio de la construccion del Ferrocarril de Caldas, se inauguraria solemnemente el 16 de
julio de 1915, en el sitio conocido como Puerto Caldas, nombre éste que recibiria aquel
lugar como producto de la ceremonia de inauguracion de los trabajos y que actualmente se
conoce como La Virginia. A la ceremonia de inauguracion asistieron numerosas
personalidades de la region y en todo momento reind el optimismo general en torno a la
magna obra que habria de construirse en lo sucesivo. Los trabajos iniciales fueron
adelantados siguiendo la ruta de Alsacia; sin embargo, luego de de adoptar definitivamente
la variante de Consota, seglin se menciono anteriormente, los trabajos fueron reiniciados el
21 de octubre de 1916, fecha ésta en la cual se firm6 una emotiva Acta de instalacion de los
trabajos del Ferrocarril de Caldas y de fundacién del puerto y poblacion de Puerto

Caldas®®, de la cual se hace una fiel trascripcién a continuacion:

“En 21 de octubre de 1916 se reunieron en Puerto Caldas los sefiores doctor José Ignacio
Villegas, Gobernador del Departamento, Pbro. Julio C. Chaves, doctor Luis Isaza, doctor
Juan Pinzon, doctor Alfonso Villegas Arango, doctor Jorge Escobar, Alejandro Concha,
sefiora Maria Ignacia Romero de C., sefiorita Margarita Concha, Braulio Romero, doctor
Alfonso Bernal, Lazaro Mejia, José Maria Gonzalez, Manuel Vasquez, Tulio Arango,
Aristides Sanchez, Juan de J, Alvarez, Meliton Echeverri, Emilio Botero G, Ramén
Guzman, Camelllian, Nacile Chuffi, Pedro J. Mejia, Marco Tulio Sanchez y Guillermo
Vélez, quienes habian venido a la clavada del primer riel del ferrocarril de Caldas. El
sefior don Alejandro Concha, puso en manos del sefior Gobernador, un hermoso clavo de
plata que con aquel fin habia hecho cincelar en Cartago. El sefior Gobernador dio en
nombre del Departamentolas gracias al sefior Concha por este obsequio. En seguida
procedieron los presbiteros Vélez y Chaves a bendecir la obra y todos los concurrentes se
encaminaron al punto de arranque del ferrocarril en donde el sefior Gobernadordio

principio a la clavada del primer riel, pasando luego el martillo sucesivamente a la

% Echeverri N. (1927) op cit. p 37.
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sefiorita Margarita Concha, doctor Alfonso Villegas, doctor Juan Pinzon, Pbro. Vélez, don
Alejandro Concha y sefiora, y al sefior ingeniero director de la obra. Terminada la
ceremonia siguieron clavando rieles y luego fueron invitados los concurrentes a tomar una
copa de brandy. Alzando la suya el Pbro. Vélez, manifestd cuanto era su complacencia por
la participacion que la iglesia tomaba en esta obra de progreso que habria de contribuir a
fortalecer los vinculos entre dos pueblos hermanos. El sefior Gobernador contest6
brindando por la fraternidad de los dos departamentos y haciendo votos por la
prosperidad de entrambos. Despidieronse luego la mayor parte de los invitados, quienes
regresaron para Cartago. El sefior don Alejandro Concha y su familia y los Reverendos
Padres Vélez y Chaves subieron a la casa de los ingenieros, en donde fueron obsequiados
con un almuerzo. Durante el y a peticion de algunos de los asistentes, el Reverendo Padre
Chaves, pronuncio una patriética oracion alusiva al acto que acababa de celebrarse.
Algan rato después regresaron a Cartago en union de los sefiores Gobernador y Director
de Instruccién Publica, quienes los acompafiaron un trecho de camino. EI Gobernador
JOSE IGNACIO VILLEGAS. El secretario ad-hoc, TULIO ARANGO”.

Las actividades de construccion del Ferrocarril de Caldas, con una longitud de 117
kilometros entre Puerto Caldas y Manizales, tuvieron una duracién cercana a 12 afios y
pueden ser subdivididas en tres tramos con caracteristicas técnicas, econémicas, politicas y
espacio temporales claramente diferenciables: Puerto Caldas — Pereira, con una longitud de
39 kilémetros; Pereira — Chinching, con una longitud de 44 kilémetros, y finalmente,
Manizales — Chinchina con una longitud de 34 kilémetros, siendo éste ultimo tramo el que
mayores dificultades desde el punto de vista técnico tendria que afrontar, al tiempo que
seria aquel tramo donde se implementaria con mayor arraigo el uso del tanel como obra de
infraestructura necesaria para sortear obstaculos naturales complejos en terrenos

montanosos.
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llustraciéon 5 Don José Ignacio Villegas

El tramo comprendido entre Puerto Caldas y Pereira, y durante sus primeros 10 kilémetros,
estuvo a cargo de los ingenieros Jorge Escobar y Alfonso Bernal, quienes pese a numerosos
inconvenientes asociados con factores climaticos que produjeron grandes desbordamientos
e inundaciones del rio Cauca sobre el corredor previsto, y los cuales a su vez obligaron a
implementar obras no previstas como alcantarillas y puentes, lograrian llegar a la estacion
de La Marina, cercana a la poblacion de Cartago, y hacer entrega al gobierno nacional
representado por el ingeniero Alfredo Ortega el 20 de Julio de 1917, quien a su vez,
manifestaria su enorme satisfaccion con la calidad de la linea, tal como consta en el

informe?®que elaboré para el sefior Ministro de Obras Publicas y que decia asf:.

% Ortega A. (1923) Ferrocarriles Colombianos. Bogota: Imprenta Nacional. T. 2, p 337-339.
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Sefior Ministro de Obras Publicas — En su Despacho.

En cumplimiento de la Resolucion de Su Seforia, de fecha 10 de los corrientes, por medio
de la cual se me comisiona para recibir en nombre del Gobierno Nacional el primer
trayecto de 10 kilometros de ferrocarril que el Departamento de Caldas ha construido por
administracion, entre el rio Cauca y el camino de Cartago a Manizales, tengo el honor de

rendir el siguiente informe:

Asociado a los sefiores ingenieros Alfonso Bernal, Superintendente de la Empresa, y Jorge
Escobar, Ingeniero Director del Ferrocarril, se procedié a examinar detenidamente y a
medir la linea construida, desde el origen, en Puerto Caldas, hasta el poste kilométrico
numero 10, situado dentro de una curva de once grados y diez y ocho centésimos de grado,
y a una distancia de 129m. 92, del Puerto Caldas. Se tomé la nota detenida de las obras
de arte, edificios, material rodante y demés anexidades de la empresa, y se recorrio
ademas la carrilera en un tren compuesto de la locomotora Zapata, de 17.5 toneladas, un
carro de pasajeros de segunda clase y tres plataformas, a una velocidad que llego en

algunos trayectos hasta 30 kildmetros por hora.

Por haber encontrado la obra construida en condiciones satisfactorias la di por recibida
en nombre del Gobierno Nacional, segin consta en el acta correspondiente numero 1.”,
que remito a Su Sefioria adjunta al presente informe, y en tal virtud el sefior Gobernador
de Caldas la declard oficialmente inaugurada al servicio publico.

El estado en que se encuentra el ferrocarril es el siguiente:

Linea. EI punto de arranque de la carrilera esta situado en la extremidad del
cobertizo para vagones de la estacion de Puerto Caldas, y tiene de cota 903m. 95 sobre el
nivel del mar. La carrilera toma la hoya del rio de La Vieja en ascenso continuo hasta
llegar a la cota 956 m. 50 en el kilometro 10. Sube 5 m. 55 en trayectos de pendiente del 2
por 100 como méaximo, que alterna con gradientes menores y secciones a nivel. La

longitud totalde estas es de 4.693 m. y de los trayectos en pendiente de 5.307 m. El
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alineamiento mide 6.784 m. 80 en tangentes, y en curvas 3.215 m. 20. El radio minimo no
llega a 80 m., que es el limite fijado por la Ley 105 de 1.914. Los rieles pesan 27 kilos por
metro lineal. Miden de longitud 9 m. 14, y estan soportados por catorce traviesas, lo cual
da un total de 1.526 por kilometro. Tiene las junturas alternadas en todo el trayecto, y
estén unidos por eclisas angulares. El ancho de la plataforma en corte es de 4 m. 50, y en
corona de 5m. Las traviesas son de diferentes maderas, entre las cuales prevalecen el

dinde, el comino, el olor, etc. La carrilera esta toda balastada con cascajo.

Obras de arte. Las obras de arte tienen caracter definitivo, como lo exige la Ley.
En la abscisa 3.340 hay un puente metélico de 12 m. de luz, y 5 m.50 de altura, con
estribos de hormigon sobre la quebrada Chapas. En la de San Pablo hay un pontén de
madera, que se sustituird un proximamente por otro metalico, que mide 2 m,20 de luz. Hay
tres alcantarillas de 0 m.60 de luz, y una de 1 m.50, todas de arco de medio punto. Los
desagties laterales estan establecidos por cunetas, y los transversales por tubos metalicos
de hierro galvanizado, corrugado, de 0 m.0015 de espesor, protegidos por una capa de
cemento. Hay once tubos de 0 m. 44 de didmetro y una longitud de 126 m. 50, y nueve
tubos de 0 m. 61 de didmetro y 150 m. 10 de longitud.

Edificios. En Puerto Caldas existen los siguientes edificios para la empresa: un
cobertizo en construccién y uno terminado; dos bodegas para carga; una fragua, un hotel
y un tejar. En la abscisa 7.720 existe la estacion denominada Villegas, y una casa para el
personal de ingenieros. En la extremidad del trayecto recibido y sobre el camino de
Cartago hay una bodega de carga. Tienen todos ellos cubierta de teja metélica y muros de
adobe.

Cambios y apartaderos. Hay un cambio en cada una de las estaciones de Puerto
Caldas y La Marina, y un apartadero en la primera de estas. Falta construir la'Y simétrica

de cambio para las maquinas.

Material Rodante. Hoy tiene en servicio la Empresa una locomotora de 17.5

toneladas en orden de marcha; un carro de pasajeros de segunda clase, de buena
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apariencia; ocho carros de carga; dos mas para ganado mayor; seis plataformas y dos
carros de empuje. Ha pedido una segunda locomotora de 35 toneladas. En memoria del
ingeniero sefior Felipe Zapata bautiz6 su primera maquina, e intenta seguir

denominandolas con los apellidos de los demas ingenieros a su servicio.

Anexidades. La carrilera esta dentro de una zona de 30 metros de anchura,
cercada con alambre de puas, que la independiza de los predios vecinos. Esta anchura
impedira los incendios que ocasionen las locomotoras, siempre que se la mantenga
completamente limpia. La demarcacion kilométrica estd hecha de postes de madera
barnizados. Hay un estanque elevado en Puerto Caldas, que se alimenta con una bomba
de mano, y tiene 12 m. 3 de capacidad. La Empresa instalo una linea telefonica para el
servicio de las estaciones de la linea férrea. Actualmente no existe el taller de maquinaria,

y las reparaciones se hacen en una fragua establecida en Puerto Caldas.

Observaciones. El aspecto general de la linea es satisfactorio; los cortes tienen su
talud pulido y con la inclinacion que corresponde a tierras y cascajo conglomerado; por
consiguiente no hay riesgo de que se presenten deslizamientos sobre la zona. Como se
trata de una linea recientemente construida, que es necesario atender continuamente,
principalmente en los terraplenes, no se han establecido aun las curvas de transicion entre
las tangentes y las curvas de empalme. Con todo, la linea es suave y da la sensacion de
solidez al paso de los trenes. El peralte en las curvas se ha hecho en la proporcion de

0,046 por grado de curva.

A partir de la estacion de La Marina y hasta el kilémetro 29, donde se inaugurd la estacion
Belmonte en noviembre de 1919, los trabajos de construccion transcurrieron acorde con los
disefios y sin mayores contratiempos, salvo aquellos asociados con el sector denominado
rocas de Consota, donde fue necesario construir un tinel de 35 metros y realizar cortes de
hasta 50 metros de altura para conformar los taludes de la ferrovia, cortes éstos que debido
a su enorme grado de dificultad, disminuyeron ostensiblemente el rendimiento de los

trabajos de ejecucion. La inauguracion de los trabajos hasta la estacion de Belmonte estuvo
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esa vez a cargo del general Pompilio Gutiérrez, quien habia sustituido a partir de
septiembre de 1918, al doctor José Ignacio Villegas, hombre aquel que impulsé de manera
briosa la construccion del Ferrocarril de Caldas y en cuyo honor se dio al servicio una

estacion intermedia en el kilometro 22 que llevo por nombre estacion Villegas.

Para 1920, Colombia afrontaba los efectos de la recesidn acontecida como producto de la
finalizacion de la primera guerra mundial, recesion que obedecid esencialmente a causas
relacionadas con las dificultades en la reconversion de una economia bélica a otra de paz y
a desajustes entre la oferta y la demanda. El Ferrocarril de Caldas no fue ajeno a estos
desajustes, y como producto de ello, se vio obligado a disminuir su ritmo de construccion,
en esencia, debido a las renegociaciones a que se vio abocado como producto de la compra
de dos mil toneladas de rieles provenientes de la fabrica United State Steel de New York.
Una vez superadas las vicisitudes de indole econémico, y bajo la direccion del doctor
Eleuterio Serna, se emprendié una jornada de arduos trabajos que culminaria con la entrada
de la locomotora No 2 a la ciudad de Pereira el 14 de julio de 1921, entrada aquella a la
cual seguirian innumerables festividades para conmemorar el suceso con el cual se daban
por terminados los titanicos trabajos de construccion de ese primer tramo que supusieron la
remocion de cerca de 500.000 metros ctbicos de materiales geoldgicos provenientes de los
derrumbes y excavaciones llevadas a cabo durante la ejecucion de la obra.

Una vez concluido el primer tramo del ferrocarril acorde con los disefios, la junta encamind
todos sus esfuerzos y recursos a construir con premura del segundo tramo comprendido
entre Pereira y Chinchind, tramo éste que traeria consigo innumerables sorpresas y desafios
desde el punto de vista técnico y econdmico, al tiempo que seria aquel que marcaria las
pautas y parametros para afrontar de manera éptima los avatares ingenieriles que habrian de

suscitarse en el ultimo tramo de ascenso a la ciudad de Manizales.

El sector comprendido entre Pereira y Dosquebradas, con una longitud de 9 kilometros fue

Ilevado a cabo sin mayores contratiempos, salvo aquellos asociados con la conformacion de
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grandes taludes en roca sobre la vertiente del rio Otdn y la construccién del viaducto de 37
metros sobre el mismo rio, erigido por el doctor Sebastian Ospina. El 12 de octubre de
1922, los rieles ya habian llegado a Dosquebradas, donde se procedié a inaugurar la
estacion Gutiérrez (kilémetro 48), en homenaje al Gobernador general Pompilio Gutiérrez,
mediante la celebracion de una sencilla ceremonia a la que asistid el ingeniero Alfonso
Bernal como representante del gobierno nacional y numerosas personalidades del ambito

politico regional.

[lustracion 6 Ingeniero Sebastian Ospina

Una vez inaugurada la estacién Gutiérrez, los trabajos y esfuerzos de la junta del ferrocarril
serian encaminados hacia su proximo objetivo, la estacion de Santa Rosa en el kilémetro
60; sin embargo, el ascenso al alto del Boqueron, el cual, con una longitud de 8 kilémetros
y segun el trazado adoptado del mayor Morris, que involucraba enormes desarrollos y
numerosas obras de infraestructura, asociadas a enormes problemas geotécnicos,
incluyendo el tanel del Boquerdn con una longitud de 130 metros, y cuyo contrato de
construccion fue suscrito con los ingenieros Tiberio Ochoa, Roberto Cardona y Hernando
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Piedrahita, haria que la construccion de ese sector se convirtiera en la mas compleja,
costosa y demorada de todo el proyecto, al tiempo que dada su complejidad, le permitiera
tanto a la institucion como a sus ingenieros afrontar retos ingenieriles cada vez mayores en

lo sucesivo.

llustracién 7 Tunel del Boquerdn durante su construccién en 1923

Ante los innumerables inconvenientes asociados con la construccion del sector
mencionado, denominado por el ingeniero aleman Petri “Las Serpentinas del Boquerén”, la
junta, siendo gobernador el doctor Gerardo Arias Mejia, optdé por nombrar al ingenieroLuis
A. Isaza como Ingeniero Jefe, quien a su vez, manifesté que de no ser por la gran cantidad
de dinero que ya se habia invertido en ese sector hubiera solicitado autorizacion para
retornar con la linea a Pereira y emprender un nuevo trazado siguiendo la ruta propuesta
por el ingeniero Paez; sin embargo, pese a los incontables inconvenientes, el ingeniero
Isaza afrontd con gran ahinco la direccién de los trabajos, logrando conquistar este sector
luego de remover y posteriormente estabilizar cerca de 1.000.000 de metros cubicos de
materiales asociados con derrumbes famosos como los de La Viuda, El Palo, El Infierno y
El Olvido, entre otros. Posteriormente, una vez estabilizado la totalidad del sector y
concluida la construccién del viaducto de 50 metros sobre el rio San Eugenio, los trabajos
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lograrian llegara la estacion de Santa Rosa el 3 de julio de 1925, fecha ésta en la cual no
hubo celebraciones de ningun tipo, debido a la catéstrofe indescriptible que redujo a cenizas

a la ciudad de Manizales.

llustracién 8 Viaducto de 50 metros sobre el rio San Eugenio

Conquistada la estacion de Santa Rosa, y con la premura existente de acercar los rieles lo
mas proximo posible a la ciudad de Manizales, y de esa manera garantizar el suministro de
materiales para la reconstruccion capitalina, continuaron los trabajos de construccion del
tramo N° 2 del Ferrocarril de Caldas hacia el kilometro 71, lugar éste donde se inaugurd la
estacion de La Capilla en diciembre de 1925, y la cual fue recibida por el ingeniero Jorge
Navia en representacion del gobierno nacional. Este tramo fue construido sin mayores
contratiempos, salvo aquellos relacionados con la ejecucion de los grandes cortes en roca
que fue necesario realizar para salvar el paso de Las Pefias, paso éste que se logro salvar
debido a la contratacion de expertos estadounidenses en el manejo de explosivos, los cuales
a su vez aportaron valiosos conocimientos al personal del ferrocarril en el manejo de esas
técnicas hasta entonces desconocidas en la region, y las cuales en lo sucesivo serian
aplicadas por dicho personal de manera sumamente habil con innegables beneficios para la

empresa.
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Una vez inaugurada la estacion de La Capilla, y debido a un empréstito de $ 10.000.000
que acababa de contratar la junta en New York, los trabajos de construccion del ferrocarril
se intensificaron con el objeto de alcanzar la poblacion de Chinchind, a partir de la cual era
posible de manera eficaz transportar la carga destinada a la reconstruccion de Manizales, la
cual para esa época comenzaba a llegar en cantidades formidables; sin embargo, pese a la
economia boyante de la empresa, sobrevino el “ruidoso incidente de las traviesas”, el cual
en esencia y debido a la escasez general que por aquella época reinaba en el pais en cuanto
al suministro de traviesas, consistio en el secuestro por parte del Ferrocarril del Pacifico de
las traviesas que el Ferrocarril de Caldas habia adquirido en el exterior y que reposaban en
el puerto de Buenaventura, situacion ésta que se torno en un problema de indole nacional y
que solo pudo ser superado luego de varios meses y bajo la presion ejercida por parte del
gobernador de Caldas, doctor Gerardo Arias, ante el presidente de la republica general
Pedro Nel Ospina, quien luego de multiples negociaciones bizantinas expuso su renuncia
ante este Gltimo, so pena de no hacer entrega de las mencionadas traviesas. La solucién de
este incidente trajo como resultado la creacién de una verdadera relacion de amistad y
colaboracion entre las dos empresas ferroviarias con beneficios innegables para el publico
que hacia uso de las mismas; a pesar del irreparable atraso que ese incidente causaria en la

construccion de la soberbia obra caldense.

llustracién 9 Inauguracion de la Estacion de La Capilla
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Superado el incidente de las traviesas, los trabajos de construccion avanzaron rapidamente
hacia la futura estacion de Chinching, no sin antes realizar importantes trabajos como la
estabilizacion del corte de ElI Lembo, superar el paso del Mico, donde fue necesario
construir una enorme de 80 metros de longitud, realizar la excavacién y revestimiento del
tinel de La Doctora de 40 metros de longitud, construido bajo contrato suscrito con los
ingenieros Eleuterio Serna y Alfredo Castillo, y finalmente, realizar la construccion de un
puente de 22 metros de luz sobre el rio Campo Alegre, obras aquellas que le permitieron al
Ferrocarril de Caldas inaugurar la estacion intermedia de Campo Alegre en el kilémetro 76,
para posteriormente, en junio de 1926, hacer su entrada triunfal a la poblacion de
Chinchind, donde al calor de una fastuosa y regocijante ceremonia recibiria las obras por

parte del gobierno nacional el ingeniero Manuel M. Mosquera.

llustracién 10 Alcantarilla en el Paso del Mico
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No obstante el triunfo alcanzado por el Ferrocarril de Caldas, este seria de caracter efimero,
dado que precisamente la noche de inauguracidn sobrevino un torrencial aguacero sobre
toda la region, el cual luego de varios meses de constante verano, causo NUMErosos
derrumbes que inhabilitaron por completo los 12 kildometros de ferrovia existente entre las
estaciones de La Capilla y Chinchina. Las actividades de rehabilitacion del sector en
cuestion involucraron numerosos ingenieros y profesional especializados de la empresa, los
cuales trabajando bajo mucha presion y con gran firmeza lograrian conquistar los famosos
derrumbes de San Juan, La Calera, Los Micos, Jorgito, El Papayo y muchos otros nombres
de leyenda cuya estabilizacion se convirtio en un trabajo titdnico que segun los anales de la
empresa revistieron de un dificultad incluso superior a la realizada en EI Boquerén. Una
vez lograda la estabilizacion del sector y luego de seis meses de intensos trabajos, en el mes
de diciembre de 1926, fue restablecida y dada al trafico completamente la linea hasta la
poblacion de Chinchina, completandose asi la construccion del segundo tramo de 44

kildbmetros acorde con los disefios.

llustracion 11 Trabajos de nivelacién adelante del sector del Boquerén
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La construccion del tercer tramo entre Manizales y Chinchind seria construido
simultdneamente por sus dos frentes, iniciando el 18 de octubre de 1924, en la ciudad de
Manizales con la celebracion de un ceremonia que revistio de la mayor solemnidad en
conmemoracion del septuagésimo quinto aniversario de la fundacion de la ciudad,
ceremonia ésta que se llevo acabo donde posteriormente operaria la Estacion Manizales del
Ferrocarril de Caldas. A esa ceremonia asistieron numerosas personalidades del &mbito
politico nacional y regional, destacandose entre ellas, el doctor Gerardo Arias Mejia,
Gobernador del Departamento de Caldas, el doctor Ricardo Jiménez Jaramillo, Gobernador
del Departamento de Antioquia, el doctor Rafael Davila, Gobernador del Departamento del
Tolima y el doctor Carlos E. Restrepo, ex presidente de la republica, entre otros. Una vez
inaugurados solemnemente los trabajos de construccion en ese frente, los esfuerzos de la
empresa serian concentrados en realizar las gigantescas explanaciones para la fundacion de
los edificios de la fantéstica Estacion Manizales, estacion ésta clasificable dentro del estilo
Neoclasico caracteristico del periodo Republicano?’, donde también habria de funcionar la
estacion central de los cables aéreos. Los trabajos de construccién fueron llevados a cabo
por la firma Ulen y C°, logrando éstos estar terminados para el 15 de septiembre de 1927,

cuando haria su entrada triunfal a Manizales la locomotora Pichinga.

llustracién 12 Locomotora Pichinga

Z"Moreno C. (1983) Retrospectiva de Manizales. Manizales, Caldas: Centro de Publicaciones Universidad Nacional de
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Por su parte, los trabajos a partir de la estacion de Chinchind avanzarian sin mayores
contratiempos hasta la estacion de Villamaria en el kildmetro 107, previa inauguracion de
las estaciones de Montevideo en el kilébmetro 88 y Rio Claro en el kilometro 93,
destacandose entre las obras mas importantes en ese tramo, la construccion de un puente de
22 metros de luz sobre el rio Claro, cuya estructura seria erigida por el mecanico Teodoro
Jhonston, y la excavacion y revestimiento de los tuneles cortos de ladera de La Doctora y
Los Cuervos, construidos bajo contrato celebrado con los ingenieros Eleuterio Serna y
Alfredo Castilla, y los taneles del Arango, Chupadero y ElI Arroyo, construidos bajo
contrato celebrado con los ingenieros Humberto Bruno, Rafael Botero S. y Ernesto
Ramirez, taneles éstos construidos con tal habilidad que le permitirian a los rieles de la
linea avanzar sin ningun contratiempo a su paso Yy llegar finalmente en mayo de 1927, a la
estacion de Villamaria, la cual seria inaugurada por el doctor Sebastian Ospina, quien para

la fecha desempefiaba el cargo de jefe de la oficina de ferrocarriles y cables.

llustracién 13 Tlnel de los Cuervos

Como complemento a las obras mencionadas y ejecutadas durante la construccion del tercer

tramo del Ferrocarril de Caldas, finalmente, en el sector comprendido entre la estaciones de

Colombia. p 78.
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Rio Claro y Manizales, también serian realizadas importantes obras de estabilizacion como
aquellas asociadas con el corte de San Miguel, en el cual fue necesario remover cerca de
65.000 metros cubicos de material, y construir importantes obras de infraestructura como el
puente sobre el rio Chinchinad con una luz de 22 metros, el tanel cercano a la estacion de
Villamaria con una longitud estimada de 105 metros, el tinel de La Cascada de 91 metros
de largo vy, finalmente, el tnel de la Avenida Cervantes de 72 metros, el cual, cruzando
baja dicha avenida permitiria en su tramo final el acceso inmediato de la locomotora
Pichinga a la estacion de Manizales, concluyendo asi, el 15 de septiembre de 1927, bajo la
gobernacion del doctor Daniel Gutiérrez y Arango, la obra magna de la ingenieria caldense,

orgullo de toda una nacion.
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llustracién 15 Tanel de la Avenida Cervantes — Manizales

Finalmente, y aunque no es muy claro el valor final asociado a la construccion del

Ferrocarril de Caldas, incluyendo los subsidios nacionales se ha calculado que el valor de

las inversiones realizadas en las obras del ferrocarril fue de aproximadamente 9 millones de

pesos corrientes, 0 $77.000 por kilometro y el valor de los tuneles de aproximadamente

$150.000 por metro lineal.

Puerto Caldas

0
10 Cartago (Marina)
22 16 Villegas
29 23 8 Belmonte
35 29 13 |6 Nacederos
39 33 17 |10 |5 Pereira
48 42 26 (19 |13 |9 Gutiérrez
60 54 38 |31 |25 |21 |12 | SantaRosa
64 58 42 |3 |29 |25 |16 |4 Guayabito
71 65 49 |42 |36 |32 [23 |11 |7 La Capilla
76 70 54 |47 |41 |37 |28 |16 |12 |5 Campoalegre
83 77 61 |54 |48 (44 |35 |23 |19 (12 |7 Chinchina
Montevideo
Rio Claro
Villamaria

Manizales

Ferrocarril de Caldas - Cuadro de Distancias entre Estaciones
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3.3  Apogeoy Fin de los Ferrocarriles de Caldas

Una vez concluida la construccion del Ferrocarril de Caldas en el afio de 1927, la Junta
Directiva de la empresa concentraria sus esfuerzos en la optimizacion de la linea como tal,
especialmente en los aspectos relacionados con su expansion y operacion, desatancandose
entre esos proyectos el Ferrocarril del Quindio, el Ferrocarril de Manizales — Cauca, asi

como aquellos de enlace con el Ferrocarril de Antioquia.

Luego de 32 afios de operacion, el Ferrocarril de Caldas dejo de funcionar en 1959, cuando
la poblacion enfurecida arrancd los rieles en Pereira, con el pretexto de que estos
entorpecian el desarrollo y crecimiento de la ciudad. Finalmente, en 1979, se le adjudico a
la naciente Universidad Auténoma, la Estacién de Manizales para su sede central y se

restauro brillantemente adecuandola para su nuevo uso.

llustracion 16 Estacion de Manizales
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4.0 LOS TUNELES FERROVIARIOS

Los tuneles del Ferrocarril de Caldas, cuyos nombres fueron seleccionados de acuerdo al
nombre de la region geogréafica donde se emplazaron o de acuerdo a nombres asignados por
los obreros ferroviarios, fueron proyectados en los tramos No 2 y 3, como producto de
minuciosos estudios, en los cuales su localizacién coincidia con aquellos sectores o tramos
de la linea en los cuales las condiciones de excavacion de la banca presentaban las
condiciones geotécnicas mas desfavorables; sin embargo, en el caso del tramo No 1, y
especialmente en el tunel de Consota, dicho tunel no fue contemplado dentro de los
estudios y disefios originales, sino que su implementacion obedecid a la unica posible
solucion a adoptar sin modificar el trazado original, luego de la ocurrencia de multiples

derrumbes e inestabilidades geoldgicas.

Tunel Tramo | Abscisa | Longitud (m) | Afio Contratista
Consota 1 K 19.6 35 1919 | Jorge Escobar & Alfonso Bernal
El Boquerdn 2 K 56 130 1924 | T. Ochoa, R. Cardona & H. Piedrahita
La Doctora 2 K81 40 1925 | E. Serna & A. Castillo

* Los datos relativos a este tlnel han sido inferidos a partir del libro de Néstor Echeverri.

En el tramo No 1, aquel comprendido entre Puerto Caldas y Pereira, correspondiente al
tramo mas llano asociado al valle del rio Cauca con una longitud de 39 kilémetros, tan solo
se construy6 un tanel, el tunel de Consota, tlnel este que debid construirse en el sector de
las rocas del mismo nombre, debido a que durante la construccion de la linea férrea se

presentaron las innumerables dificultades técnicas que se mencionaron anteriormente.
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El tdnel de Consota, el cual para la época fue denominado como una pesadilla fue
construido bajo el contrato celebrado con los ingenieros Jorge Escobar y Alfonso Bernal en
el afo de 1919, en una longitud de 35 metros y una cobertura maxima de 50 metros, con

una duracion total de cuatro meses.

Ese tunel fue construido entre las abscisas K19 + 581 y K19 + 616, empleando para esto
inicialmente 4 peones, quienes por un solo frente construian una galeria piloto de 1.50
metros de ancho por 2.0 metros de altura, la cual entre otras, servia para fijar bien los
centros de la linea. Una vez construida la mencionada galeria a raz6n de un metro diario, se
acometid la ampliacion de la misma a las dimensiones finales del tdnel conformando una
seccidn de servicio en forma de herradura con ancho de via de 4 metros, paredes rectas de 3
metros y arco superior de 2 metros de radio. Esa ampliacion se acometi6 simultaneamente
por los dos frentes del tunel, empleando para ello cuadrillas conformadas por un capataz y
de siete a ocho peones; sin embargo, los detalles del método de construccion empleado en

los taneles del Ferrocarril de Caldas se presentan en detalle mas adelante.

Los taneles del Boquerdn y La Doctora con longitudes de 130 y 40 metros respectivamente,
construidos en el tramo No 2, aquel comprendido entre Pereira y Chinchind siguieron el
mismo procedimiento empleado en el tanel de Consota; sin embargo, en el tunel del
Boquerdn, el de mayor longitud en toda la linea, fue necesario acometer la galeria piloto

simultaneamente por sus dos frentes, con el fin de reducir los tiempos de construccién.

Esos tuneles fueron construidos durante los afios de 1924 y 1925 bajo contratos suscritos
con los ingenieros Tiberio Ochoa, Roberto Cardona y Hernando Piedrahita, en el caso del
tunel del Boguerdn y con los ingenieros Eleuterio Serna y Alfredo Castillo en el caso del

tunel de La Doctora.

En el tramo No 3, aquel de menor longitud, 34 kilometros, comprendido entre Chinchina y
Manizales, fue aquel en el que se proyectaron y construyeron la mayor cantidad de taneles,

siete en total. En su parte intermedia, y justo antes de iniciar el ascenso hacia Manizales se
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construyé el tanel de Los Cuervos en el kilometro 87 aproximadamente, con una longitud

de 60 metros por parte de los ingenieros Eleuterio Serna 'y Alfredo Castillo.

Ya en la parte final del Ferrocarril de Caldas, y especialmente en el ascenso hacia la
poblacion de Villamaria y la ciudad de Manizales, se construyeron los siete tdneles
restantes de la linea principal; La Cascada, Rio Claro 1 y 2, El Arango, El Arroyo,
Chupadero y el Tunel de la Avenida Cervantes. El primero de estos construido por E.
Serna & A. Castillo, y los cinco restantes, salvo el de la Avenida Cervantes, construidos por

Humberto Bruno, Rafael Botero S. y Ernesto Ramirez con bastante pericia.

llustracién 17 Tunel El Arango

A continuacion se presentan en detalle de acuerdo con el estado del arte en materia de
tlneles para la época, los aspectos relacionados con el disefio y construccion de los tuneles,

incluyendo su geometria, las actividades de excavacion, soporte y revestimiento,

51



incluyendo a su vez una descripcion geoldgica de tipo general del corredor principal donde
se construyeron estas magnificas obras de infraestructura del siglo pasado.

4.1  Disefio y Construccion

El Viejo Caldas, aquel maravilloso gran Departamento donde fuera construida la magna
obra de la ingenieria cafetera de principios del siglo pasado, se ha caracterizado siempre
por poseer una agreste topografia y una compleja morfologia, condiciones particulares éstas
que hicieron necesario implementar el uso de tuneles para salvaguardar obstaculos
naturales y poder de esa manera avanzar sin mayores contratiempos en el desarrollo de la
obra. El disefio y construccion de los ocho tuneles del Ferrocarril de Caldas, cuyos nombres
correspondieron generalmente a accidentes geograficos préximos a la obra, o al de sitios
emblematicos también aledafios al lugar de emplazamiento, fue concebido segun el estado
del arte en materia de tlneles y obras subterraneas de la época, como tuneles ferroviarios
de longitud moderada®, lo cual significa que como tales, éstos se encontraban en el rango
comprendido entre 100 o 200 pies y 1 o 2 millas, es decir, tineles con longitudes inferiores
a 3.2 kilémetros, situacidn ésta que a su vez condicionaba el método constructivo a emplear

en los mismos, independientemente de quien fuera el contratista que realizara la obra.

El tunel del Boquerdn y el de la Avenida Cervantes, fueron concebidos como taneles de
cumbre o de cima, queriendo decir esto que éstos tlneles se proyectaron y construyeron
sobre el trazado de la ferrovia a la maxima posible elevacion sobre el Alto del Boquerén, y
sobre la Gltima colina antes de llegar a la estacion de Manizales, respectivamente, siempre
con el proposito de evitar el dltimo tramo de ascenso, donde se presentaban las pendientes
mas fuertes. Tanto el tanel del Boquerdn como el de la Avenida Cervantes tuvieron como
objetivo primordial mejorar el nivel de servicio de la via, aumentando la velocidad de

disefio y disminuyendo el grado de accidentalidad.

28 Lauchi E. (1915) Tunnelling: Short and Long Tunnels of Small and Large Section Driven Through Hard and Soft
Materials. New York: M°Graw Hill Book Company. p 45.
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En el caso de los otros tuneles del Ferrocarril de Caldas, se puede inferir que fueron
concebidos como taneles de ladera, que cuales permitian mejorar el trazado del ferrocarril
al permitir alineamientos mas rectos y pendientes mas suaves. La localizacion de cada
tunel obedecié a consideraciones de tipo geoldgico y geotécnico, en tanto que su
emplazamiento permitid minimizar los costos asociados a la estabilizacion de grandes
cortes a cielo abierto 0 zonas potencialmente inestables durante las etapas de construccién y
operacion; sin embargo, éste tipo de tuneles, por su caracter, normalmente presentan
condiciones geoldgicas y geotécnicas no muy favorables al estar proximos a la superficie,
situacion ésta que probablemente hizo que las propiedades geomecénicas de los materiales
a excavar fueran de caracteristicas tales, que usualmente requirieron de mayores exigencias
en cuanto elementos de soporte y revestimiento para estabilizar la obra subterranea, al
tiempo que la construccion de los portales seguramente represent6 un porcentaje importante
del costo total y el tiempo de ejecucion de la obra, situaciones éstas que seguramente
hicieron que el uso de este tipo de tlneles a lo largo de todo el corredor fuera restringido y
por ende no se empleara de manera exhaustiva, especialmente en aquellos sectores donde
los constantes deslizamientos comprometieron fisica y econémicamente la viabilidad del

ferrocarril.

4.2  Aspectos Geoldgicos

Desde el punto de vista geoldgico, se puede afirmar que toda la linea del Ferrocarril de
Caldas fue construida sobre materiales provenientes delos procesos acumulativos del valle
del rio Cauca y en aquellos asociados a los procesos orogénicos de la Cordillera Central.
Aunque estas formaciones geoldgicas han sido bien estudiadas a lo largo de muchos afios,
quizas la mejor descripcidn geoldgica del corredor férreo, de la cual a continuacion se hace

una fiel transcripcién, fue hecha por el notable gedlogo Doctor Otto Stutzer?® en 1925.

2stutzer 0. (1925) Observaciones Geoldgicas durante una Doble Travesia por la Cordillera central de Colombia. En
Compilacidn de los Estudios Geoldgicos Oficiales en Colombia 1917 a 1933. Bogota: Imprenta Nacional. T. I. P24 a 26.
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“A partir de Pereira (1.310 metros), (1)*, aprovechamos el ferrocarril que va hacia
Cartago, poblacién situada en el plano del Cauca. Los cortes del ferrocarril descubren
buenos afloramientos. Delante de Pereira se pasa por tobas volcanicas que contienen

grandes bloques de andesita y acarreo fluvial (estacion de Nacederos - 1.300 metros).

En el Trayecto comprendido entre los niveles de 1.260 y 1.230 metros ocurre toba
descompuesta en forma arcillosa, por lo general libre de inclusiones o s6lo con algunos
bloques. Adelante del kilometro 30 la toba arcillosa esta cubierta de una capa de enormes
rocas eruptivas cuya descomposicion se hace en calotas esféricas. Entre las estaciones de
Belmonte (1.175 m.) y Villegas (1.090 m.), siguen las tobas arcillosas a ambos lados de la
via y estas contienen en uno que otro punto algunos rodados y rocas eruptivas esféricas de
descomposicidn. Desde el nivel de 1.160 metros, se disfruta de una interesante vista sobre
la serrania que se desarrolla a lo largo del rio de La Vieja; esta serrania viene a ser la
represa occidental que sostiene el plano de acumulacion de Armenia y lo separa del propio

plano del rio Cauca, situado entre 900 y 1000 metros de altura.

Al proseguir el viaje el ferrocarril atraviesa por un tinel construido en grandes masas de
rodados que se hallan expuestos adelante de Villegas (1.090 metros). Al nivel de de 1.060
metros se divisan afloramientos de arcilla esquistosa y también de arenisca que
corresponde a la formacién terciaria del Valle del Cauca.La inclinacion es de unos 30
grados al Oriente. Al bajar por el valle de la quebrada Consota, se observan rodados
enormes al nivel de 1.040 metros, y mas abajo, a 980 metros, vuelve la toba con
intercalacién de rodados y con inclinacion manifiesta aunque muy suave hacia el
Occidente. Entre la toba, los rodados y la arcilla, ocurre una intercalacion de un metro,

constituida por ceniza granulosa oscura.

Al llegar al valle del rio La Vieja, al cual desemboca la quebrada Consota, encontramos la

linea divisoria entre los Departamentos de Caldas y del Valle. En la estacion de Cartago, a

%0a Nota (1) del documento original del geélogo Otto Stutzer dice: “Las cifras altimétricas que siguen los datos dados
por el altimetro que Ileve con migo los cuales quedan un poco por debajo de la altura real. Sin embargo los emplearemos
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880 metros, hay un afloramiento de toba con estratificacion cruzada, que alterna con
arcillas y esquisto pulidor. En menor escala los depositos muestran partes solevantadas,
flexuradas y dislocadas en forma de escalones. La tierra diatoméacea es hojosa y representa
uno de los sedimentos mas recientes del foso del Cauca. Se trata de esqueletos siliceos de
las diatoméaceas que vivian en el lago de agua dulce que cubrid el plano del Valle del
Cauca hasta tiempos bastante recientes. Los disturbios que se perciben en estos estratos
jévenes asi como el acarreo del trayecto bajo del ferrocarril de Caldas, demuestran que los

movimientos del Valle del Cauca prosiguieron hasta tiempos muy modernos”.

2. Desde Cartago en el Valle del Cauca, via de Manizales, hacia Mariquita en el Valle del

Magdalena.

En diciembre de 1925 hice el viaje a Cartago a Pereira (1.310 metros) y segui desde este

lugar por ferrocarril hasta la terminal actual, llamada Guayabito.

Pereira, como hemos visto, se halla en el altiplano de Armenia, el cual esta cubierto de
toba volcanica. Al Oriente asciende la Cordillera Central, y al Norte, inmediatamente
detras de la ciudad, se levanta una cadena de montes o lomas, que posiblemente es una
estribacion del dintel del Cauca, al Norte de Cartago. El ferrocarril se desarrolla al pie de
las lomas, y los afloramientos en los cortes descubren toba que se esta transformando en
arcilla'y que contiene algunos bosques volcanicos de grandes dimensiones. En el ascenso
del ferrocarril para llegar a Dos Quebradas (1.340 metros) se cruza un valle con relleno
de tobas, emparejando en la actualidad (kilometro 45).

Allende la estacidon Gutiérrez, la via remonta la falda serpenteando y sus cortes revelan la
toba gredosa que cubre la pendiente. EI nicleo de rocas que forma los cerros y que se
compone de esquistos graficos y cloroticos, comienza a aflorar en posicion erguida a los

1.480 metros de altura, recubierto por tobas y por acarreo de las faldas. Por consiguiente,

para hacer ver las diferencias de alturas que existen entre los distintos lugares de la exploracion”
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esta seccion de la pendiente pertenece a la region de los esquistos cristalinos y se halla ya
fuera del foso del Cauca.

Al nivel de 1.530 metros aflora la micacita con rumbo N 20° E, e inclinacion de 30
grados al Occidente. Luego sigue esquisto grafitico en posicién algo perturbada y
recubierto de toba gredosa y acarreo de faldas. En el kilometro 55 los esquistos cristalinos
se inclinan al Oriente. Mirando hacia abajo, se tiene un vasto panorama del plano de
acumulacion en la region de Pereira. En el kilometro 56, a1.610 metros de altura, se cruza
un tunel que se construyo atravesando toba volcanica con bloques grandes. Allende este
tanel se entra a un valle ancho formado también de toba volcanica y de acarreo fluvial
grueso. Segun Reiss, en el lecho del rio que corre por ese valle asoma gabro saussuritico.
Encima de Santa Rosa (1.700 metros), aldea de regular tamafio, se halla Guayabito, punto

hasta el cual llega hoy el ferrocarril de Caldas.

Al dia siguiente hicimos a caballo el viaje hacia Manizales, capital del Departamento de
Caldas. Al iniciar el viaje, se desciende primero a la quebrada Campoalegre. De lado y
lado se presenta como columnas de una roca andesitica oscura, y mas adelante ocurren
micacita y neis. En el puente sobre la quebrada, que esta a 1.395 metros de altura, se
encuentra esquisto cristalino. Desde aqui el camino se desarrolla aguas abajo por el curso
de la quebrada que corre en direccion al Norte. En ese trayecto solo se ven tobas
volcanicas que a veces revelan estratificacion fina y algunos ligeros disturbios. Al
emprender rumbo al Oriente, hacia la aldea de San Francisco, un poco delante de esta se
presentan tobas con grandes bloques. Los estratos estan inclinados alli, pero
probablemente se trata del declive que tiene los depositos en las pendientes. En el
descenso del rio Chinchind (1.220 metros) reencuentran esparcidos grandes bloques de
diorita fresca, y en la ribera opuesta se ve una pared de rocas de formada de micacita
cloritica. Mas tarde volvimos a encontrar grandes bloques de una diorita cuarzosa bien
fresca. La morfologia de los cerros vy el aspecto de la regién integra dan la impresion de
ser muy antiguos, y creemos que el Valle de Chinchind puede representar un valle de

bastante edad. Las investigaciones posteriores han de demostrar si el Cauca, en el
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trayecto correspondiente, corrié por la parte baja de este antiguo valle del Chinchina,
como estoy tentado a suponerlo.

Al ascender por el lado opuesto el rio Chinchina se ven en una quebradita tobas, acarreo
de faldas y rodados; entre los rodados llama la atencion la gran abundancia de liditas
negras. La quebrada Rosario (1.300 metros) contiene en su lecho grandes bloques de pefia
y desde su paso comienza el ascenso fuerte a Manizales que se halla todavia 700 metros
mas alto, Los esquistos cristalinos, de preferencia las filitas y la micacita, integran el
nacleo de la regién cordillerana. En un lugar donde se pudo medir, el rumbo del esquisto
grafitico es N — S y su inclinacion 45° al Oriente. Poco antes de llegar a Manizales, la roca
viva se halla integramente enterrada bajo potente capa de tobas volcanicas y lapillis. Al

llegar a Manizales (2.020 metros) nos sorprendio la noche”.

4.3 Geometria

En el disefio geométrico de un tdnel ferroviario incidian varios factores que en esencia
determinaban la seccion transversal a adoptar para el mismo. Uno de los principales
factores estaba asociado con la capacidad del tunel y su tipo de trafico, es decir, si este
operaria como tanel de una sola via o de dos, para lo cual, también era primordial tener en
cuenta la longitud del tunel, el tipo de traccion a emplear en las locomotoras y la altura
sobre el nivel del mar a la cual se proyectaba el mismo, condiciones éstas de suma
importancia en tuneles de longitud considerable, en los cuales se debia garantizar un
ambiente operativo al interior del tanel ante cualquier eventualidad, o en el peor de los
casos, ante la ocurrencia de un siniestro, y las cuales a su vez determinaban el area minima

requerida para la seccion de servicio o seccion terminada de la obra.

Una vez se definidas las condiciones relativas a la capacidad y el trafico al interior del
tunel, el factor preponderante en el disefio geométrico de un tanel ferroviario era la

seleccion de la forma geométrica ideal, para lo cual era indispensable determinar la
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magnitud y la direccion de los esfuerzos actuantes en el contorno de la excavacion y su
posterior revestimiento. Tedricamente, siempre era posible disefiar una seccion transversal
ideal para un tunel desde el punto de vista técnico-econémico; sin embargo, en la practica
dicha situacién no era posible debido fundamentalmente a que a lo largo del alineamiento
de la obra subterranea, tanto las condiciones geomecanicas de los materiales a excavar
como la cobertura de material sobre el tinel variaban de forma considerable, y por ende, los
espesores del revestimiento asociado a cada uno de los tramos con caracteristicas similares,
haciendo esto inviable el empleo de una Unica seccién transversal a lo largo de todo el
alineamiento del tanel, especialmente en el caso de tuneles de longitud considerable, donde
era deseable disefiar el menor numero de secciones transversales, siempre buscando el

equilibrio mencionado.

No obstante lo anterior, en general, existian ciertas reglas para el disefio geométrico de un
tanel ferroviario; en general, el disefio del alineamiento en planta y perfil debia cumplir con
los requisitos minimos de la via en superficie en cuanto a radios de curvatura y pendientes,
y en cuanto a la seccidn o secciones transversales del mismo, estas debian involucrar el
minimo numero posible de segmentos de arco posible, siempre buscando la geometria méas
parecida al circulo, en tanto que esta figura geométrica, al igual que hoy en dia, es aquella
que permitia la distribucion ideal de las presiones o esfuerzos actuantes en la periferia de la
excavacion y su futuro revestimiento, siempre y cuando asi los requerimientos
geomecanicos Y estructurales del proyecto asi lo exigieran, de lo contrario, lo éptimo era

disefar las paredes del tunel verticales.
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La seccion transversal de los tuneles del Ferrocarril de Caldas, dado su ancho de trocha de
914 mm vy su carécter de tuneles cortos y de ladera, en los cuales las exigencias desde el
punto de vista geomecanico y estructural en cuanto a los materiales de tipo suelo o saprolito
a excavar no eran relevantes, contemplé una Unica seccidén de servicio en forma de
herradura con ancho de via de 4 metros, paredes rectas de 3 metros y arco superior de 2
metros de radio, conformando asi un &rea Util de aproximadamente 20 m?.El revestimiento
disefiado para los tineles consistio en 40 centimetros de concreto reforzado a lo largo de
todo el contorno de la excavacion, espesor este considerado como el minimo aceptable
segun las recomendaciones del Committee on Roadway de Estados Unidos de América
para la época, y el cual a su vez garantizd la estabilidad integral de aquellas fantasticas
obras durante toda su vida util, incluso, hasta el presente, donde actualmente es posible
contemplarlas en muy buen estado, salvo por pequefios desperfectos asociados al correr del

tiempo y las inclemencias del medio ambiente.
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4.4  Concepcién Geomecanica

La concepcidén geomecanica, entendida como aquella forma de interpretar la distribucion
espacio-temporal de los esfuerzos o presiones actuantes sobre un tinel excavado en
materiales blandos tipo suelo o en rocas altamente meteorizadas, radicaba en determinar a
partir de los modelos geomecanicos existentes segun el estado del arte la época, tanto la
magnitud como la direccion de los esfuerzos actuantes sobre el contorno de la excavacion y
asi mismo sobre el soporte temporal y el futuro revestimiento definitivo. Esa concepcién
geomecanica, suponia que los tuneles excavados en suelos o rocas altamente meteorizadas
requerian de mayores requerimientos estructurales que aquellos excavados en rocas
masivas 0 estratificadas, 0 en rocas que no poseyeran propiedades geomecanicamente
competentes, tales como el angulo de friccidén y la cohesion, propiedades éstas que en
esencia, al igual que en la actualidad, determinaban la ley de resistencia de un determinado

material a excavar.

La concepcion geomecénica generalizada de la época para determinar la distribucion
espacio-temporal de los esfuerzos actuantes sobre tuneles con baja cobertura, estaba basada
en el modelo bidimensional propuesto por A. Bierbaumer®!, compuesto por un rectangulo y
dos triangulos, que representaban a su vez, el peso propio del material por encima de la
clave del tanel y la distribucion de los esfuerzos que experimentaria las paredes del mismo,
respectivamente, suponiendo que el material a través del cual se proyectaba la obra,
presentaba un comportamiento de tipo cohesivo- friccionante, en el cual la resistencia al

corte era una funcion del esfuerzo normal al plano de falla.

Como premisa general, en el caso de tlneles excavados en suelo o en rocas altamente
meteorizadas, se consideraba que el soporte temporal y el revestimiento definitivo
instalados al interior del tunel trasmitian al terreno una presion radial que era capaz de

garantizar la estabilidad general de la obra, suponiendo a su vez que el terreno no contribuia

% Ibid. p 177.
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como tal a dicha estabilidad y por lo tanto, a partir del modelo propuesto, el enunciado del
problema se reducia a determinar la magnitud de la constantes W, p y s, con lo cual,
posteriormente se procedia a dimensionar tanto el soporte temporal como el revestimiento

definitivo del tunel.

Como complemento a lo anterior, es importante mencionar que durante finales del siglo
XIX, bien entrado el siglo XX, y aun hoy en dia, el gran debate en torno al
dimensionamiento del soporte temporal y el revestimiento definitivo de los tuneles radica
precisamente en la determinacion de la direccion y la magnitud de los esfuerzos que se
originan durante la excavacion como producto de la reaccion del terreno. Si bien es cierto,
para la época en la que se construyeron los tineles del Ferrocarril de Caldas, el método més
aceptado era el de Bierbaumer, muchos otros métodos y teorias fueron propuestos con
anterioridad como producto de la experiencia adquirida por gedlogos e ingenieros durante
la construccién y explotaciéon de tlneles mineros y de obras subterraneas empleadas para

diversos fines.

Entre los principales métodos y teorias que fueron empleadas en la construccion de tdneles
ferroviarios a lo largo del mundo se encontraba la de Culmann, teoria ésta que suponia que
los esfuerzos actuantes sobre un revestimiento definitivo eran mayores en la clave del tinel,
al tiempo que pregonaba que la magnitud de los esfuerzos a soportar eran funcion de la
cobertura por encima del tunel proyectado y de la cohesion de los materiales a excavar, en
contraposicion con la teoria de Ritter, que se basaba para sus efectos en el supuesto de que
los esfuerzos a soportar en la clave no dependian de la cobertura del tanel sino que los
mismos eran iguales al peso propio de una masa de material con forma de semi parabola,
menos los esfuerzos requeridos para causar la ruptura por tensionamiento a lo largo del
perimetro de dicha masa, suponiendo esto que la magnitud de dichos esfuerzos era
independiente de la cobertura del tunel pero que variaba con la dimension o ancho del

mismao.
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En contraposicién a las dos teorias mencionadas, y aunque menos aceptada por los
tuneleros de la época, se encontraba la teoria de Heim, la cual suponia que los esfuerzos
actuantes alrededor del contorno de una excavacion subterrdnea actuaban como una presion
hidrostatica sobre un cuerpo sumergido, con la diferencia que dichas presiones se
manifestaban de manera lenta, debido a la variacion en los valores de la cohesién y el
angulo de friccion de los materiales a excavar presentes en una formacion geologica a lo
largo de un sistema montafioso; sin embargo, esa teoria, aunque mucho mas elaborada
desde el punto de vista matematico, perdié validez en su momento, en esencia, debido a que
segun sus célculos, el espesor del revestimiento del tunel de St Gotthard (1882), con
cobertura maxima cercana a los 1500 metros deberia ser de 6 metros, situacion aquella que
por razones obvias fue descartada y que por demas hubiese hecho practicamente imposible

de llevar a cabo la construccion de aquel tanel en aquella época.

Finalmente, se debe tener en cuenta que independientemente de la teoria 0 método que se
empleard para determinar la magnitud de los esfuerzos actuantes en el contorno de una
excavacion subterranea y su posterior revestimiento, el estado del arte en materia de tineles
y obras subterraneas de la época, al igual que hoy en dia, siempre procurando un mejor
entendimiento de los macizos rocosos a través del método observacional en donde se
llevaban a cabo la construccion de los taneles, le proporcioné a los ingenieros y ge6logos
del Ferrocarril de Caldas, las herramientas necesarias para optimizar los procedimientos de
excavacion, soporte y revestimiento y llevar a feliz término cada una de aquellas bellas

obras de ingenieria acorde con la concepcion geomecanica adoptada por aquel entonces.

4.5 Método Constructivo

Segun el estado del arte en materia de tineles y obras subterraneas, desde el punto de vista
constructivo existian esencialmente dos métodos de excavacion para la época: Top Heading

and BenchMethod, conocido como método de excavacién inicial en seccién superior y
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posterior banqueo, y DriftMethod®*?, o método de excavacién en secciones parciales. El
primero de estos métodos generalmente era empleado en tuneles que requerian el empleo
de explosivos y que por la naturaleza de los materiales a excavar eran catalogados como
tuneles en roca dura, en tanto que el DriftMethod, o método de excavacion en secciones
parciales era empleado en tuneles que se excavaban en materiales blandos tipo suelo o en
rocas altamente meteorizadas, como los excavados durante la construccion del Ferrocarril
de Caldas, existiendo a su vez una gran variedad en la forma de acometer las multiples
excavaciones de la seccion, variedad ésta que se reflejaba en la diversidad de métodos
existentes®, tales como el Aleman, el Inglés, el Austriaco, el Italiano, el Americano y el

método Belga, también conocido como método Francés, entre los mas importantes.

Los métodos constructivos empleados en la mayoria de los tineles ferroviarios excavados
en Colombia y en general en los paises de la Region Andina a principios del siglo pasado
estuvieron influenciados por las tendencias y practicas empleadas en dicha actividad en
Estados Unidos de América y Europa, siendo éste ultimo continente aquel que mayores
aportes hizo a la incipiente ingenieria de tuneles criolla, en esencia, debido a la adopcién
por parte nuestra de la vasta experiencia adquirida tanto por los ingenieros como por sus
empresas e instituciones relacionadas, durante la construccion de los grandes tdneles
alpinos de StGotthard, Loetschberg y Simplon. Durante la construccion de aquellos
legendarios tineles fue empleado el método constructivo Belga, aquel que en su desarrollo
clasico contemplaba la excavacion del tunel acometiendo inicialmente la seccién superior,
para posteriormente y una vez dicha seccion fuera soportada en su totalidad, atacar la

excavacion de la seccion inferior del mismo.

Durante la construccion de los tuneles del Ferrocarril de Caldas fue presumiblemente

empleada en su mayoria una modificacion o adaptacién del Método Belga® de excavacion,

%2 |bid. p 45 - 62.

*bid. p 163 - 174.

* El método constructivo empleado en los tneles del Ferrocarril de Caldas ha sido inferido a partir de los registros
fotogréaficos de construccidn y la informacion técnica del proyecto, en conjuncion con el estado del arte en materia de
tlneles y obras subterraneas de la época, especialmente en el ambito férreo, y la procedencia de la firmas encargadas de
la construccion de los principales tineles férreos construidos en el pais para la época, tal como lo fueron la casa
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soporte y revestimiento para tineles, método éste que fue empleado por primera vez en
1828 durante la construccion del Tnel de Charleroy®, sobre el canal fluvial entre Bruselas
y la ciudad del mismo nombre. De acuerdo con los lineamientos de la modificacién al
método en cuestion, y en especial en aquellos tineles con longitudes considerables, como
en el caso del Tunel del Boqueron, la excavacion de los mismos se acometia por un solo
frente de trabajo, primero realizando una pequefia excavacion de forma aproximadamente
cuadrada o rectangular en la base del futuro tunel, la cual tenia como objetivo servir de
tunel de servicio durante la construccion de la obra, especialmente durante las actividades
de rezaga o extraccion del material excavado durante las posteriores etapas parciales de
ejecucion. Esa primera excavacion o galeria era realizada empleando las técnicas mineras
de la época y por lo tanto, dado su caracter temporal, era soportada mediante el sistema de
Puertas Alemanas, es decir, mediante el empleo de modestos entibados de madera rolliza
que permitian garantizar su estabilidad durante la ejecucién de la obra, pero que al finalizar
la misma perdian su objeto. En el caso de tlneles més cortos, la galeria de servicio
mencionada perdia su proposito y por lo tanto la obra se acometia siguiendo el Método

Belga clasico.

En los taneles en los que se empleo el Método Belga modificado, una vez la galeria
mencionada lograba un avance significativo, generalmente superior a los 10 metros, se
acometia la excavacion de la seccion superior, seccién ésta que usualmente coincidia con el
area inherente al arco superior o seccion en bdveda del tinel. La excavacion de esa seccion,
independientemente del método empleado (modificado o no), y en concordancia con el
grado de complejidad geomecanica de la obra subterranea a excavar, podia ser acometida
de forma completa o de manera parcial, subdividiendo a su vez la seccion superior en varias
etapas; sin embargo, en la totalidad de los tlneles del Ferrocarril de Caldas, dicha seccién

fue acometida esencialmente en dos etapas: Una primera etapa que correspondia a la zona

francesaRegie Générale de Chemins de Fer et TravauxPublics,encargada de la construccion del inconcluso Gran Tunel
de Calarca en la linea Ibagué — Armenia del Ferrocarril del Pacifico, y la firma franco-canadiense Frasser-Brace Ltda.
de Québec, encargada de la construccion del Tunel de La Quiebra en el Ferrocarril de Antioquia.

% Beaver P. (1973) A History of Tunnels. New Jersey: Citadel Press, Inc. p 5.
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central de la seccion, y una segunda etapa que correspondia a la excavacion de los costados,
conformando de esa manera la totalidad del arco superior o clave del futuro tanel.
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Fras. 158 and 159.—Method of excavating, timbering and lining,
Belgian method.

llustraciéon 18 Método Belga

La excavacion de la seccidn superior se realizd en su mayoria empleando métodos
mecéanico-manuales, es decir, mediante el uso de pica y pala, o eventualmente, en aquellos
casos en que las propiedades geomecanicas de los materiales a excavar asi lo exigian,
mediante el uso de martillos rompedores, cuya implementacion eventualmente iba
~ = - : 2 36
acompariada de pequefias voladuras aisladas que eran realizadas con pélvora negra®™. Los
avances de excavacion correspondientes a las etapas mencionadas no superaban el metro de
longitud, garantizando de esa manera un adecuado auto soporte del material circundante,

gue a su vez permitia la adecuada implementacion de la estructura de soporte temporal.

La estructura de soporte temporal o entibado de construccion consistia en una estructura de

madera rolliza de tipo reticular cuya evolucién provino de los soportes empleados durante

%)_a polvora negra empleada en este tipo de labores estaba compuesta esencialmente por NaNOs, carbén vegetal y sulfuro
en una proporcion aproximada de 72, 16 y 12. Este tipo de pélvora, dependiendo del tamafio de sus granos, a diferencia
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la construccion de galerias de tipo minero y que a su vez proporcionaba ventajas
importantes durante su implementacion, tales como el costo asociado de los materiales, el
caracter flexible de la estructura que permitia de igual manera su rapida instalacion y
desmonte, la facilidad en el remplazo de elementos que hubiesen fallado estructuralmente y
finalmente, su gran adaptabilidad a secciones irregulares o de formas variadas en tuneles.
Este tipo de estructuras en madera estaban compuestas esencialmente por dos tipos de
miembros: principales, dispuestos de manera aproximadamente vertical, conocidos como
postes, y miembros secundarios o struts, dispuestos horizontal o diagonalmente a los
elementos principales, siempre soportando listones de madera que a su vez se encontraban
en contacto directo con el material geoldgico donde se estuviera realizando la excavacion

correspondiente.

Desde el punto de vista estructural, ese entibado funcionaba de forma tal que sus elementos
principales trabajaban a compresion directa, minimizando asi la generacion de esfuerzos a
flexion en los mismos, en tanto que los elementos secundarios funcionaban como
elementos que distribuidos apropiadamente le permitian a la estructura como tal, minimizar
el efecto de pandeo en los elementos principales y a su vez distribuir adecuadamente en los
mismos los esfuerzos de compresion generados en el contorno de la excavacion, logrando
una estructura competente que garantizaba un comportamiento estable tanto del techo o
clave como de las paredes o hastiales de la obra en ejecucion. EI dimensionamiento de cada
uno de estos elementos dependia de la magnitud y direccion de las presiones o esfuerzos
que se generaban alrededor del tanel, determinadas acorde con el modelo geomecanico que
se hubiese empleado para tal fin. El adecuado funcionamiento de la estructura se
garantizaba siempre y cuando esta se instalara lo mas cercana posible al frente de
excavacion, evitando asi la generacion de esfuerzos adicionales en el sentido longitudinal

de la obra.

de la dinamita presentaba la ventaja de ser mas facil de elaborar, econdmica y aunque su almacenamiento en climas
humedos presentaba dificultades, garantizaba el objetivo propuesto de manera mas eficaz.

66



Como complemento a las labores de armado o montaje de la estructura mencionada, a
medida que el avance de la obra asi lo permitia, se iba instalando en el piso de la seccion
superior una plataforma removible de madera, la cual a su vez descansaba sobre la galeria
de servicio previamente construida y sobre los hastiales inferiores aun no excavados que
servian como cimentacion provisional de la seccidn superior en proceso de excavacion,
soporte y revestimiento. Sobre la plataforma mencionada se realizaban pequefias aberturas
para comunicarla seccion superior con la galeria de servicio y asi poder realizar las labores
de rezaga o evacuacion del material excavado en la seccion mencionada mediante

vagonetas del tipo Decauville*’o similares.

llustracién 19 Método de Excavacion empleado en el Gran Tunel de Calarca

Una vez la seccion superior mencionada alcanzaba un avance significativo, normalmente y

dependiendo de las condiciones geomecanicas encontradas durante el proceso de

"Decauville fue un fabricante francés de equipo ferroviario, locomotoras, vagonetas, trenes industriales y de via estrecha
ampliamente utilizados en todo el mundo a finales del siglo X1X y durante la primera mitad del siglo XX.
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excavacion no mayor a 20 metros, (longitud ésta considerada como la méxima permisible
para garantizar la estabilidad temporal aportada por el entibado de madera previamente
instalado),se procedia de manera gradual a implementar el revestimiento definitivo del
tunel, revestimiento éste que dependiendo de los materiales disponibles en el area de
trabajo podia ser realizado en mamposteria de bloques de piedra tallada, o en su defecto en
concreto convencional fabricado con cemento importado en barriles directamente desde
Dinamarca®®. Este revestimiento tenia el caracter de definitivo, y por lo tanto, segiin se vera
mas adelante, su disefio estaba concebido de tal manera que tanto su espesor como la
resistencia de los materiales que lo constituian garantizaban la estabilidad general de la
obra durante la operacion de la via férrea y de igual manera durante la vida Gtil de la misma

concebida en las etapas previas de disefio.

De acuerdo con la filosofia del Método Belga empleada durante la construccion de los
tineles del Ferrocarril de Caldas, en la medida de lo posible, y para ese tipo de tuneles,
(tuneles ferroviarios de longitud moderada), era deseable excavar, soportar temporalmente
y revestir definitivamente la totalidad de la longitud en seccidn superior de la obra, es decir,
la longitud existente entre cada uno de los portales, garantizando a su vez, segin los
preceptos del método, la estabilidad general del techo o arco superior del tunel, la cual
constituia la parte mas vulnerable desde el punto de vista constructivo en la ejecucién de
ese tipo de estructuras; sin embargo, en aquellos casos en los cuales el comportamiento
geomecanico de los materiales encontrados durante las actividades de excavacion y soporte
comprometian tanto la estabilidad de la seccién superior como la de la obra en general, se
hacia necesario acometer de manera anticipada las actividades correspondientes a la
conformacién de la seccion inferior, eventualmente, requiriéndose adicionalmente, cerrar
estructuralmente el arco inferior del tunel en el piso, situacion ésta que afortunadamente no
fue necesario llevar a cabo durante la construccion de ninguno de los tuneles de la obra

magna de la ingenieria cafetera del siglo XX. .

% Ardila J.E. (2004) El Funicular a Monserrate en la Historia de Bogota. En Anales de Ingenieria, Afio 117, No 891.

Bogota: Sociedad colombiana de Ingenieros, p 44.
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Una vez las actividades de excavacion, soporte temporal y revestimiento definitivo
relacionadas con la seccion superior eran completadas satisfactoriamente, se procedia
inmediatamente a conformar la seccion inferior del tunel, para lo cual, y siguiendo los
lineamientos preestablecidos en el método, se procedia inicialmente a retirar la plataforma
removible de trabajo que habia sido instalada para acometer las actividades de
conformacién del arco superior de la obra y que por ende habia perdido su funcién;
posteriormente, se retiraban de manera gradual los entibados de madera que habian sido
previamente instalados para conformar el soporte del tipo Puertas Alemanas de la galeria
de servicio, accion ésta con la cual se obtenia la conformacion o despeje del nucleo central

de la seccion inferior en la totalidad del tinel.

llustracién 20 Tunel del Arroyo - Conformacioén de la seccién superior

Despejado el nlcleo o seccion central de la seccion inferior, cuyas dimensiones estaban
determinadas por aquellas con las cuales se hubiera concebido la galeria de servicio, restaba
conformar las dos paredes o hastiales de la misma seccion. La conformacion de dichas
paredes o hastiales se lograba inicialmente excavando de manera alternada aquel material
que sirviendo a manera de hombro, habia permitido la adecuada cimentacion de la seccién
superior durante cada una de sus etapas de construccion. La excavacion del material objeto
de la conformacion de las futuras paredes del tanel se realizaba en tramos de longitud no
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mayor a 2 metros, con lo cual se garantizaba la estabilidad de las obras ya ejecutadas en la
seccion precedente, al tiempo que su espesor correspondia a aquel minimo y necesario para
garantizar la continuidad en el revestimiento previamente vaciado en la totalidad del arco

superior.

llustracién 21 Tinel de La Cascada - Conformacion de la seccioén inferior

Finalizadas las labores de excavacion y revestimiento de cada una de la paredes de la
seccidn inferior se lograba asi la conformacion definitiva del tanel, quedando por ejecutar
las obras correspondientes a la colocacion del balasto®® de la via, material éste que cumplia
la doble funcion de dar estabilidad a la via férrea una vez se hubieran instalado los
correspondientes rieles, logrando que aquella permaneciera con la geometria adoptada
durante su construccién y, de distribuir las presiones que trasmitia la via al terreno,
haciendo que fueran admisibles para el mismo. Como complemento a las actividades de
colocacidon del balasto, finalmente se construian las cunetas de drenaje lateral, las cuales
permitian en esencia que el agua que ingresara al tinel no deteriorara estructura de

rodamiento.

% |a palabra Balasto proviene de la inglesa “ballast”, empleada para designar el material antiguamente utilizado como
lastre en las embarcaciones.

70



4.6 Revestimiento

El disefio del revestimiento definitivo de un tunel ferroviario estaba basado tanto en la
magnitud y la direccion de los esfuerzos que el mismo debia soportar durante su vida Util,
segun se menciond, como de los materiales con los cuales el mismo se hubiere de construir.
El factor de seguridad que se debia proporcionar al revestimiento definitivo estaba
determinado por varios factores que dependian a su vez de las condiciones intrinsecas del
macizo donde se excavara el tunel, de la vida Util para la cual se disefiara la obra, y de la
cantidad de agua que de manera anticipada se estimaba se infiltrara a través del mismo,
incluyendo el grado de alteracién que la misma produjera sobre los materiales del macizo

en contacto con el revestimiento definitivo.

La determinacion de los esfuerzos actuantes sobre el revestimiento definitivo de un tunel
fue ampliamente estudiada por E. Wiesmann“’, ingeniero del tanel férreo de Hauenstein de
8134*" metros de longitud, construido en Suiza durante los afios de 1912 y 1915, entre las
ciudades de Basely Olten, quien a su vez, luego de numerosas investigaciones formularia
una hipdtesis para el problema que seria empleada hasta bien entrado el siglo X1X, la cual
suponia que la presion o distribucion de esfuerzos actuantes sobre el contorno de una
excavacion se manifestaba de manera activa o vertical sobre el piso del tanel, induciendo
de igual manera una reaccion inicial horizontal o de caracter pasivo en el macizo sobre la
base de las paredes del tinel y que decrecia paulatinamente sobre el desarrollo de las

mismas hasta convertirse en normal en la clave del tinel.

Complemento indispensable al disefio del revestimiento definitivo de un tanel férreo, erala
solucion al problema del manejo del agua y sus repercusiones tanto sobre el grado de
alteracion que ésta pudiera ocasionar sobre el material del macizo adyacente al
revestimiento, como de las presiones hidrostaticas que la misma pudiera causar sobre el

mismo ya construido. Una primera solucién al problema, empleada en tlneles con

“0 | auchi E. (1915) op cit. p 114.
“Wiesmann E. (1917) Der Bau des Haunstein-BasisTunnels. Berlin: Julius Berger Tiefoau-Aktiengesellschaft. 86 pp.
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infiltraciones bajas 0 moderadas, consistia en implementar un revestimiento de espesor tal
que no permitiera que el gradiente hidraulico alcanzara la cara exterior del revestimiento,
garantizando a su vez, tanto la estanqueidad del tinel como el éptimo confinamiento del
material del macizo, logrando a su vez la preservacion de las condiciones intrinsecas del
mismo; sin embargo, en el caso de que las infiltraciones fueran de caracter relevante, dicha
solucién no era recomendable dado que la presiones hidrostaticas actuantes sobre el
revestimiento podrian llegar a fisurarlo o incluso llevarlo al colapso, por lo cual, ante este
tipo de situaciones, se sugeria una segunda solucion que proponia la implementacion de
drenajes sistematicos a lo largo de la zona de influencia de las infiltraciones, acompafiados
de canales o cunetas sobre la via para su adecuada evacuacion del area de afectacion al

interior del tanel.

llustracién 22 Tunel de La Doctora con revestimiento definitivo

Si bien es cierto, la hipotesis planteada por el ingeniero E. Wiesmann fue ampliamente
difundida y aplicada a lo largo del mundo, ésta no tuvo gran aplicacion en nuestro pais, en
esencia debido a que la misma fue desarrollada durante la construccién de tineles de gran
longitud y con coberturas importantes en donde el manejo del agua cobraba gran

importancia, situacién ésta, que salvo contadas excepciones en nuestro medio, como la del
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Tunel de La Quiebra construido sobre el Ferrocarril de Antioquia con una longitud
aproximada de 3700 metros, no tuvo gran relevancia. Debido a motivaciones de tipo
econdémico, tanto en el Ferrocarril de Caldas como en la mayoria de los construidos en
Colombia, se proyectaron tuneles cortos, de ladera y con bajas coberturas que en su
momento fueron la solucion dptima para salvar obsticulos naturales de magnitud
considerable que a su vez no presentaron ninguno de los dos problemas asociados con el
manejo del agua mencionados, requiriéndose durante su construccion tan solo la
implementacion de revestimientos con los espesores minimos recomendados por el estado
del arte en materia de tuneles y obras subterraneas regentes para la época, garantizado asi la
estanqueidad y estabilidad generalizada de las obras como tal.

4.7  Andlisis de Costos y Cantidades para el Tunel de Consota

Para la evaluacion de los costos y cantidades de obra, se tomo como ejemplo
representativo, el Tunel de Consota. Para el analisis mencionado se tomaron como base los
precios, cantidades y especificaciones realizados por J. N. Hayward Cornell, P. Uribe
Gauguin, Carlos Cock, para los estudios del Ferrocarril Troncal de Occidente, el cual en
esencia fue redactado por la Comision que estudio las diversas rutas para la conexién del

Sistema Ferroviario de Antioquia con los ferrocarriles de Caldas y del Pacifico.

Se incluyeron en este andlisis los costos relacionados con los gastos generales, la obra
subterranea como tal, los gastos del personal y los costos administrativos, encontrandose
que en promedio el valor general del tinel ascendi6 a la suma de $75,848 pesos corrientes
de 1920, queriendo decir esto que el costo aproximado de tanel férreo fue de $2,167 por

metro lineal equivalentes a USD 1829, seglin se muestra a continuacion.
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LOS TUNELES EN EL ANTIGUO FERROCARIL DE CALDAS

ANALISIS DE COSTOS Y CANTIDADES PARA EL TUNEL DE CONSOTA

Area de excavacion 22.11 m2
Longitud total 35m
ITEM DESCRIPCION CANTIDAD UND PRECIO TOTAL
GASTOS GENERALES
0l PATIOS 0.2|Ha $ 200.00 $ 40.00
02 LIMPIA DE LA ZONA 0.2|Ha $ 120.00 $ 24.00
03 EXCAVACIONES EN TIERRA (PORTALES) 3000|{m3 $0.50 $ 1,500.00
Subtotal $ 1,564.00
OBRA SUBTERRANEA
04 EXCAVACION EN ROCA (SUBTERRANEA) 773.83|m3 $1.10 $ 851.00
05 REVESTIMIENTO EN MAMPOSTERIA 63[m3 $ 30.00 $ 1,890.00
06 CARRILERA Y ACCESORIOS 0.035(Km $ 10,365.00 $ 363.00
07 LINEAS TELEFONICAS Y TELEGRAFO 0.035(Km $2.64 $0.09
08 BALASTO 35|m3 $ 1,500.00 $ 52,500.00
Subtotal $ 55,604.00
JORNAL DIARIO
CARGO CANTIDAD INCLUIDA TOTAL
ALIMENTACION
GASTOS DE PERSONAL PERSONAL
PEONES (INCLUIDA ALIMENTACION) 8 $1.15 $9.00
CAPATAZ (INCLUIDA ALIMENTACION) 1 $ 3.45 $ 3.00
INGENIERO (INCLUIDA ALIMENTACION) 1 $17.25 $17.00
Subtotal $ 29.00
dias trabajados por mes 24
Subtotal por mes $ 696.00
Tiempo total de construcciéon 3 meses $ 2,088.00
| CcosTO|  $59,256.00]
COSTOS ADMINISTRATIVOS
ADMINISTRACION, INGENIERIA Y GASTOS LEGALES (8%) $ 4,740.00
SUPERINTENDENCIA Y ORGANIZACION (10%) $ 5,926.00
INTERESES DURANTE LA CONSTRUCCION (10%) $ 5,926.00
| CcOSTO TOTAL|  $75,848.00]

COSTO TOTAL EN DOLARES| UsD 64,007.00]

TASA REPRESENTATIVA 1920 1 USD ---> $1.185
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5.0 CONCLUSIONES

Teniendo en cuenta la trascendencia historica y las consideraciones técnicas descritas en
estas notas, se puede afirmar que el Ferrocarril de Caldas, fue sin duda el proyecto mas
ambicioso dela region del eje cafetero en cuanto a ingenieria de tdneles y obras
subterraneas se refiere, al tiempo que actualmente se convierte en modelo ingenieril para el
disefio y construccion de futuros proyectos relacionados con tuneles y obras subterraneas,
especialmente en taneles de carretera donde, siguiendo el modelo propuesto en aquel
entonces por los ingenieros ferroviarios se han empezado a implementar tuneles vehiculares
como en el caso del tinel de Los Angeles en la ciudad de Manizales y el tinel de

Dosquebradas en el sector del Boguerdn, inaugurados en 2009.

llustracion 23 El Tanel de Los Angeles — Manizales

Teniendo en cuenta lo descrito en este trabajo, se puede afirmar que la concepcion de los
tneles del Ferrocarril de Caldas, dado su caracter de tineles de cumbre o de cima, como en
el caso de los tuneles del Boquerdn o el de la Avenida Santander, o tuneles de ladera en el

caso de los restantes, se han convertido en un modelo conceptual actualmente, dado que su
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implementacidon en las carreteras de altas especificaciones modernas han permitido mejorar
el nivel de servicio de las vias, aumentando la velocidad de disefio y disminuyendo el grado
de accidentalidad, al tiempo que permiten minimizar los costos asociados a la estabilizacion
de grandes cortes a cielo abierto 0 zonas potencialmente inestables durante las etapas de

construccion y operacion.

llustracién 24 El Tunel de Dosquebradas — Risaralda

Finalmente, es importante resaltar que el rescate para la memoria historica de proyectos
relacionados con tuneles y obras subterraneas como lo es el del Ferrocarril de Caldas, le
permiten tanto a ingenieros como instituciones afrontar retos cada dia mayores en los
nuevos proyectos de infraestructura, al tiempo que la permiten al pais ir configurando

modelos regionales de trabajo en cuanto disefio y construccion de este tipo de obras.
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LEY 144 DE 1888
(26 de Noviembre),
Por la cual se dan autorizaciones al Gobierno relativas a la construccion del
Ferrocarril del Cauca.
El Congreso de Colombia
DECRETA:

Articulo 1° Autorizase al Gobierno para que compre los derechos que el Departamento del
Cauca posee en el ferrocarril del Cauca adquiridos conforme al contrato de cesion
celebrado el dia 9 de Diciembre de 1885 entre el Gobierno nacional y el Sr. Sergio
Arboleda, como representante del extinguido Estado del Cauca.

Articulo 2° Para pagar dichos derechos se destinan hasta seiscientos mil pesos ($6000.000)

Articulo 3° Queda plenamente autorizado el Gobierno para cualquiera operacion de crédito
que de por resultado el pago efectivo de los seiscientos mil pesos ($6090.000) al

departamento del Cauca, caso de insuficiencia de los fondos comunes del Tesoro.

Articulo 4° Verificada la compra que autoriza la presente Ley, el Gobierno continuara la

construccién del ferrocarril con los fondos destinados al efecto.

La continuacion, terminacion y explotacion de la obra del ferrocarril se efectuara por
administracion o por medio de una compafiia nacional o extranjera, o por contratos, o por

cualquiera otro medio mas conveniente a juicio del Gobierno.
Articulo 5° Declarese incluida en los presupuestos de Renta y Gastos de las dos vigencias

proximas, la cantidad que el gobierno haya de pagar al Departamento del Cauca por virtud

de la autorizacion que se le concede.
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Articulo 6° Los contratos que el Gobierno celebre de conformidad con las autorizaciones
contenidas en los articulos anteriores no necesitan, para llevarse a efecto, de la ulterior
aprobacion del Congreso.

Dada en Bogota, a diez y seis de Noviembre de mil ochocientos ochenta y ocho.

El presidente del Senado, J.A. Pardo-Presidente de la Camara de Representantes,
MANUEL J. ORTIZ D.

El secretario del Senado, D.R. de Guzman- El Secretario de la CAmara de Representantes,
SALVADOR FRANCO.

Gobierno Ejecutivo-Bogota, Noviembre 26 de 1888.
Publiquese y ejecutese, (L.S) CARLOS OLGUIN.

El Ministro del Tesoro, encargado del Despacho de Fomento, CARLOS MARTINEZ
SILVA.
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LEY 61 DE 1896
(8 DE Noviembre),
Por la cual se adiciona la 104 de 1892, sobre Ferrocarriles,
El Congreso de Colombia
DECTRETA:

Articulo 1° Subvencionase cada kilometro de ferrocarril que se construya por los
Departamentos con la suma de diez mil pesos ($10.000) en oro, o la correspondiente en

moneda colombiana al tiempo de verificarse el pago.

Articulo 2°. Dicha subvencion se cubra en bonos, por su valor nominal, los cuales ganaran
el seis por ciento (6%) de interés anual y seran amortizados con un diez por ciento (10%)

del producto bruto de todas la Aduanas de la Republica.

Articulo 3° Los bonos comenzaran a amortizarse un afio después de que el Gobierno

conceda la subvencién pedida.

Articulo 4°. La subvencion debe solicitarse de del Gobierno por los Gobernadores, y el la
concedera por los kilémetros del ferrocarril construidos, segun el informe del comisionado

gue nombre para hacer la medida correspondiente.

Paragrafo. No se podré pedir subvencion cuando no haya por lo menos, un kilometro de

ferrocarril construido.

Articulo 5°. El Gobierno fijara los términos en que deba expedirse los bonos de que trata

esta Ley, los cuales se entregaran a los Gobernadores por cada subvencion otorgada.

Articulo 6°. Cuando se trate de los Ferrocarriles construidos en virtud de los contratos a
que se refiere la Ley 104 de 1892, la subvencion no se considerara sino de acuerdo con las

disposiciones de dicha Ley.
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Articulo 7°. Para la expropiacién de terrenos donde deban construirse carreteras 0 caminos

de herradura, se aplicaran los articulos 14 y siguientes de la Ley 104 mencionada.

Dada en Bogot4, a veintinueve de octubre de mil ochocientos noventa y seis.

El Presidente del senado, RAFAEL M. PALCIO.

El Presidente de la Cdmara de Representantes, MARCO F. SUAREZ.

El Secretario del senado, CAMILO SANCHEZ.

El Secretario de la Camara de Representantes, MIGUEL A. PENAREDONDA.
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LEY 71 de 1916 (diciembre 16) por la cual se adiciona y reforma la Ley 4 de 1913
(Cddigo Politico y Municipal)

El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1°. Facultase a las Asambleas para que en cada caso especial autoricen a los
Concejos para condonar deudas a favor de los Tesoros Municipales, total o parcialmente.

Esto no podra hacerse sino por graves motivos de justicia.

Articulo 2° En los Departamentos en que no existiere legislacién penal especial para
prevenir y castigar el fraude a determinadas rentas departamentales, se aplicara la
establecida al respecto para las rentas que la tengan, en los casos analogos, mientras las

asambleas Departamentales disponen lo conveniente.

Articulo 3°. Facultase a las Asambleas Departamentales para que puedan autorizar a los
Gobernadores para la contratacion de empréstitos dentro y fuera del pais, con destino a

obras de reconocido interés pablico del respectivo Departamento.

Paragrafo 1° Los respectivos contratos de empréstito necesitan para su validez la
aprobacién del Poder Ejecutivo, previo dictamen favorable del Consejo de Estado.
Paragrafo 2°. Quedan igualmente facultadas las Asambleas para decidir cuales obras deban

celebrarse en el exterior, deben serlo de acuerdo con el Gobierno Nacional.

Articulo 4°. Las Asambleas Departamentales examinaran y decidiran dentro de los seis
dias siguientes a su presentacion, si estan den forma legales las credenciales que cada

diputado debe presentar al tomar posesion del puesto.
Articulo 5°. Las Asambleas Departamentales podran imponer a los que infrinja sus

Ordenanzas penas de multas que no excedan de quinientos pesos, y de arresto, prision 'y

trabajos en obras publicas, hasta por un afio. En caso de violacion grave de las Ordenanzas
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de policia, la pena puede ser hasta de un afio de reclusion, y de confinamiento en
determinados territorios por igual tiempo.

Articulo 6°. La nulidad de las Ordenanzas que sean que sean contrarias a la constitucién o
a las leyes, o que violen derechos adquiridos legalmente, y al de los Acuerdos de los
Consejos municipales que se hallen en el mismo caso, o que violen Ordenanzas, puede ser

solicitada en cualquier tiempo.

Articulo 7°. Para agregar o segregar términos municipales y para aclarar lineas dudosas
limitrofes de los Municipios, correspondientes a un mismo Departamento, deben cumplirse
previamente estas condiciones:

a) Peticion hecha a la Asamblea respectiva por los concejos Municipales de los
Municipios afectados;

b) Estudio del punto en cuanto a limites por una Comision plural de Ingenieros
nombrada asi: dos ingenieros por los concejos y un tercero por el Gobernador;

c) Informe de este funcionario.

Si alguno de los Consejos se negare a la peticion, el Municipio o Municipios interesados
pueden suplir aquella formalidad enviando, cada uno de ellos, peticiones razonadas y
suscritas por quinientos ciudadanos vecinos, por lo menos. Las Asambleas podran trasladar
las cabeceras de los Municipios a otros lugares, dentro del respectivo territorio, siempre
que previamente se llenen estas condiciones: peticion razonada del Concejo Municipal y
por lo menos de quinientos ciudadanos vecinos, e informe del Gobernador sobre el
particular.

Son nulas las ordenanzas que se dicten en contravencion de este articulo.
Articulo 8° En lo sucesivo, para que una porcion de territorio pueda ser erigida en

Municipio, se necesita que concurran las siguientes condiciones:

1. Que tenga por lo menos cuatro mil habitantes;
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2. Que en cada uno de los tres afios anteriores haya aportado a las rentas del Distrito o

Distritos de que se segregan una suma no menor de mil quinientos pesos;

3. Que cada uno de los municipios de los cuales se segrega territorio para la creacion
del nuevo, quede, cuando menos con una poblacion de seis mil habitantes y una renta anual

minima de cinco mil pesos;

4. Que tenga un caserio en donde habitualmente residan cien familias, por lo menos, y

suficiente numero de ciudadanos aptos para servir los destinos publicos municipales;

5. Que haya en ese caserio locales adecuados para escuelas, casa municipal y carcel; y
que en caso de no ser propios del municipio que se va a crear, este cuente con recursos

suficientes para construirlos; y

6. Que la creacion del Municipio sea solicitada por mas de la mitad de los ciudadanos

vecinos y que residan dentro de los limites que se pidan para el nuevo municipio.

Articulo 9°. Podran las Asambleas Departamentales eliminar aquellos Distritos de menos
de tres mil habitantes y cuyo presupuesto de rentas haya sido en los dos afios

inmediatamente anteriores inferior a la mitad del valor de los forzosos del Municipio.

En este caso serd oido el concepto del Gobernador antes de expedirse la respectiva
Ordenanza en la cual se expresara claramente a que distrito o Distritos limitrofes se

agregara el territorio del Distrito que se elimina.

Articulo 10. No puede ser Secretario remunerado de un Concejo Municipal ninguno de sus

miembros.

Articulo 11. La enajenacién de bienes raices de los Municipios que no pueda someterse a

la formalidad de la subasta publica, por que la naturaleza del contrato que va a celebrarse lo
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impida, como en el caso de permuta, podra celebrarse sin esta formalidad, pero previo
avalud judicial de los bienes. Los contratos respectivos deben ser aprobados por el
Gobernador, quien para dar su aprobacion oira el informe del Personero y se cerciorara de

la necesidad o utilidad de la enajenacion.

Articulo 12. Para llevar a efecto las ventas de que trata el articulo 202 de la Ley 4 de 1913,
no se requiere la aprobacion del Gobierno, pero si la del Gobernador, la cual debe ser
previa a la enajenacion, y este para darla oira los informes del Personero Municipal y

Prefecto o Alcalde respectivo.

Articulo 13. Cuando un objeto de necesidad o de utilidad publica exija que se aplique a el
valor de algun bien del Municipio, podra el Concejo acordar la venta de tal bien con el
objeto expresado pero serd necesaria la aprobacion del Gobernador, en los términos del
articulo anterior.

Del mismo modo podra el Concejo dar aplicacion a los valores que se reconozcan a favor

del Municipio.

Articulo 14. Es absolutamente prohibido a los Alcaldes y Corregidores y a sus secretarios,
lo mismo que a los secretarios de los Concejos Municipales, toda participacion directa o
indirecta en el ejercicio de la abogacia. Si se les probare que han controvertido estas

prohibicion, serdn removidos inmediatamente de su puesto.

Articulo 15. Los Concejos Municipales podran dictar reglas especiales sobre la manera de
comprobar los ingresos y egresos de los fondos municipales, sin contrariar las reglas

generales que dicten las Asambleas.
Articulo 16. Desde la expedicion de la presente Ley no podra cobrase por la Nacion, ni por

los Municipios, ni por los Departamentos impuesto alguno de peaje o de pisadura a las

personas gque conduzcan a las espaldas articulos de cualquier naturaleza.
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Articulo 17. Las contribuciones establecidas o que se establezcan por los Departamentos y

por los Municipios no podrén hacerse efectivas aplicando como pena la prision personal.

Articulo 18. Declaranse reformados los ordinales 15 y 33 del articulo 97, adicionados los
ordinales 22 y 23 del mismo articulo 97, reformado el articulo 202 de la Ley 4 de 19113 y
derogados los articulos 12, 14, 15, 16, 25, 27, 28,29, 30,31, 32, 33, 147, ordinal 28 del 97 y
203 de la misma Ley 4 de 1913.
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LEY 76 de 1920 (noviembre 15), "sobre Politica de Ferrocarriles.”
El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1° Los ferrocarriles de cualquiera clase construidos en Colombia estaran sujetos a
las prescripciones de la presente Ley y de los decretos reglamentarios que el gobierno dicte

en su desarrollo.

Articulo 2° Es prohibido a los particulares introducirse o estacionarse en la via de un
ferrocarril, situarse en las estaciones a una distancia de los rieles menor de dos metros,
ocupar la zona con animales, depésitos de carga o cualquiera otros objetos, embarazar de
otra manera el libre transito de los trenes , transitar por los puentes destinados
exclusivamente al servicio de las empresas férreas y tocar las agujas de las palancas de los
apartaderos y los deméas elementos que sirvan para comunicar sefiales.

Los que contravengan esta disposicion seran castigados con multas de cinco a cien pesos

(%5 a 100), que segun la gravedad de la infraccion impondra el respectivo Jefe de Policia.

Articulo 3° En los terrenos contiguos a la zona de un ferrocarril no podran ejecutarse, a
una distancia de menos de veinte metros a partir del eje de la via, obras que perjudiquen la
solidez de esta, tales como excavaciones, represas, estanques, explotaciones de canteras y
otras semejantes.

Tampoco podran construirse a esa distancia edificios de paja u otra materia combustible ni

hacer deposito de sustancias combustibles o inflamables.

Articulo 4° No podran hacerse plantaciones de arboles a una distancia menor de doce
metros del eje de la via sin consentimiento de la respectiva empresa.
Respecto de las obras o construcciones ya ejecutadas, podra hacerse la expropiaciéon de

ellas a solicitud de la empresa respectiva.

Articulo 5° Tampoco les es permitido a las empresas férreas hacer plantaciones de arboles

dentro de la zona que hace referencia el articulo anterior.
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Articulo 6° Las contravenciones a lo prescrito en el articulo anterior seran castigados con
multas de cinco a cien peos ($5 a $100) y sus autores estaran obligados a destruir lo hecho
y a restablecer el suelo al mismo estado que antes tenia, sin perjuicio de las

indemnizaciones de dafios a que haya lugar.

Articulo 7° No podran hacerse entradas de los predios a la via férrea sin permiso de la

empresa respectiva.

Articulo 8° Es obligacion de toda empresa de ferrocarril mantener la via debidamente
cercada, a uno y otro lado, salvo los pactos especiales con los colindantes. La falta de
cumplimiento de esta disposicion impone a la respectiva empresa la obligacién de resarcir

los dafios y perjuicios consiguientes a la infraccion.

En todos los puntos en que los ferrocarriles crucen a nivel de los caminos puablicos, se
estableceran barreras que deben cerrarse, si posible automaticamente, con la debida

anticipacion antes del paso de los trenes y abrir después de que este se efectue.

En los lugares a donde no sea posible establecer barreras, se mantendran,
permanentemente, guardas encargados de impedir el paso a transelntes en el momento de

circular los trenes.

Cuando un ferrocarril atraviese rios navegables deberd construirse y conservarse de manera

gue no entorpezca ni embarace la navegacion o perjudique el uso de las aguas.

La fraccion de las disposiciones contenidas en este articulo, sera castigada con multas
sucesivas de diez a doscientos pesos que impondra el Gobierno, aparte de responder en

cada caso de los dafios y perjuicios que se causen por la omision.

Articulo 9° Las estaciones y dependencias de la via ferrea deberan mantenerse en buen

estado de servicio para que la circulacion del publico sea facil y segura.
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Articulo 10. Los cambios o cruzamientos de la linea, los viaductos y puentes, tineles, etc.,

deberan tener guardavias provistos de los aparatos necesarios para las sefiales.

Articulo 11. Toda empresa ferroviaria debera estar provista del material rodante y de
cuantos elementos sean necesarios para que el transporte se haga en proporcion a la

actividad de las comunicaciones de la region a que sirven.

Articulo 12. ElI material rodante destinado a la explotacion de un ferrocarril, sera
examinado antes de darse al servicio publico por el respectivo Ingeniero Interventor que
tenga nombrado el Gobierno, o por una comision una comisién de Ingenieros, que en
defecto de aquel designara, para cada caso, el Gobernador del respectivo departamento.
Cuando esta comision haya de nombrarse, los gastos que ocasione seran sufragados por la

respectiva empresa.

Al mismo reconocimiento se someteran las maquinas o carros que por accidentes a alguna
otra causa se hubieren inutilizado y que después de reparados se trate de volver al servicio
de la linea.

Las maquinas o carros que esa Comisién declare el mal estado o que no puedan emplearse

sin verdadero peligro para el trafico, seran excluidos.

Articulo 13. En la forma que determina el articulo anterior, el Gobierno hara reconocer
anualmente todo el material de explotacion de las empresas de ferrocarril y solo permitira el
servicio de las maquinas y vehiculos, que fueren habilitados para el servicio por la

Comision de examen.

Articulo 14. Los trenes, deberan partir a la hora que la empresa hubiere fijado en sus

itinerarios. El reloj de la estacion principal regulara la marcha de todos los trenes.
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Articulo 15. Los trenes, segun su clase, deberan seguir su marcha con la velocidad y el
itinerario que la empresa hubiere fijado de antemano. Si por consecuencia de accidentes o
por evitar peligros se altera esa marcha, el Conductor del tren debera justificar el hecho,
levantando una acta que firmaran por lo menos tres pasajeros. La falta de esa justificacion

constituye a la empresa responsable de la alteracion.

Articulo 16. La empresa debera poner en conocimiento del Gobierno:

a) Las medidas especiales de precaucion y seguridad que adoptare para el giro de los
trenes en las partes del camino de fuerte pendiente o de curvas de corto radio o en los

taneles;

b) El méaximum de la velocidad con que marcharan los trenes de pasajeros y los de

mercaderias en las diversas secciones de la linea;

C) El tiempo que ha de emplearse en cada viaje.

También deberd poner la empresa en conocimiento del Gobierno la composicion que se
proponga dar a los trenes expresando el maximum de carros que han de formarlos y la
proporcién en que han de figurar los provistos de frenos. Si en esta medida no se consultare
la debida seguridad del trafico el Gobierno prescribiréd lo que deba observarse.

Articulo 17. El orden del servicio y los itinerarios no podran variarse sin aprobacién del
Ministerio de Obras Publicas, ni podran regir sino diez dias después de avisar al publico tal

modificacion.

En cuanto a las tarifas, las modificaciones, una vez aprobadas por el Ministerio de Obras
Publicas, se podran en conocimiento del publico, para que entren a regir dos meses después

de su publicacion.
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Articulo 18. Toda empresa debera ejecutar con seguridad, exactitud y cuidado el transporte
de las mercancias, animales, etc., que se le confiaren; debera tener bodegas adecuadas para
el recibo de la carga que requiera el transporte; no podréa rehusar el recibo, sino en los casos

en que en los reglamentos respectivos, se hubieren establecido exenciones.

La responsabilidad de la empresa principia desde el momento en que el empleado al
servicio de ella recibe las mercancias, equipajes y demas objetos y no termina sino cuando

salgan los articulos de la estacion de su destino.

Articulo 19. Todo conductor de trenes llevara un registro en que anotara los incidentes que
ocurran durante el viaje, sea de los empleados que van en el tren, de los guardavias o

celadores del camino o de los mismos pasajeros.

El registro hara fe acerca de lo ocurrido en el viaje, salvo prueba en contrario.

Articulo 20. En toda estacién se llevara un registro foliado en que cada pasajero podra

consignar sus reclamaciones contra el servicio o contra los empleados de la empresa.

De todo accidente que pueda comprometer la seguridad de los trenes o los pasajeros se dara

parte al Ministerio de Obras Publicas por el jefe de la estacion respectiva.

Articulo 21. El que voluntariamente destruya o descomponga la via férrea o coloque en
ella obstaculos que puedan producir descarrilamientos o que de cualquiera otra manera
trate de producirlos, sera castigado, por este solo hecho, con dos a seis afios de presidio. Si
se produjere el descarrilamiento o accidente buscado, se castigara al responsable con las

sanciones establecidas para el caso conforme al codigo penal.

Articulo 22. El que por ignorancia, imprudencia o descuido o inobservancia de los

reglamentos causare involuntariamente accidentes que hubieren.
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LEY 5 de 1921 (septiembre 5), “por la cual se reorganiza el servicio de canalizacién
del Alto Cauca.”

El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1° La Junta de que trata el articulo 1 de la Ley 33 de 1917, procedera a ejecutar
todo lo concerniente a la limpia, canalizacion, regulacion y demdas obras que como
embarcaderos, puentes, etc., sean necesarias para obtener un mejor servicio publico en

dicha via.

Articulo 2° Sin perjuicio de atender constante y preferentemente a los trabajos de
limpieza y canalizacion del Alto Cauca, desde la Virginia hasta el puerto de San Julian, y
de algunos de sus afluentes, como el rio Palo y el rio de La Vieja, destinase de los fondos
que maneja la Junta respectiva la cantidad necesaria para la colocacion del puente sobre el
rio Cauca, en el paso de Juanchito o Puerto Mallarino, costeado por el Departamento del
Valle.

Articulo 3° Una vez hecho el gasto a que se refiere el articulo anterior, la Junta Nacional de
Canalizacion del Alto Cauca contribuird con la mitad del costo de un puente sobre el rio
Cauca, el cual sera colocado en el punto que sefiale la Asamblea de Caldas entre el paso
Ilamado La Virginia o Dagua y el Puerto de Caldas, siempre que dicho Departamento

contribuya con la otra mitad de ese costo.

Articulo 4° Los fondos provenientes de los impuestos fluviales o de canalizacién que
dicha Junta maneja, deberan ser colocados en Bancos de conocida honorabilidad, mediante
garantias amplias y suficientes que aseguren en cada caso el monto de los fondos en su

poder. Tales Bancos deberdn reconocer en esta cuenta la rata de interés corriente.

Articulo 5° Tan pronto como sea sancionada la presente Ley, el Intendente Tesorero del
Alto Cauca entregara al Departamento del Valle las cantidades necesarias para la ejecucion

de la obra de que trata el articulo 2, conforme a los presupuestos elaborados por el

95



ingeniero Departamental y el Ingeniero Municipal de Cali, cantidades que deberan
comprobarse debidamente.

Articulo 6° Quedan en estos términos reformadas las Leyes 33 de 1917 y 16 de 1920.
Dada en Bogoté a dos de septiembre de mil novecientos veintiuno.

El Presidente del Senado, JORGE VELEZ.

El Presidente de la Cdmara de Representantes, LAUREANO GOMEZ.

El Secretario del Senado, JULIO D. PORTOCARRERO.

El Secretario de la Camara de Representantes, FERNANDO RESTREPO BRICENO.
Poder Ejecutivo — Bogota, septiembre 5 de 1921

Publiquese y ejecutese.
MARCO FIDEL SUAREZ — El Ministerio de Obras Publicas, ESTEBAN JARAMILLO.
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LEY 37 DE 1921 (noviembre 19), “que establece el seguro colectivo obligatorio”

El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1°. Seis meses después de la publicacion de la presente Ley, las empresas
industriales, agricolas, de comercio o de cualquier otra clase, de carécter permanente,
existentes en el pais, o que se establezcan en lo sucesivo, cuya nomina de sueldos o salarios
sea 0 exceda de mil pesos ($1000) mensuales, debera efectuar a su cargo, el seguro de vida
colectivo de sus empleados y obreros, por una suma equivalente al sueldo o salario del
respectivo empleado u obrero durante un afio, debiendo quedar incluidos todos los
empleados u obreros que disfruten hasta de dos mil cuatrocientos pesos ($2400) anuales.

Articulo 2°. El seguro no sera contratado a favor de determinado individuo, sino a favor de
la entidad que haga el contrato, la que cuando llegue el caso de hacer efectiva la cuota que
haya derecho por defuncion de alguno de los asegurados, esta obligada a pagar
internamente dicha cuota al conyuge sobreviviente si lo hubiere, y cuyo nombre figure en la
nomina respectiva del mes en que ocurra la defuncion.

Articulo 3°. En igualdad de primas y condiciones, los Gobiernos Nacional y seccionales
contrataran el seguro de su cargo con alguna de las Compafiias nacionales que expiden y
pagan sus polizas dentro del territorio de la Republica.

Dada en Bogota a diez y ocho de noviembre de mil novecientos veintiuno.

El Presidente del senado, MIGUEL M. TORRALVO.

El Presidente de la Cdmara de Representantes, VICTOR M. SALAZAR.

El Secretario del Senado, JULIO D. PORTOCARRERO.

El Secretario de la Camara de Representantes, FERNANDO RESTREPO BRICENO.
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Poder Ejecutivo-Bogota, noviembre 19 de 1921.

Publiquese y ejecutese.

JORGE HOLGUIN — El Ministro de Agriculturay Comercio, JESUS DEL CORRAL
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LEY 32 DE 1922 (JUNIO 17), que adicionay reforma la 57 de 1915y la 37 de 1921,
Sobre seguros de vida.

Articulo 1° Cuando la Nacion, los Departamentos o los Municipios sean duefios 0
exploradores de empresas de las enumeradas en el articulo 11° de la Ley 3 7 de 192tales
empresas. Cuando asi lo hicieren, en los presupuestos respectivos harén 1, podran asumir el
caracter de aseguradores de los empleados y obreros de las empresas. Cuando asi lo

hicieren, en los presupuestos respectivos haran apropiar las partidas correspondientes.

Articulo 2° Toda empresa privada gozara de facultad concedida a las empresas de caracter

publico en el articulo anterior, mediante las siguientes condiciones:

12 Que el capital de la empresa no sea inferior a %50.000;

22 Que la facultad sea otorgada mediante resolucion administrativa, previa informacién que
el Gobierno debe tomar acerca de la capacidad financiera y la seriedad de la respectiva

empresa;

3% Que el empresario otorgue, ente el Personal Municipal del respectivo Distrito, una
caucion tendiente a responder por los seguros que deban cubrirse; el Gobierno, en la

resolucion que conceda la facultad, fijara el monto de la caucion;

42 Que el empresario permita al agente de la autoridad la revision de sus cuentas en cuanto

se refieran al pago de los seguros debidos; y

52 Que la facultad quede suspendida cuando el empresario omita el pago oportuno de un
seguro debido, de acuerdo con la préactica de las compafiias aseguradoras.

Articulo 3° La certificacion del contrato de seguro, expedida por las autoridades

correspondientes, prestara merito ejecutivo en favor de los individuos interesados y en
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contra de la entidad aseguradora, la cual podrd pagar la cuota a que haya lugar por
mensualidades vencidas y en contados iguales al sueldo o salario del empleado fallecido.

Paragrafo 1° Las acciones relativas al ejercicio de los derechos que esta Ley y la 37 de

1921 confieren se surtir en papel coman.

Paragrafo 2° Cuando la Nacion sea aseguradora se procederd de conformidad con lo

establecido en el articulo 884 del Codigo Judicial.

Articulo 4° No tendran derecho a beneficiarse del seguro de vida de que trata esta Ley los

herederos que se hallen en los casos previstos por el articulo 1266 del cédigo civil.

Articulo 5° Para los efectos del inciso 2° del articulo 1° de la Ley 57 de 1915, se entendera
por obrero a toda persona cuyo salario no exceda de tres pesos ($3) diarios y que ejecute

trabajo por cuenta del patrono.

Articulo 6° El patrono y las cantidades publicas o particulares que cumplan lo dispuesto en
esta Ley, quedan exentos de la obligacion de pagar al lesionado una suma igual al salario
correspondiente a un afio, impuesta por el inciso d) del articulo 6° de la Ley 57 de 1915.

Articulo 7° Aparte de la facultad concedida por los articulos 1° y 2° de esta Ley, el seguro
no seréa contratado a favor de determinado individuo sino a favor de la entidad que haga el
contrato, la cual, cuando llegue el caso de hacer efectiva la cuota a que haya derecho. Por
defuncién de alguno de los asegurados, esta obligada a pagar integramente dicha cuota al
conyugue sobreviviente, si lo hubiere, y a los asignatarios forzosos del empleado que
fallezca y cuyo nombre figure en la nomina respectiva del mes en que ocurra la defuncién,
salvo el caso de que el seguro haya sido hecho a favor de determinada persona por
voluntad expresa del obrero fallecido. Si el nombre del muerto figurare en las nominas de
dos o mas empresas, solo aquella a cuyo servicio haya estado mayor tiempo, estara

obligada a pagar la cuota correspondiente.
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Queda asi reformulado el articulo 2° de la Ley 37 de 1921.

Dada en Bogota a diez y seis de junio de mil novecientos veintidos.

El presidente del Senado, DOMINGO IRURITA.

El Presidente de la Camara de Representantes, LUIS A. MARINO ARIZA.

El Secretario del Senado, JULIO D. PORTOCARRERDO.

El Secretario de la Camara de Representantes, FERNANDO RESTREPO BRICENO.

Poder Ejecutivo — Bogota, 17 de junio de 1922.

Publiquese y ejecutese.

JORGE HOLGUIN-EI Ministro de Gobierno, VICTOR M. SALAZAR.
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LEY 98 de 1923 (noviembre 29), “por la cual se provee a la construccion de cables
aéreos, y confiere unas autorizaciones al Gobierno y a la Junta Directiva del
Ferrocarril del Pacifico.”

El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1° La Junta Directiva del Ferrocarril del Pacifico procederd a iniciar los trabajos
de construccion de la linea férrea que partiendo de EI Zarzal, debe unir a dicho ferrocarril la
poblaciéon de Armenia; centro comercial del Quindio, aprovechando los estudios del trazado

de esa linea ya practicados y que reposan en el Ministerio de Obras Publicas.

Articulo 2° El Gobierno procedera a hacer los estudios para la construccion de un cable
aéreo entre Manizales y el mar Pacifico, en la Independencia del Choco. Hechos dichos
estudios, se dara principio a la obra, para lo cual se destina la cantidad de doscientos mil
pesos ($200.000) anuales, que se tomara de los fondos de la indemnizacién americana o de

los extraordinarios del Presupuesto.

Articulo 3° Caso de que el Departamento de Caldas resuelva intervenir recursos propios en
la linea que corresponde al territorio de su jurisdiccion, la Nacion le reconocerd las sumas
gastadas mas un interés del diez por ciento (10 por 100) anual, cantidades estas que se iran

apropiando en los respectivos Presupuestos, para la amortizacion de la deuda.

Articulo 4° Autorizase al Gobierno para contratar la construccion de esta obra y para
conseguir un empreéstito destinado a ella.

Los contratos a que se refiere este articulo no requieren la ulterior aprobacién del Congreso;

seran sometidos su a la aprobacion de la Junta de Empréstitos, constituida de conformidad
con la Ley 102 de 1922.
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Articulo 5° El Gobierno procedera también a contratar el estudio, trazado y construccion de
un cable aéreo de un punto en la Carretera Central del Norte, en la Provincia del Norte de
Boyac4, al Municipio de La Salina, pasando, si técnicamente fuere posible, por el Cocuy.

Paragrafo. La suma de dinero que ocasione la ejecucion de esta obra, se tomara de las

rentas nacionales o la adquirira el Gobierno por medio de empréstitos.

Articulo 6° El Gobierno haréa instalar sendas torres inalambricas en las ciudades de Quibdo,
Itsmina, Tumaco y Manizales, para comunicarlas con el resto del pais, y hara construir una
linea telegréfica que comunique las poblaciones de Barbacoas y EI Charco, en el
Departamento de Narifio.

Articulo 7° El Gobierno procedera simultdneamente a disponer el estudio de cualquiera de
las bahias de la costa norte del Choco (Pacifico), en donde pueda adoptarse un puerto
seguro y fondeable por vapores de alto calado para que sirva de termino al cable aéreo de

que trata esta Ley.

Articulo 8° Con los fondos provenientes de la indemnizacion americana, el Gobierno
procederd al estudio y construccion de las obras ordenadas en la Ley 102 de 1922, y en las
que la adicionan y reforman, y al cumplimiento de las disposiciones de las mismas leyes,
intensificando los trabajos de estudio y de construcciéon hasta donde sea posible. Con el
mismo fin hara todo lo conducente para conseguir los empréstitos necesarios, bien en
materiales de construccion, en dinero, o bien en forma de contratos de empréstito y
construccion para lo cual quedan vigentes los articulos pertinentes de la Ley 102 de 1922.
Todos los contratos que celebre en desarrollo de las autorizaciones contenidas en el
presente articulo, requerirdn para su validez las mismas condiciones exigidas por la Ley
102 citada.

Articulo 9° Esta Ley regira desde su promulgacion.
Dada en Bogota a veinticuatro de noviembre de mil novecientos veintitrés.
El Presidente del Senado, ARCADIO CHARRY.
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El Presidente de la Cdmara de Representantes, GERMAN IRIARTE.

El Secretario del Senado, JULIO D. PORTOCARRERDO.

El secretario de la Camara de Representantes, FERNANDO RESTREPO BRICENO.

Poder Ejecutivo-Bogota, noviembre 29 de 1923.

Publiquese y ejecutese.

PEDRO NEL OSPINA-EI Ministro de Obras Publicas, AQUILINO VILLEGAS.
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Ley 66 de 1923 (octubre 22), por la cual se provee a la construccion del ferrocarril de
Carare y se decretan unas subvenciones.”

El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1° Autorizase a los Gobernadores de Boyaca y Santander para que en nombre de
los Departamentos puedan proceder a la contratacion de los empreéstitos necesarios, con
personas naturales o juridicas de derecho privado, dentro y fuera del pais, para la
construcciédn de los trayectos del ferrocarril del Carare de que trata el articulo 3° de la Ley
43 de 1914, en la parte en que esa via ha de recorrer territorio de esos Departamentos; para

que puedan contratar la construccién misma del ferrocarril o acometerla directamente.

Articulo 2° EI empréstito o los empréstitos que contraeran los Gobernadores de Boyaca y
Santander, conforme al articulo anterior, se haran en condiciones tales que computado el
interés de los bonos y el precio de venta de ellos, la erogacion total no exceda de la rata del
diez por ciento (10 por 100) anual.

Articulo 3° Las emisiones de bonos que hayan de hacerse en virtud de los contratos a que
se refieren los articulos precedentes, se efectuaran sucesivamente en los periodos y cuantias

que acuerden los gobiernos de los Departamentos y los respectivos contratistas.

Articulo 4° EIl contrato o los contratos que celebre cada uno de los departamentos en
ejercicio de las autorizaciones de esta Ley, requieren para su validez:

El concepto favorable, aprobado por mayoria absoluta de votos de una junta compuesta de
cinco ciudadanos residentes en la capital de la Republica y elegidos por las Asambleas de
cada uno de esos departamentos para un periodo de tres afios. Esa Junta estara integrada por
dos ingenieros, un abogado y dos financistas de reconocida competencia y honorabilidad.
Cada principal tendra un suplente personal y seran elegidos por el sistema de voto

incompleto.
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Articulo 5° Es entendido que el ferrocarril se construiré sobre el trazado que se perfeccione
y concluya conforme a las leyes 60 de 1919, 46 de 1920 y 27 de 1922, y que en cuanto a las
condiciones técnicas y al ancho entre rieles se ajustara a los dispuesto para el ferrocarril de

Norte.

Articulo 6° Los Departamentos de Boyacd y Santander tiene derecho a una subvencion
nacional de veinte mil pesos ($20.000) por cada kilometro de ferrocarril que construyan

dentro de su territorio, que sera pagada por trayectos de a kilometro construido.

Paragrafo 1° El pago de esta subvencion se hara en dinero constante, tomandolo de la
indemnizacién a que la Nacion tiene derecho segun la Ley 56 de 1921, o de los empréstitos

que haya contratado o contrate en ejercicio de la Ley 102 de 1922.

Paragrafo 2° En los contratos que celebren estos Departamentos, bien sean de construccion
de todo el ferrocarril, o de una parte, bien sean de suministro del empréstito o empreéstitos
para la ejecucion de la obra, la Nacién garantizara con su firma el estricto cumplimiento en

el pago de la subvencion.

Articulo 7° En Si uno cualquiera de los Departamentos de Boyaca y Santander no hubiere
hecho uso, dentro de los tres meses siguientes al 1° de mayo de 1924 de las autorizaciones
que esta Ley le confiere, en forma tal que asegure la construccion del trayecto que le
corresponde, queda autorizado el otro para cometer toda la obra o contratarla en toda su
extension. En este caso el Departamento que lo construya, quedara como duefio exclusivo
del ferrocarril.

Si vencido el término de tres meses de que trata el inciso precedente, ninguno de los
Departamentos hubiere acometido la obra, pero uno la acometiere en fecha posterior, desde

esa fecha corre para el otro el mencionado termino de tres meses.

Articulo 8° Los Departamentos de Boyaca y Santander quedan también autorizados para

dar en garantia de los contratos que celebren o para invertir en otra forma en la
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construccion del mismo ferrocarril, la subvencion que corresponde a los kilémetros que esa
via debe recorrer de sus territorios y los productos de la empresa, por el termino o en la

forma que asegure la efectividad de la obra.

Articulo 9° Los trayectos del ferrocarril de Carare que se construyan dentro de los
Departamentos de Boyacé y Santander, con los recursos y de la manera que se determina en
esta Ley, seran propiedad exclusiva de cada departamento o de aquel de los dos que los
construya, segun el caso, y como tale gozaran de todas las garantias que determinan la

Construccion y las leyes.

Articulo 10. En la Ley de Apropiacion se incluird anualmente la partida necesaria para

atender al pago de las Subvenciones a que se refiere el articulo 6° de esta Ley.

Articulo 11. Esta Ley rige desde su sancion, excepcion hecha de las autorizaciones que se
confieren a los Gobernadores de Boyaca y Santander por el articulo 1° y 7° de las que no
podran hacerse uso sino desde el 1° de mayo de 1924, y siempre que la Nacién no
emprenda la obra conforme a este mismo articulo. Hasta cuando llegue esta ultima fecha el
Gobierno Nacional, con intervencion de la Junta del Ferrocarril del Carare, y con las
autorizaciones y recursos decretados por esta Ley, por la 46 de 1920 y la 27 de 1922,
procedera a hacer las gestiones conducentes para la pronta ejecucién de la obra, bien sea
contratando su construccion con persona 0 personas nacionales o juridicas de derecho
privado de dentro o fuera del pais, o los empréstitos que fueren necesarios para su completa

terminacion y equipo o acometiéndola directamente.

En cualquiera de estos casos la Nacion destinara a esta obra las sumas necesarias de
acuerdo con el paragrafo 1° del articulo 6° de la presente Ley. El ferrocarril asi construido
pertenece a la Nacion.

Los contratos que en desarrollo de este articulo celebre la Nacion, necesitan para su validez

de la aprobacion del Consejo de Estado, sobre su legalidad.
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Articulo 12. De cada uno de los contados segundo, tercero, cuarto y quinto de la
indemnizacidn americana, destinase la cantidad de quinientos mil pesos ($500.000) para la
construccién del ferrocarril del Carare, y la de ochocientos mil pesos ($800.000) para la

prolongacion del ferrocarril del Norte.

Articulo 13. Subvencionase igualmente con un treinta y cinco por ciento (35 por 100) del
costo de construccion, las carreteras automoviliarias de un pendiente maxima del diez por
ciento (10 por 100), los cables aéreos, los caminos rieles y los tranvias intermunicipales o
interdepartamentales, que se emprendan por los departamentos y por los Municipios,
siempre que no vayan en direccién paralela sino convergente con las vias férreas, o que se

dirijan a ponerlas en comunicacién rapida con puntos maritimos o fluviales.

Las subvenciones se pagaran por trayectos de dos kilémetros construidos, y el Gobierno, al
satisfactoriamente los gastos hechos por las entidades favorecidas, en las obras
subvencionadas.

Articulo 14. A partir de la sancion reglamentar esta Ley, los departamentos que estan
construyendo ferrocarriles por su cuenta gozaran de una subvencién de veinte mil pesos

($20.000) por kilometro construido, la cual se pagara en dinero.

Articulo 15. En la Ley de apropiaciones se incluird anualmente la partida necesaria para
atender el pago de las subvenciones de que trata esta Ley.

Dada en Bogota a diez y ocho de octubre de mil novecientos veintitrés.

El Presidente del Senado, CARLOS JARAMILLO ISAZA.

El Presidente de la Camara de Representantes, EDUARDO ORTIZ BORDA.
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El Secretario del Senado, JULIO D. PORTOCARRERO.

El Secretario de la Camara de Representantes, FERNANDO RESTREPO BRICENO.
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LEY 67 de 1923 (octubre 23), por la cual se destinan algunas partidas de la
indemnizacion americana, para los ferrocarriles del Pacifico, Antioquia, Caldas y
Central de Bolivar.

El Congreso de Colombia decreta:

Articulo 1° La Junta Directiva del Ferrocarril del Pacifico procederd inmediatamente
después de sancionada esta Ley, a practicar por medio de ingenieros de reconocidas
capacidades, el estudio definitivo del trazado que arrancando de la linea Zarzal-Cartago,
sefiale la ruta del ferrocarril hacia Ibagué pasando, precisamente por Armenia centro
comercial del Quindio, para que aprobados los planos en forma legal, se acometa en
seguida la prolongacion de la obra hasta Armenia por el trazado que adopte, sin perjuicio de
los trabajos que deben adelantase hasta Cartago en busca del ferrocarril de Caldas.

El Gobierno procedera también a hacer el estudio de la via férrea entre Armenia y un punto
del ferrocarril de Caldas, entre Cartago y Pereira.

Hecho este estudio, se acometera la construccion de aquella via, ya por el Departamento de
Caldas, con la subvencion legal correspondiente, ya por la Nacion, en virtud del contrato
que el Gobierno queda autorizado para celebrar con el mencionado Departamento.

El contrato que se celebre en virtud de esta autorizacion no necesita de la aprobacion del
Congreso.

Articulo 2° Por la tesoreria del ferrocarril del Pacifico se atendera a los gastos que ocasione

el cumplimiento del articulo anterior.

Articulo 3° De los fondos de la indemnizacion americana, se destinaran para la
continuacion de la linea de Cali a Cartago y de Cali a Popayén, y para el ramal de Armenia
que se menciona en el articulo 1° de esta Ley, la suma de un millén de pesos ($1.000.000)
de cada uno de los cuatro ultimos contados de dicha indemnizacion.

Lo dispuesto en este articulo no obsta para que se puedan aplicar a estas lineas las

cantidades que se consigan para el objeto en forma de empréstitos.
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Los productos del ferrocarril del Pacifico se inventaran integramente tanto en la
conservacion y explotacion de la obra, como en la prolongacion entre Popayan, Cartago y

Armenia.

Articulo 4° Destinase de cada uno de los cuatro ultimos contados de la indemnizacion
americana, para la subvencion nacional de las lineas férreas de Medellin al rio Cauca y de
Cartago hacia Manizales, que forman parte del sistema ferroviario de la gran linea troncal

del Cauca, subvencion que sera de veinte mil pesos ($20.000), para la de Caldas.

Articulo 5° Destinase la suma de quinientos mil pesos ($500.000) anuales de cada uno de
los contados segundos, tercero, cuarto y quinto de la indemnizacién americana, para la

construccién del ferrocarril central de Bolivar.

Paragrafo. Estas sumas seran puestas a disposicion de una Junta compuesta del
Gobernador del Departamento y tres miembros mas elegidos asi: uno por la Asamblea
Departamental, otro por la Camara de Comercio de Cartagena y otro por el Poder Ejecutivo

Nacional.

Articulo 6° El Gobierno queda facultado para tomar de segundo y tercer contados de la
indemnizacién americana la cantidad necesaria para anticipar sin intereses a cada uno de
los Departamentos de Antioquia y Caldas todo o parte de las sumas respectivas, para ser
saldadas con la subvencion correspondiente a los kilometros que se construyan en dichas
lineas de hoy en adelante, siempre que los mencionados departamentos garanticen
suficientemente, a juicio del Gobierno, la construccion dentro de un plazo no mayor de
cuatro afios, de los kildmetros correspondientes a las cantidades anticipadas.

Si al terminar los cuatro afios del plazo estipulado, los Departamentos no hubieren
construido el total de kilometros de ferrocarril correspondientes a la subvencion anticipada,
estaran en la obligacién de devolver a la Nacion lo que queden a deber con sus intereses, a

razon del seis por ciento (6 por 100) anual.
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Articulo 7° Esta Ley regiréa desde su sancion.

Dada en Bogoté a diez y nueve de octubre de mil novecientos veintitrés.

El presidente del Senado, Carlos JARAMILLO ISAZA-EI Presidente de la Camara de
Representantes, Antonio Joseé Montoya- El Secretario del senado, Julio D. Portocarrero- El

Secretario de la Camara de Representantes, Fernando Restrepo Bricefio.

Poder ejecutivo-Bogota, octubre 23 de 1923.

Publiquese y ejecutese.

PEDRO NEL OSPINA

El Ministro de Obras Publicas, AQUILINO VILLEGAS.
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ORDENANZA NUMERO 27
(22 DE ABRIL)
Adicional y reformatoria de la 24 de 1911
La Asamblea Departamental de Caldas, en uso de sus atribuciones legales
ORDENA:

Articulo 1° La Junta Directiva Departamental del Ferrocarril de Caldas se compondra en
los sucesivo del Gobernador del departamento, que serd su presidente, y de cuatro
ciudadanos residentes en esta capital, que elegird la Asamblea cada dos afios, en sus
sesiones ordinarias. La Asamblea elegira también para cada uno de los miembros un
suplente personal, que entrara a llenar, en el orden de su designacion, la vacante del
principal respectivo. Los miembros de la junta nombrada por la asamblea se posesionaran

ante el sefior Gobernador.

Sera secretario de dicha junta el secretario general de la Gobernacion quien tendra voz y

voto en las deliberaciones.

Articulo 2° La Junta Directiva se reunira cuando el Gobernador la Convoque o cuando dos

0 mas de sus miembros estimen que hay asuntos importantes que resolver.

Articulo 3° La Junta Directiva es autdbnoma y como tal no dependera sino de la Asamblea

Departamental.
Articulo 4° La Junta Directiva hara su presupuesto mensualmente de lo que se ha de gastar,
el cual sera pasado a la Administracion General del Tesoro, para que el superintendente

pueda girar por el valor de dicho presupuesto.

Articulo 5°El Ingeniero Jefe desempefiara las funciones de Superintendente de la Empresa

hasta que la junta estime necesaria la creacion de la superintendencia. Dichos empleados
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serdn de libre nombramiento y remocion de la junta directiva y se posesionaran y

aseguraran su manejo ante la misma junta.

Del Superintendente dependeran y aseguraran todos los empleados de la Empresa, y el sera
el responsable ante la junta Directiva y ante el Departamento, de la marcha de la Empresa.
Este empleado tendréa voz y voto en las deliberaciones de la Junta.

Articulo 6° La construccion del ferrocarril se hara por ahora, por administracion; pero
queda autorizada la Junta Directiva para hacer contratos, conceder privilegios vy
subvenciones, y traspasar la subvencién nacional concedida para esta obra, sometiendo

todas estas operaciones a la aprobacion de la Asamblea.

Avrticulo 7°Los contratos relativos a la administracion y marcha de la empresa no necesitan
la aprobacién de la Asamblea.

Articulo 8° La Junta Directiva queda plenamente autorizada para dar a la empresa del
ferrocarril la organizacion que juzguen conveniente dentro de los limites de esta ordenanza

y segun lo que vayan exigiendo las circunstancias.

Articulo 9° Corresponde a la Junta Directiva el nombramiento de los empleados del

ferrocarril y el sefialamiento de los sueldos respectivos.

Articulo 10 Como es condicion del contrato con el gobierno nacional que los
nombramientos de la Junta Directiva sean sometidos a la aprobacion del mismo, la
Asamblea procedera nueva eleccion de miembros, cuyo periodo sera de dos afios a contar

del 1° de mayo préximo.

Articulo 11: Autorizase a la Junta para contratar empréstitos con destino al ferrocarril de
Caldas y garantizarlos con alguna o algunas rentas Departamentales.

Dichos empréstitos no requieren ulterior aprobacion de la Asamblea.
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Articulo 12 Facultase expresamente al Consejo Departamental para que a peticion de la
Junta del ferrocarril de Caldas y sin ocasionar perjuicio a los demés servicios de la
Administracion abra créditos suplementarios al presupuesto que rija imputables a gastos de
dicho Ferrocarril.

Articulo 13 Para el cumplimiento de esta Ordenanza, fuera de lo dispuesto en el articulo
anterior se destina la suma de quince mil pesos

Oro ($15.000), que se consideraran incluidos en el Presupuesto de la proxima vigencia.

Articulo 14 En los términos anteriores queda reformada desde la sancion de esta

Ordenanza la nimero 25 del afio préximo pasado.

Avrticulo 15 Esta Ordenanza regira desde su sancion.

Dada en Manizales, a veintidés de Abril de mil novecientos doce.

El Presidente, ISAIAS RAMIREZ

El Secretario, JUAN ANDRES ECHEVERRI V.
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ORDENANZA NO. 26
(de 28 de abril de 1913)
Por la cual se suspenden los trabajos de exploracion y trazado del Ferrocarril
La Asamblea Departamental de Caldas, en uso de sus facultades legales
ORDENA:

Articulo 1° Los trabajos de exploracion y trazado del ferrocarril de Caldas, iniciados de
conformidad con las Ordenanzas numero 24 de 1911 y 27 de 1912, se suspenderan mientras

la Asamblea no disponga otra cosa.

Paragrafo. Los planos, perfiles, dibujos, herramientas y demas enseres que correspondan al

Departamento, seran custodiados en la Gobernacion.

Articulo 2° Los contratos que el Gobernador o la Junta Directiva del Ferrocarril celebren
sobre consecucion de empresas para el Departamento, seran sometidos a la aprobacion de la
Asamblea.

Avrticulo 3° Quedan en estos términos reformadas las Ordenanzas citadas y la numero 6 de
1912.

Dada en Manizales, a veintidos de Abril de mil novecientos trece.

El Presidente, TOBIAS JIMENEZ

El secretario, JUAN ANDRES ECHEVERRI V.
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OBJECIONES DEL SENOR GOBERNADOR

Honorable diputados:

No si desagrado devuelve la Gobernacion sin sancionar el proyecto de Ordenanza numero
26, por el cual se dispone la inmediata suspension de los trabajos del Ferrocarril de Caldas
y se reforman las ordenanzas numero 24 de 1911y 6 y 27 del 1912, en el sentido que ni el
Gobernador ni la Junta del Ferrocarril podran celebrar en firme contratos sobre consecucion

de empréstitos para el Departamento.

Motiva aquel desagrado el convencimiento que tiene la Gobernacidon del espiritu sereno con
que la Honorable Asamblea ha tratado asuntos en general, y en especial el relacionado con
el Ferrocarril, por lo cual deseara no contrariar el proposito de los HH. Diputados. Empero,
convencida la Gobernacion de que si se hecha a perder ahora el estudio de nuestra
incipiente via Férrea, no solamente se hard una labor retardataria, sino que se pierden
ventajas y oportunidades de lo cual tendremos que dolernos no muy tarde, se permite hacer
las observaciones siguientes, que espera seran recibidas por la Honorable Asamblea como

encaminadas a dar al Departamento bases de prosperidad y de positivo progreso.

12 Se ha dicho que lo que resta del trazado entre Pereira y Manizales costara una fuerte
suma. Con todo, el gasto no es superior a los recursos ordinarios de nuestro Tesoro, y la
cantidad relativamente moderada que considero la Gobernacion, suficiente para los gastos
de la Empresa durante el venidero afio econémico, no desequilibraba los presupuestos. Era
cosa sabida cuando se legislo sobre el Ferrocarril que la organizacion de un respetable
cuerpo de Ingenieros Yy la provision de aparatos de precisién ocasionarian gruesos
desembolsos; de suerte que no deben ser motivo de alarma las erogaciones hasta hoy
hechas, que estan por otra parte justificadas y bien explicadas. Ademas, cuando quiera que
se desea emprender obras de esta indole, requiérense estudios concienzudos hechos por
especialista de la materia, y la terminacion de los que se tiene ya muy avanzados
aprovecharia de todos modos al Departamento, aun en el supuesto de que solo se obtuviera

la conviccion de que era irrealizable la anhelada empresa. La compafiia del Pacifico, sin
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tener contrato ninguno con el Gobierno entro a gastar sumas ingentes en el trazado del
Ferrocarril que ha de atravesar la cordillera central, con animo de hacer el obsequio de los
planos al Gobierno; y si ha entrado en tamafio gasto, es porque ese es el Unico medio de

resolver un problema que puede convenir a sus intereses.

2% La suspension indefinida de los trabajos de trazo, podréd ser interpretada como una
renunciacion implicita de los derechos a subvencién kilométrica, adquiridos en virtud de
contrato celebrado con el Gobierno, en prevision de que sea derogada la Ley 61 de 1896,
como ha tratado de hacerse y es probable que se haga. No tengo para que encareceros la
gravedad de semejante ocurrencia, ni recordaros como, en virtud de la subvencion nacional,

han medrado las pocas lineas férreas que hay en el pais.

3% El proyecto de paso de la cordillera por una via del sistema funicular, ha hecho que
muchos individuos miren como de ninguna conveniencia para nosotros continuar el estudio
de una linea férrea por los sistemas ya conocidos. Aparte de que el proyecto en cuestién no
ha sido ensayado aun en trayectos tan largos como el que nos separa de Mariquita, y de que
a ser tan econémico y practico como se le supone, ya debia haber sido adoptado en todos
los paises del mundo, a parte de eso, no es todavia una cosa real, y va a dejarse lo cierto y

que esta proximo a su realizacion, por lo dudoso y contingente.

4% No es de un pueblo viril abandonar una empresa que dard lustre al Departamento e
impulsara prodigiosamente el desarrollo de su riqueza por temores pueriles cuando otros
Departamentos, reputados como los mas capaces, invierten en el estudio de vias que se
dicen utopicas sumas cuantiosas, nosotros damos de mano a inconclusa labor, en la hora en
gue debemos estar mas convencidos de que nuestro porvenir eta vinculado a la facil salida

al Pacifico y hacia la region prometiente del Cauca ubérrimo.

52 La esperanza de que el proximo congreso apruebe el proyectado contrato del Ferrocarril
de Pacifico con inclusién del ramal de Cartago Manizales, deberia ser, a juicio de la

Gobernacion, un motivo mas para apresurarnos a finalizar los trabajos de trazado de ese
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mismo ramal. Aparte de que estos, una vez aprobados por el Gobierno, tendrian para la
Compafiia del pacifico un valor positivo que ella no esquivaria reembolsar al
Departamento, este alcanzaria un beneficio imponderable con el solo hecho de anticipar

labores necesaria en las cuales invertiria la Compafiia mas de un afio.

62 En cuanto a los articulos 2° y 3° del Proyecto, debo manifestaros; a) que aunque estimo
fuera de lugar la reforma de la Ordenanza numero 6 de 1912, no le hago reparos en el
fondo por cuanto entrafiarian la reclamacion de un voto de confianza que no debo
formularos; y b) que si me permito solicitar ese voto de confianza para la junta Directiva
del Ferrocarril, vuestra delegatoria, construida por caballeros de lo mas honorable e idoneo
del departamento y respecto de quienes pueden descansarse en la certidumbre de que si
llegaren a celebrar un contrato de empréstito, no lo harian antes de estudiar con mayor
detenimiento el asunto, de consultarlo con los financistas mas héabiles del Pais y de
persuadirse de que daban un paso conveniente a los intereses publicos, todo con el mismo
patridtico interés que animaria a la Honorable Asamblea. El articulo 2° anularia
completamente el 11 de la Ordenanza numero 27 de 1912, pues es claro que para celebrar
contratos ad referéndum no necesitaria la junta de expresa autorizacion, y que la condicion
de someterlos a la aprobacion de la Asamblea, haria punto menos que imposible empefiar
en negociaciones inciertas a una compafiia extranjera. El articulo 2° en relacion con el 1°, es
ademas inatil; pero si la Honorable Asamblea aceptase, las observaciones relativas a este,
deberia al propio tiempo convenir en las que atafien a aquel, salvo que su propdsito sea
desistir en absoluto de la obra del Ferrocarril, o inhabilitar a la Junta hasta para hacer

pequefios empreéstitos nacionales.

Honorables Diputados, EMILIO ROBLEDO

El Secretario General, JUSTINIANO MACIA

Manizales, Abril 25 de 1913

Asamblea Departamental. --- Manizales, Abril veintiséis de mil novecientos trece.
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En sesion de esta fecha se pusieron en consideracion de la Asamblea las objeciones de la
Gobernacion a la Ordenanza numero 26 de 22 del presente y se aprobd la siguiente
proposicion que las declara infundadas.

“Prescindase de pasar a una comision las objeciones dela Gobernacion al Proyecto de
Ordenanza sobre Ferrocarril de Caldas y declarense infundadas dichas objeciones”.

Por cuanto devuélvanse a la Gobernacion para los fines legales.

El Presidente, JOSE IGNACIO VILLEGAS

El secretario, JUAN ANDRES ECHEVERRI V.

Republica de Colombia ---- Departamento de Caldas ---- Gobernacion ---- Manizales, Abril

veintiocho de mil novecientos trece

Publiquese y ejecutese. EMILIO ROBLEDO

El Secretario General JUSTINIANO MACIA

(De “Gaceta Departamental”, numero 365 de 4 de junio de 1913)
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ORDENANZA No. 28 DE 1914
Por la cual se da una autorizacion al Gobernador.
(Ferrocarril de Caldas)
La Asamblea Departamental de Caldas, en uso de sus facultades legales,
ORDENA:
Articulo 1° Autorizar al Gobernador del Departamento para gastar hasta la suma de seis
mil pesos ($6.000) en la continuacion y conclusion del trazado del Ferrocarril de Caldas y

levantamiento de los respectivos planos.

Articulo 2° La suma necesaria para el cumplimiento de esta Ordenanza se considerara

incluida en el presupuesto de la actual y en el de la proxima vigencia.

Dada en Manizales a veintinueve de Abril de mil novecientos catorce.

E Presidente, JESUS M. ARIAS J.

El secretario, TULIO LONDONO J.

Republica de Colombia.----Departamento de Caldas.---- Gobernacion.--- Manizales, Abril

veintinueve de mil novecientos catorce.

Publiquese y ejecutese. EMILIO ROBLEDO

El secretario General, JUSTINIANO MACIA.

(De”Gaceta departamental” numero 481)

121



ORDENANZA NUMERO 16
(DE 26 DE MARZO DE 1915)
Por la cual se destina una suma para el Ferrocarril de Caldas
La Asamblea Departamental de Caldas, en uso de sus facultades legales,
CONSIDERANDO:

1° Que la obra del Ferrocarril es, sin duda alguna, la mas importante del Departamento;

2° Que como el Ferrocarril del Pacifico avanza rdpidamente hacia Cartago, se hace
necesario emprender definitivamente la construccion del ferrocarril, a fin de empalmarlo
con aquel, y conseguir asi comunicacion facil y directa con el mar;

3° Que por ley 105 del afio pasado fue elevada la subvencidn a este ferrocarril a la cantidad
de quince mil pesos ($15.000) por kilometro, suma con la cual puede construirse en su

mayor parte, y

4° Que para emprender la obra se hace necesario un esfuerzo por parte del departamento,

mientras puede cobrar la mencionada subvencion,

ORDENA:

Articulo 1° Destinase el cuatro por ciento (4%) de las rentas departamentales a la

terminacion de los trazados.
Articulo 2° La cuota de las rentas que se destina por la presente ordenanza al ferrocarril de

Caldas, no se liquidara mientras no estén aprobados por el Ministerio de Obras Publicas los
planos de la obra, siquiera hasta la poblacion de Pereira.
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Avrticulo 3° : Esta ordenanza empezara a regir desde su sancion.

Dada en Manizales, a veintitrés de mayo de mil novecientos quince.

El presidente, MARCELINO ARANGO.

El secretario, J. MANUEL BOTERO H.

Republica de Colombia.-departamento de Caldas.-Gobernacion.-Manizales., marzo

veintiséis de mil novecientos quince.

Publiquese y ejecutese, JOSE IGNACIO VILLEGAS

El Secretario General, JOSE M? ARANGO G.
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ORDENANZA NUMERO 20
(DE 30 DE MARZO DE 1915)
Por la cual se reforma la numero 35 de 1912
La Asamblea Departamental de Caldas,
ORDENA:

Articulo 1° Elevase el impuesto sobre consumo de tabaco en el Departamento en la

siguiente forma:

a) Cada kilogramo, peso neto, de tabaco en rama de toda clase, de produccion

departamental, que se de el consumo, pagara veinticinco centavos

b) Cada kilogramo, peso neto, de tabaco en rama de toda clase que se introduzca al

departamento, para su consumo en el, pagara treinta centavos.

c) Cada kilogramo de cigarros o tabacos comunes, peso neto, elaborados fuera del
departamento, con tabaco nacional y que se introduzca en el para darlo al consumo,

pagara un impuesto de cincuenta centavos.

d) Cada kilogramo de cigarros fabricados en el pais con picadura nacional, pagara un

impuesto de consumo de cincuenta centavos.

Articulo 2°: Destinase el aumento de esta renta o impuesto, exclusivamente, a la

construccion del Ferrocarril de Caldas.
Articulo 3° El Gobernador, de acuerdo con la Junta de Remates, procedera a contratar con

los actuales rematadores el a arrendamiento o administracion del mayor impuesto sobre el

consumo del tabaco, por el tiempo que le falte para terminar el contrato existente.
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Si fuere posible llegar a un acuerdo con los rematadores, y por este motivo no hubiere
fondos especiales para el Ferrocarril, procedentes de esta renta de tabaco, la gobernacion
solo podra invertir la suma destinada en el presupuesto, como avance reembolsable, a

buena cuenta del producto del sobre impuesto establecido por esta Ordenanza.

Articulo 4° Este sobre impuesto empezara a regir seis meses después de su sancion; pero
las existencias de tabaco que se liquiden después de que empiece la vigencia, si ocasionaren
para un solo individuo impuesto mayor de doscientos pesos, el pago se hara por terceras
partes, una de contado y las otras dos con mes y mes de plazo; cantidades menores de
doscientos pesos se pagaran con forme a las disposiciones vigentes.

Paragrafo. Si no se puede celebrar contrato para su administracion, con los actuales

rematadores, regira el sobre impuesto cuando expire el remate actual.
Articulo 5° La Gobernacion reglamentara la recaudacion del impuesto sobre tabaco, sin
contrariar las Ordenanzas y respetando los derechos de los actuales rematadores de la

Renta.

Articulo 6° Queda, en estos términos, reformada la Ordenanza numero 35 de 1912.

Dada en Manizales, a veintiséis de marzo de mil novecientos quince.

El Presidente, JESUS CANO

El Secretario, J. MANUEL BOTERO H.
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ORDENANZA NUMERO 25
DE 9 DE ABRIL DE 1915
Por la cual se concede una autorizacion.
La Asamblea del Departamento de Caldas,
ORDENA:
Articulo 1° Facultase a la junta del Ferrocarril de Caldas para contratar empreéstitos y
abrirse créditos para la consecucion de materiales destinados a la construccién de la obra,

garantizando el reembolso con el sobre impuesto de tabaco.

Articulo 2°Empréstitos por menos de cien mil pesos no necesitaran posteriormente

aprobacion de la Asamblea.

Articulo 3°Queda asi reformado el articulo segundo de la Ordenanza numero 26 de 28 de
abril de 1913.

Dada en Manizales, a ocho de abril de mil novecientos quince.

El Presidente, MARCELINO ARANGO

El Secretario, J. MANUEL BOTERO H.

Republica de Colombia. — Departamento de Caldas. — Gobernacion. — Manizales, abril

nueve de mil novecientos quince.

Publiquese y ejecutese. JOSE IGNACIO VILLEGAS.

El secretario General, JOSE M? ARANGO G.
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ORDENANZA NUMERO 26
(DE 9 DE ABRIL DE 1915)
Sobre asignaciones civiles
La Asamblea Departamental de Caldas,
ORDENA:

Articulo 1° Los sueldos reconocidos en el presupuesto de gastos para la proxima vigencia,

regiran definitivamente y no podran ser modificados sino por medio de Ordenanzas.

Articulo 2° La Gobernacion del Departamento en decreto especial de asignaciones civiles,

hara la lista de sueldos, ajustandose al expresado Presupuesto.

Articulo 3° Cuando se aumente el nimero de empleados para un ramo cualquiera de la
Administracion publica y no se fijen por Ordenanza los sueldos que han de devengar los
nuevos empleados, estos devengaran los que correspondan a los de su clase y categoria,

atendiendo al lugar en que deba desempefiar sus funciones.

Paragrafo. En el caso de este articulo, la Gobernaciéon sefialara los sueldos, ajustandose a la
regla precedente.

Articulo 4° En la formacidon del proyecto de presupuestos, la Gobernacion no podra alterar

los sueldos fijos de acuerdo con la presente Ordenanza.

Dada en Manizales, a siete de abril de mil novecientos quince.

El Presidente, MARCELINO ARANGO
El Secretario, J. MANUEL BOTERO H.

Republica de Colombia. — Departamento de Caldas. — Gobernacion. — Manizales, abril

nueve de mil novecientos quince.
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ORDENANZA 6
(13 DE MARZO DE 1919)
Por la cual se destina una suma para el estudio de un ramal del ferrocarril de Caldas
ORDENA:

Articulo 1° Para dar cumplimiento al ordinal segundo del articulo 15 de la ordenanza 26 de
1917, se destinan hasta seis mil pesos que se tomaran de los fondos del ferrocarril de

Caldas.

Avrticulo 2° El estudio se hara teniendo en cuenta las vias mas convenientes y econémicas y

que el ramal tenga como punto terminal la poblacion de Armenia.

Paragrafo. El informe o informes que sobre dicho informe se rinda, seran presentados a la

Asamblea Departamental en sus sesiones ordinarias de 1920.

Articulo 3° esta ordenanza empezara a regir desde su sancion.

Dada en Manizales a 12 de marzo de 1919.

El presidente, CARLOS JARAMILLO ISAZA

El Secretario, EMILIO ARIAS MEJIA
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ORDENANZA 35
(de 31 de marzo de 1919)

Por la cual se dan autorizaciones.
Articulo 1°Autorizacion al gobernador del departamento para hacer contratos y gestiones
conducentes a fin de que los bonos nacionales de subvencion al ferrocarril entren a
circulacion comercial del departamento.
Articulo 2° Tales bonos, ademéas de respaldo que tiene la Nacién y la calidad de ser
amortizables en el 10% de los derechos de adunas , vencido un afio desde su expedicion,

tendran las garantias y condiciones siguientes:

a) Seran aceptables en el pago de todas las ventas y contribuciones que entren al tesoro
departamental.

b) EIl departamento de Caldas los garantiza y respalda con todos sus vienes y rentas.

c) Seran cambiarios por moneda legal.

d) Los intereses que la nacion reconoce a dichos bonos corresponden al tenedor de
ellos.

129



ORDENANZA No. 12
(de 25 de marzo de 1920)
Por la cual se dispone el estudio y construccion de carreteras en el departamento.
ORDENA:

Articulo 1° La Gobernacion del Departamento hard que por una comision de ingenieros se
practique el estudio y se comience la construccion de carreteras automoviliarias que han de
unir los principales centros del departamento entre si y con el ferrocarril de Caldas.
Avrticulo 2° Dicha junta estudiara en primer termino las carreteras que una centros agricolas
con el ferrocarril de Caldas en las partes de este que se vaya construyendo y aquellas que a
juicio de la Junta Departamental de caminos sean mas urgentes e importantes.

Articulo 3° Autoriza al Gobernador del departamento para conseguir un empreéstito hasta
por $500000 pesos para invertirlos en el estudio y gastos preliminares determinados por
esta ordenanza.

Presidente, SANTIAGO LONDONO L.

El secretario CRUZ LOPERA BERRIO
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ORDENANZA 32
(de abril 10 de 1920)
Por la cual se dispone de un ramal del Ferrocarril de Caldas.
La Asamblea Departamental de Caldas
ORDENA:

Avrticulo 1° Tan pronto como la situacion fiscal del ferrocarril lo permita y siempre que este
terminado el ramal a Cartago; la gobernacion procedera a hacer construir el ramal que ha
de unir la poblacion de Armenia con la linea de ferrocarril que actualmente se construye.

Para el efecto de los trabajos y si la gobernacidn lo estima conveniente, podréa hacer de este

ramal una seccion independiente de la obra general del ferrocarril.

Articulo 2° La suma que se necesite para la construccion del ramal al Quindio se tomara de

los fondos comunes del ferrocarril de Caldas.

Articulo 3° La Gobernacion hara las gestiones del caso a fin de que el congreso, en sus

préximas sesiones, disponga que la subvencion nacional para el ramal.
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ORDENANZA N° 36
Julio 13 de 1925
Por la cual se dan unas autorizaciones al gobernador y se dicta una disposicién en
materia de cuentas.
ORDENA:

Articulo 1°Autorizase ampliamente al gobernador del departamento para que preste el
necesario concurso en la reconstruccion de la ciudad de Manizales en lo que se refiere a la

vida departamental y municipal.

Articulo 2° El gobierno procedera a la mayor brevedad a construir el palacio de gobierno,
en la forma que estime conveniente, procurando que en el quede centralizadas todas las

oficinas departamentales de esta ciudad.

Articulo 3° Dentro de las facultades conferidas por el articulo primero de esta ordenanza
esta la de prestar al municipio de Manizales hasta la suma de quinientos mil pesos
($500.000). EI gobierno celebrara con el municipio para este efecto el correspondiente
contrato, el cual no necesitara de aprobacién ulterior de la asamblea.

Articulo 4° El gobernador del departamento procedera a aumentar hasta en un millén de
pesos el empréstito interno de que trata la ordenanza numero 23 del corriente afio, suma que
se destinara a la intensificacion de los trabajos del ferrocarril de Caldas hacia Manizales.
Los bonos que se emitan irdn distinguidos con la serie D y estaran contramarcados:
FERROCARRIL DE CALDAS.

Articulo 5° los gastos que demande el cumplimiento de los articulos primero, segundo y
tercero de esta ordenanza, se arbitraran, en cuanto sea posible, por medio de empréstitos y
en caso de no conseguirlos oportunamente, se tomaran en todo en parte, de los fondos

ordinarios del tesoro.
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Articulo 6°Autorizase a la gobernacion para tomar del presupuesto vigente hasta la suma
de cincuenta mil pesos oro ($50.000) para auxiliar los damnificados pobres por el incendio
de Manizales.

Esta entidad lamentara lo dispuesto en este articulo.

Articulo 7° los empleados de manejo, tanto departamentales como municipales, otorgaran
nueva fianza para garantizar los caudales publicos por escritura publica, los cuales bastara
que remitan al tribunal de cuentas copias expedidas por los respectivos notarios.

El tribunal de cuentas fijara un termino prudencial para el cumplimiento de este articulo y
podra castigar su contravencién con una multa de diez a veinte pesos ($10,00) a $20,00).
Articulo 8°Autorizase al tribunal de cuentas para reorganizar nuevamente las oficinas de
manejo exigiendo los documentos que considere necesarios para la reconstruccion de las
cuentas cuyos originales no hubieren sido fenecidos.

En cuanto a las cuentas departamentales de la capital bastara que se presente un balance de
acuerdo con los libros que se hayan podido salvar en el incendio del 3 de julio del corriente
afo.

Dada en Manizales, a trece de julio de mil novecientos veinticinco

El presidente, JAIME GUTIERREZ

El secretario, EDUARDO SERNA R.

Gobernacion del departamento. — Manizales, julio trece de mil novecientos veinticinco.

Publiquese y ejecutese.
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GERARDO ARIAS MEJIA

El secretario de gobierno, FRANCISCO JAVIER OCAMPO.

El secretario de hacienda, NESTOR ECHEVERRI.

El director general de instruccion publica, LUIS GONZALO GOMEZ
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ORDENANZA N° 47
(de 5 de diciembre de 1925)
Sobre autorizaciones al gobernador.
La asamblea departamental de Caldas, en uso de sus facultades legales,
ORDENA:

Articulo 1° Las funciones de fiscalizacion asignadas al auditor del ferrocarril de Caldas,
seran, de hoy en adelante, extendidas a las diversas obras publicas que con los dineros del
empreéstito realice el departamento

Articulo 2° Autorizase al gobernador del departamento para que si lo estiman conveniente,
contrate los servicios de un técnico para la organizacién de los sistemas de contraloria,

contabilidad y estadistica, cuyos trabajos se someterian a la consideracién de la Asamblea

en sus proximas sesiones.

Articulo 3° Los gastos que ocasiones el cumplimiento de esta ordenanza se consideraran
incluidos en esta vigencia, para lo cual se autoriza al consejo departamental a abrir el
correspondiente crédito.

Dada en Manizales, a cuatro de diciembre de mil novecientos veinticinco.

El presidente, SILVIO VILLEGAS

El secretario, JOSE GUTIERREZ PALAU
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ORDENANZA N° 49
(Diciembre 7 de 1925)
Sobre un empréstito de diez millones de pesos y/u inversion.
ORDENA:

Articulo 1° Autorizase al gobernador del departamento para contratar un empréstito, por
medio de emisiones de bonos, por diez millones de dolares o su equivalente en moneda

colombiana, con las siguientes condiciones principales:

a) Elinterés anula no podré exceder del siete y medio por ciento (7 ¥2%)

b) EI descuento inicial no podra ser mayor del diez y seis y medio por ciento (16
Y2%)

c) El pazo para quedar amortizado el empréstito podra ser hasta de veinte afos.

d) Paragrafo. El gobernador estipulara el derecho de amortizar el empreéstito antes

de veinte afos.

Articulo 2° Las emisiones de bonos podran hacerse antes periddicamente a medida que las
necesidades de los objetos a que esta destinado el empréstito lo exijan.
Es entendido que estas emisiones podran hacerse si las condiciones del mercado de bonos

o las conveniencias del departamento lo indicaren.

Articulo 3° Para garantia y servicio del empréstito de que trata la presente ordenanza, el
gobierno podra comprometer, de acuerdo con la junta de empréstito, el ferrocarril de
Caldas, en la parte construida y en lo que se construya hasta Manizales, el producto bruto
de este, los cables aéreos que se construyan y los demés bienes y rentas que considere

necesarios, salvando lo que en las rentas le corresponde a los municipios.
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Articulo 4° En caso de que hubiere necesidad de pignorar la renta de licores, el
departamento se reservara la facultad de legislar libremente sobre reglamentacion de dicha
renta, sin perjudicar, en todo caso, el servicio y garantia del empréstito. Para el servicio de
este se destinaran preferentemente los productos del ferrocarril de Caldas y de la renta del
tabaco.

Articulo 5° EI empréstito que se contrate de acuerdo con las autorizaciones de esta
ordenanza no necesitara aprobacion posterior de ninguna entidad departamental, pero si
de una junta de empréstito compuesta de tres miembros principales y sus respectivos

suplentes personales, designada especialmente por la asamblea.

Por cada reunién se pagara a cada uno de los miembros de la junta, la suma de diez pesos
($10), toméandose la partida correspondiente de los fondos del ferrocarril de Caldas, de
donde se tomaran también los deméas gastos preliminares del empréstito, los cuales

determinara el gobernador.

Articulo 6° Es entendido que en todo caso el gobierno podra disponer libremente del
producto del ferrocarril de Caldas y de cualquier otra renta pignorada, en aquella cantidad

que exceda a la que presenta el valor del servicio semestral del empréstito.

Articulo 7°: El producto del empréstito se destinara al desarrollo del siguiente plan de
obras publicas:

a) Al cable aéreo de occidente de que trata el articulo 1° de la ordenanza numero 26
de 1925, con todas sus dependencias, inclusive el ramal que ha de unir a
Marsella con un punto del ferrocarril de Caldas, ramal este que es departamental
y al cual se le destinan hasta doscientos mil pesos
...................................................... $1.840000
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b) Al cable aéreo del norte, entre Manizales y Aguadas, el cual puede extender el
gobierno hasta los limites de
F N 1130 T | L B 1.000000

c) Al cable aéreo de la antigua provincia de Manzanares, que debe ir hasta el rio
Magdalena. .......c.ooiiiii s
........................... 1.290000

d) Para cumplir el contrato celebrado con la nacion sobre el ferrocarril de
Nacederos-
YN 001157 1 T T
............................. 1.000000

e) A laterminacién del ferrocarril de Caldas
....................................................... 1.520000

f) A laamortizacion de la deuda interna del departamento
......................... 1.250000

g) Al cumplimiento del contrato de empréstito con el municipio de Manizales, de
que trata la ordenanza numero 36 del corriente afio
.............................................. 450000

Articulo 8° Se declara de interés publico departamental la amortizacion de la deuda interna
departamento; el cumplimiento del contrato de empréstito celebrado con el municipio de
Manizales, de que trata la ordenanza 36 del presente afio; y el cumplimiento del contrato

celebrado con la nacion, de que habla la ordenanza numero 35 de 1924.

Articulo 9° Las sumas que reintegra la nacion por concepto del cable de occidente y del
ferrocarril del Quindio y las que sobren de los productos del ferrocarril de Caldas y la
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renta de tabaco una vez asegurada la cuota par el servicio de empreéstito autorizado por esta
ordenanza Y las que de acuerdo con el contrato celebrado por el gobierno con el municipio
de Manizales reintegre este, se invertiran en las obras decretadas por la presente ordenanza,
tomando como base las partidas en el articulo septimo.

Articulo 10° En caso de obtenerse el empréstito a que se refiere la presente ordenanza
quedaria sin efecto las autorizaciones para un emprestito interno, conferidas por las
ordenanzas numeros 23 y 36 del corriente afio.

Articulo 11°: Asi mismo, en caso de realizarse el empréstito, derogase el articulo 10 de la
ordenanza numero 26 de 1917, los articulos 1°,2°, y 3° de la ordenanza numero 25 de 1922,
el 41 de la ordenanza numero 11 de 1924 y la ordenanza numero 33 de 1923.

Articulo 12°: La presente ordenanza regira desde su promulgacion.

Dada en Manizales, a cinco de diciembre de mil novecientos veinticinco.

El presidente MARIO VILLEGAS

El secretario, JOSE GUTIERREZ PALAU

Gobernacion del departamento. — Manizales, julio trece de mil novecientos veinticinco.

Publiquese y ejecutese.

GERARDO ARIAS MEJIA
El secretario de hacienda, NESTOR ECHEVERRI
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ORDENANZA No. 18
(DE 15 DE ABRIL DE 1926)
Sobre carreteras departamentales
La asamblea departamental de Caldas en uso de sus facultades legales,
ORDENA:

Articulo 1° Destinase del presupuesto de la proxima vigencia la suma de doscientos mil
pesos para la carretera de la estacion Villegas a la quebrada de Arquia, limite con el
departamento de Antioquia, y la que arrancando de la Virginia comunica las poblaciones de
Apia y Santuario, con este puerto.

Articulo 2° Votase la suma de doscientos cincuenta mil pesos para la carretera troncal que
partiendo de Armenia y pasando por Circasia, Pereira, Santa Rosa, San Francisco,

Manizales, Neira, Aranzazu, Salamina y Pacora, valla a terminar en Aguadas.

La suma expresada se distribuira asi: Armenia a Pereira cincuenta mil pesos; Pereira a San
Francisco, cuarenta mil; San Francisco a Aranzazu cuarenta mil; Aranzazu a Aguadas,

ciento veinte mil.

Articulo 3° Destinase a si mismo, la suma de cincuenta mil pesos para la carretera de

Manzanares, que pasando por Nufiez y Victoria deberia ir a La Dorada.
Articulo 4° Autorizase a la gobernacidn para construir carreteras seccionales que unan la
central de occidente con las poblaciones de Belalcazar, Apia, San Joaquin, Belen, Guatica y

Quinchia.

Igualmente se haré el ramal que una a Filandia con cruces en la carretera Armenia —

Pereira y el que una a Filandia con el norte.
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Avrticulo 5° EI gobierno del departamento queda autorizado en los casos que lo considere
necesario o conveniente, para contratar con los diversos municipios la construccion de los

tramos de carreteras adyacentes.

Avrticulo 6°: Para la construccion de estas carretera el gobierno procederé a emitir en bonos,
de emisiones sucesivas, prudencialmente, un empréstito interno hasta por la suma de tres

millones de pesos.

Articulo 7°: Los bonos de que trata esta ordenanza devengaran un interés maximo del diez
por ciento (10%) anual. Este empréstito tendra un plazo de diez afios, pero pasados dos
afios , el departamento se reservara el derecho de amortizarlo en cualquier momento

avisando a los tenedores de bonos, con noventa dias de anticipacion.

Paragrafo. A los tenedores de bonos se les dara la seguridad, en todo caso de que el
departamento no redimira o pagara los bonos respectivos del empréstito, sino dos afios

después de haberlos emitido y sacado a la venta en el mercado.

Avrticulo 8° Como garantia especifica de este empréstito destinara la renta de consumo de
licores y vinos extranjeros y ademas el gobierno podrd dar como garantia adicional

cualquiera de los bienes y propiedades departamentales.

Articulo 9°: Si el empréstito de que trata esta ordenanza, hasta por la suma votada en los
articulos iniciales, se consiguiere antes de terminarse la presente vigencia, el gobierno
tomara de dicho empréstito y no de las partidas del presupuesto la suma que por ellos se
destine. En caso de conseguirse mayor suma de la asignada en los mismos articulos a las
carreteras que se decretan, el gobierno repartird dicha suma proporcionalmente a las

diversas carreteras.

Conseguido el empréstito serd servido con los fondos comunes destinados para estas

carreteras y lo que sobrare se empleara en las mismas.
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En los presupuestos del departamento se sefialara anualmente la partida para servir este
empréstito.

Articulo 10°: El gobierno procedera inmediatamente a construir con dineros del ferrocarril

de Caldas la carretera de Palestina a San Francisco.

Articulo _11° EI empréstito a que se refiere esta ordenanza no necesitara ulterior

aprobacion de la asamblea.

Articulo 12°: Autorizase al gobernador del departamento para hacer el estudio y trazado de
una carretera que partiendo de un punto de la carretera de occidental, vaya a un puerto del

océano Pacifico.

Articulo 13°: Autorizase a la gobernacion para que de los fondos del ferrocarril proceda al

estudio y construccion del ramal que una a Puerto Caldas con LA Virginia.

Articulo 14° Autorizase a la gobernacién para que de los fondos comunes del tesoro haga
anticipos a estas carreteras mientras se consigue el empréstito de que trata esta ordenanza,

se haré la conversion del empréstito conseguido conforme a la citada ordenanza 52.

Articulo 16°: Las sumas especialmente destinadas en esta ordenanza se incluiran en el

presupuesto de la préxima vigencia. Pero desde su promulgacion

Articulo 15°: Es entendido que las autorizaciones dadas al gobierno departamental por la
ordenanza No. 52 del afio pasado, quedan vigentes y por tanto no sufriran alteracion alguna
con esta ordenanza. Una vez lanzado el empréstito de que trata esta ordenanza, se hara la

conversion del empréstito conseguido conforme a la citada ordenanza No. 52
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Articulo 16° Las sumas especialmente destinadas en esta ordenanza se incluiran en el
presupuesto de la proxima vigencia. Pero desde su promulgacién el gobierno podré
proceder a emitir los bonos de que trata esta ordenanza.

Dada en Manizales, a catorce de abril de mil novecientos veintiséis.

El presidente, LUCIANO GARCIA G.
El secretario, RICARDO ARANGO FRANCO

Gobernacion del departamento. — Manizales, abril quince de mil novecientos veintiséis

Publiquese y ejecutese.

GERARDO ARIAS MEJIA

El secretario de hacienda, FRANCISCO J. OCAMPO.

(Caldas numero 1877, abril 21 de 1926)

143



ORDENANZA No. 30
(De 29 de abril de 1926)
Por la cual se aprueba un contrato celebrado entre el departamento y la empresa del
ferrocarril de La Ferrocarril.
La asamblea departamental de Caldas, en uso de sus atribuciones legales,
ORDENA:

Articulo Unico. Apruebase el contrato que consta en la escritura numero trescientos quince
(315), otorgada en Honda el nueve de abril de mil novecientos veintiséis y firmada de una
parte por el sefior Hugh Warren como apoderado general de The Dorada Extension Railway
Limited, y de la otra por el doctor Antonio Villa C., como comisionado del gobernador de

Caldas, escritura que dice:

Instrumento numero trescientos quince. — En la ciudad de Honda, cabecera del circuito
notarial del mismo nombre, departamento del Tolima, republica de Colombia, a nueve de
abril de mil novecientos veintiséis, ante mi, Ernesto Polanco, notario publico principal del
circuito y en presencia de los testigos instrumentales sefiores Ignacio E. Leiva y Antonio
Diaz P., varones mayores de veintitn afios, vecinos del mismo circuito, de buen crédito y
en quienes no existe ninguna causal de impedimento, comparecieron los sefiores Hugh
Thomas Abrotes Warren y doctor Antonio Villa C., varones mayores de edad y vecinos el
primero de este municipio y el segundo de La Dorada, departamento de Caldas, a quienes

conozco personalmente y dijeron:

Que el exponente Warren, habla y procede en este instrumento en su caracter de apoderado
general de la sociedad anonima domiciliada en la ciudad de Londres (Inglaterra)
denominada The Dorada Extension Railway Limited, cuyo poder le fue conferido en dicha
ciudad, el treinta y uno de agosto de mil novecientos veinticinco ante el notario publico del
ilustre colegio de la misma ciudad, sefior Henry Alfred Woodbridge y se hallara
protocolizado en esta misma notaria, por escritura publica numero ochocientos veinticinco,

otorgada el cinco de noviembre proximo pasado. Que el exponente Villa habla y procede en
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este mismo instrumento en nombre del gobierno del departamento de Caldas, autorizado
debidamente por el sefior gobernador en el oficio numero ciento seis (106), que le fue
dirigido de Manizales, con fecha veintisiete de mayo ultimo, el cual yo el notario doy fe de

haber tenido a la vista el original y que copiado textualmente dice asi:

Numero 106 —Manizales, marzo 27 de 1926-Sefior doctor Antonio Villa C.,-La Dora-Sefior:
Me permito remitir a usted una copia de la péliza que hemos acordado en compafiia de Mr.
Warren, administrador general de The Dorada Extension Railway Limited, para un contrato
que modifique el de 23 de julio de 1920 que consta en la escritura otorgada en la notaria
segunda del circuito de Honda. Por la presente nota queda usted facultado para firmar en
nombre del gobernador la escritura que este de acuerdo con la poliza que se incluye. Al
sefior administrador se le ha dicho que firmada esta escritura, debe enviarla para ser
sometida a la consideracion de la honorable asamblea. No olvide que se protocolice el
plano respectivo. Agradezco a usted mucho la interesante carta de 18 del presente mes, en
que usted hace un estudio muy interesante de las diferencias con el ferrocarril, que ha dado
base a la poliza respectiva. De usted atento y seguro servidor, Gerardo Arias Mejia. (Hay

un sello que dice: departamento de Caldas — Republica de Colombia-Gobernacién).

Que por escritura publica numero cuatrocientos treinta y uno, otorgada en la notaria
segunda del circuito de Honda, el dia veintitrés de julio de mil novecientos veinte, se pacto
la division de la comunidad que existia n el lote de terreno denominado generalmente “La

Dorada”
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