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Introducción



Los rieles de una ilusión presenta los hechos más relevantes de la enorme hazaña que significó la construcción del Ferrocarril del Norte, desde cuando fue pensado como una alternativa para comunicar a Bogotá con el río Magdalena hasta el día en que la obra se suspendió definitivamente, por recomendación de Lauchlin Currie, economista canadiense contratado por el Gobierno para planificar el desarrollo nacional. Con ello se abandonó la construcción de un gran proyecto y las ilusiones del país quedaron a medio camino de cumplirse. Hubiera querido contar la historia de otra manera, lejos de las referencias bibliográficas y la rigidez de la investigación, y que, más que un documento historiográfico –que lo es–, el relato reflejara las muchas situaciones implicadas, que se podrían calificar de divertidas, anecdóticas, extrañas y hasta trágicas y misteriosas, a no ser por sus consecuencias para el futuro del país.


Detrás de este relato hay así mismo elementos de grandeza imposibles de pasar por alto. Se debe tener agallas para aventurarse en un proyecto de la magnitud del Ferrocarril del Norte sin que el espíritu se arrugue; todo un pueblo se involucró en esta aventura, muy superior a la capacidad técnica y económica del país, y se embarcaron aferrados a lo que no servía para colocar rieles: al orgullo nacionalista y al patriotismo, términos usados insistentemente para justificar los proyectos ferrocarrileros y con gran significado a la hora de buscar una razón para impulsar semejante obra. Piénsese, por ejemplo, que el costo del ferrocarril casi quintuplicaba el presupuesto anual de los Estados Unidos de Colombia.


De todo esto trata el libro. Pasaron 80 años, entre 1870 y 1950, con el país hablando del Ferrocarril del Norte. Afectó la vida nacional, no solo en lo económico, sino en lo técnico, lo político, lo judicial, en la industria, en el campo, en los municipios que atravesó y en los que no, en asuntos de planeación e incluso en las relaciones con Inglaterra. Por encima de todo quedó truncada la ilusión de toda una Nación que veía en ese ferrocarril no solo la redención del pueblo acosado como vivía por la pobreza, sino la única forma de sacar del ostracismo a una región rica pero aislada, tanto de los mercados internacionales y del mundo, como de la misma Colombia. Bogotá sufría las consecuencias de su falta de conexión con el río Magdalena. Era la necesidad de comunicarse con un mundo ávido de progreso, donde los ferrocarriles en un corto lapso de tiempo se convirtieron en el eje del desarrollo mundial. Sin ellos era imposible competir, el aislamiento en las comunicaciones tenía como consecuencia directa el atraso económico e incluso cultural.


Contada así, no parecería ser una historia diferente de la de los demás ferrocarriles colombianos, pero a medida que se va profundizando en cada una de las etapas que marcaron su concepción y construcción se detectan gran cantidad de factores que la hacen fascinante, con algunos visos de dramatismo. Así, la intervención de una compañía británica como concesionaria con capital colombiano, involucrada en la intentona de separar de la presidencia a Rafael Reyes, sacó del campo meramente técnico el problema de la construcción de la línea, ya de por sí complicada, a un escenario de relaciones con Inglaterra. Este país se convirtió en actor fundamental de su historia, por la participación de William Ridley como diseñador de la firma concesionaria de la línea y por el involucramiento de la Legación británica en Colombia, además de la participación de otros ingenieros ingleses, con diferentes intereses, que de alguna manera ayudaron a labrar el largo y accidentado camino que llevó la línea apenas hasta unos kilómetros adelante de Barbosa después de más de cuarenta años de esfuerzos.


Respecto de la estructura del libro, para facilitar su lectura, está organizado de forma cronológica, con los acontecimientos relatados de una manera metódica en el orden como fueron ocurriendo. La investigación toca poco el tema económico y solo inserta datos sueltos y aislados cuando son relevantes para el análisis, y tampoco trata asuntos políticos, salvo en situaciones como la del atentado al presidente Rafael Reyes, porque la participación inglesa en esos sucesos así lo exigía. Se centra por tanto en contar cómo se construyó el ferrocarril, los pros y los contras de una gran cantidad de situaciones de todo tipo que generaban debates en el ámbito nacional –iniciados por los pensadores y políticos colombianos de la segunda mitad del siglo XIX–, junto con los problemas que presentaban los trazados que se proponía, la línea finalmente adoptada, la intervención de ingenieros y empresas extranjeras, específicamente las inglesas, el cruce de pantanos y en general las obras pensadas para llevar a buen término el proyecto.


Respecto al origen de la información, la investigación se basa en una rica documentación que reposa en su mayoría en el Archivo General de la Nación (Fondo Archivo Histórico Ferrocarriles Nacionales), la Biblioteca Nacional de Colombia (mayormente en su hemeroteca y su acervo documental de prospectos, informes, conceptos, correspondencia, entre otros escritos valiosos), la Biblioteca Luis Ángel Arango, el Archivo Histórico Javeriano Juan Manuel Pacheco S. J. y el Congreso de la República, Biblioteca Luis Carlos Galán Sarmiento, todo enriquecido con correspondencia, informes, memorias y obras de los protagonistas, más artículos de prensa en los que se planteaban las polémicas y valoraciones. Además de estas fuentes, la investigación se extendió a archivos ubicados en Londres: The National Archive, British Library, British Newspaper Archive, York Library, fuentes británicas relacionadas con la intervención de las empresas organizadas en ese país para construir el ferrocarril aquí en Colombia. Salir a buscarlas era la única forma de “escuchar” a los otros protagonistas de esta historia.


Para finalizar, un comentario. Cuando las obras se suspendieron definitivamente, quedó un sistema férreo que empezó a prestar un servicio en condiciones muy superiores a las ofrecidas por las formas de transporte utilizadas antes de la llegada del ferrocarril. Los tiempos de desplazamiento se redujeron, las tarifas bajaron de precio, se incrementó la seguridad de los usuarios y mejoró la comodidad. Pero la velocidad con que se producían los avances tecnológicos hacía obsoletos los materiales utilizados y las exigencias de esos avances obligaban a un sistemático endurecimiento de los requerimientos, lo que dejaba atrasados en tecnología al Ferrocarril del Norte y a otros ferrocarriles. La experiencia con este ferrocarril nos permite asegurar que la infraestructura férrea colombiana, tal como fue concebida en sus inicios, basada en las velocidades del vapor, no podría soportar las exigencias de principios de este siglo XXI. La forma como se enfrentó el paso por las montañas para llegar al río Magdalena desde la altiplanicie cundiboyacense no logró hacer de la línea férrea un medio estable, confiable y autosostenible con los requerimientos actuales. Pero eso no implica aceptar el fracaso del ferrocarril, porque al fin y al cabo el tren no es vapor, no son locomotoras, sino un sistema de transporte.



Ferrocarriles con destino al norte desde Bogotá



Teniendo en cuenta los diferentes nombres dados a los ferrocarriles que salían desde Bogotá con destino al norte del país, en algunos casos haciendo referencia al mismo ferrocarril, se lista cada uno de ellos.


FERROCARRIL DEL CARARE: Trazado propuesto por Ridley. Inicia en Bogotá y pasa por Zipaquirá, Ubaté, Chiquinquirá, Saboyá, Jesús María, Landázuri, Cimitarra y río Carare. Hasta Saboyá coincide con el Ferrocarril del Norte.


FERROCARRIL DE ZIPAQUIRÁ: Coincide en todo su trazado y posterior construcción con el trazado de Ridley. Se debe considerar como un tramo del Ferrocarril del Norte.


GRAN FERROCARRIL CENTRAL DEL NORTE: Unía a Bogotá con Bucaramanga por Tunja. Tomaba una ruta parecida a la del Ferrocarril del Nordeste o la misma del Ferrocarril Central del Norte. Fue una concesión entregada a Enrique Cortés y nunca se hizo realidad.


FERROCARRIL CENTRAL DEL NORTE: Trazado propuesto por Enrique Ross; coincide con el trazado de Ridley hasta unos kilómetros adelante de Saboyá. A partir de allí toma el curso del río Suárez, pasa por Girón y empata con el Ferrocarril de Paturia. Hasta Saboyá es el mismo Ferrocarril del Norte, pero a partir de allí nunca se construyó.


FERROCARRIL DEL NORTE: Con algunas variaciones en su alineamiento, toma la ruta de Ridley hasta Saboyá, Puente Nacional y Barbosa. Debía seguir por el trazado del Ferrocarril Central del Norte, pero nunca se terminó.


FERROCARRIL DEL NORDESTE: Con un trazado casi paralelo al del Ferrocarril del Norte entre Bogotá y Suesca, se abre hacia el occidente pasando por Chocontá, Tunja, Paipa, y finaliza en Sogamoso y, más adelante, en Paz del Río. Su construcción estaba prevista hasta Bucaramanga, pero nunca se terminó.


FERROCARRIL DEL NOROESTE: Es el nombre dado en algunos casos al Ferrocarril de Cundinamarca asociado al nombre de Indalecio Liévano.


FERROCARRIL DE CUNDINAMARCA: Comprende el Ferrocarril de la Sabana y pasa por Albán, Villeta, Útica y Puerto Salgar en las riberas del Magdalena.


FERROCARRIL DE LA SABANA: Línea de 40 kilómetros que une a Bogotá con Facatativá. En Facatativá se desprenden el de Cundinamarca y el de Girardot.


FERROCARRIL DE OCCIDENTE: Iniciado por Charles Brown, partía de Honda con destino a Bogotá; solo avanzó 15 kilómetros desde esa ciudad. Nunca se hizo realidad.


FERROCARRIL DE PATURIA O PUERTO WILCHES: Conecta a Bucaramanga con Puerto Wilches. Además de un tráfico local, fue pensado para conectarse con el Ferrocarril del Norte, el del Nordeste y el Central, con salida en cada caso al río Magdalena.












Capítulo 1 | William Ridley: un difícil trazado al Carare









La construcción de un ferrocarril de Bogotá al Magdalena es de incalculables resultados para Colombia; sería, por decirlo así, la redención industrial i política de nuestro bello país.


INDALECIO LIÉVANO1


El ferrocarril y la redención de la Nación: un comienzo


Estas palabras del epígrafe, muchas veces repetidas a partir de la segunda mitad del siglo XIX, reflejan la idea que rondó por muchas mentes y era el anhelo soñado de los colombianos. Transcurridos unos años desde la guerra de independencia, la atención se centraba en el desarrollo del país. Las vías de comunicación a partir de la mitad del siglo XIX fueron el eje de cualquier programa de gobierno, sea cual fuere su ideario político, los actores, el sistema de división del país, indiferentemente de que el Gobierno fuera federal o central. Salvador Camacho Roldán decía que “buscar salida pronta i fácil a los ríos navegables i al Océano, debe ser el primer paso de todo pueblo que aspire a merecer el nombre de civilizado. I este paso no lo ha dado todavía Bogotá”2.


Salir de la pobreza era una fijación y la única forma era construir vías, comunicar las diferentes regiones, buscar la salida al extranjero. Las discusiones, en general planteadas en forma florida, se centraban en el tipo de vías, el origen y el destino, por dónde pasar, si construir una ruta corta, alargando la navegación por el río Magdalena, río abajo o arriba de los saltos de Honda, o generar navegación por el río Carare o el río Sogamoso, además de la necesaria construcción de túneles, acortando distancias y disminuyendo pendientes.


El rezago del país obligaba a copiar los modelos extranjeros —no ya de posturas políticas en boga en Europa y Estados Unidos— respecto de los avances tecnológicos aplicados en la construcción de vías, como macadamizar, método utilizado para mejorar la superficie de los caminos, y naturalmente el ferrocarril, la gran novedad en el mundo a partir del desarrollo de la máquina de vapor. Los modelos europeos no solo se importaron para dar forma a ideologías inspiradoras de partidos políticos, que resultaban en refriegas, revueltas y guerras, sino que obligaron a contar con la tecnología para buscar la “redención” de los colombianos por medio de sistemas de transporte que desde la década de 1820 estaban revolucionando ese continente.


Importar la tecnología de los ferrocarriles desde Europa era dar forma a una idea de difícil aplicación. Como país con una topografía diferente, Colombia venía arrastrando desde la primera mitad del siglo XIX problemas de toda índole: políticos, económicos, sociales, que no facilitaban la implementación de este moderno sistema de comunicación en boga en esos países. Con poca capacidad de captar impuestos, con partidos políticos disputándose el país y con el dilema de elegir un sistema central o federal para gobernar un territorio con extensas tierras y poca población, no estaban dadas las condiciones para construir una red férrea, a pesar de tener esas grandes zonas incomunicadas y aisladas, producto de los accidentes topográficos y unas vías de comunicación inapropiadas para un mundo competido y una naciente globalización, con mayores exigencias de rapidez y bajos precios.


El panorama decimonónico era el de una Nación arrasada por la guerra de la independencia, ahogada por las deudas heredadas de la Gran Colombia3 y por revueltas, revoluciones y guerras internas, en el ir y venir de un sistema de división política que en los tiempos de Bolívar centralizó el poder y luego, con la Constitución de Rionegro, permitió la autonomía de las regiones y la implantación de un sistema federal, para, finalmente, a partir de 1886, establecer de nuevo la centralización que se impuso hasta nuestros días. Sin embargo, a pesar de todas esas dificultades, la voluntad de hacer de este país una Nación moderna impulsó la idea de construir ferrocarriles. La tecnología, específicamente la de las comunicaciones, fue primero tomada de la Europa continental, luego de Inglaterra y finalmente de Estados Unidos. En la primera mitad del siglo XIX, desde Alexander von Humboldt hasta Antoine Poncet, la influencia de Europa se dio en aspectos decisorios para nuestro naciente desarrollo, y con la aparición del ferrocarril y la necesidad de buscar la forma de financiar los proyectos colombianos, Inglaterra se convirtió en el centro de nuestra búsqueda de dinero, ciencia, hombres y tecnología.


Definida la necesidad de construir vías de comunicación –inicialmente caminos carreteables que reemplazaran los senderos existentes, inadecuados para mayores velocidades– y, posteriormente, con el auge de los ferrocarriles con mayores y más exigentes especificaciones técnicas (radios de giro, pendientes), se fueron acumulando las inquietudes y problemas, en su mayor parte resueltos con el paso de los años.


La ejecución de las obras requería decisiones previas que difícilmente podía tomar el Estado colombiano. ¿Qué técnico debía hacer el diseño?, ¿cuál tipo de camino?, ¿por dónde debían ir?, ¿dónde hacer las grandes inversiones requeridas?, ¿cuánto costaba?, ¿de dónde sacar el dinero para hacer las obras?, ¿a quién debía confiársele la construcción? Estas inquietudes fueron comunes en prácticamente todos los intentos realizados para lograr dar una salida digna a las personas y a la carga con origen y destino a Bogotá.


El problema del presupuesto era de gran importancia y no se tenía la experiencia para determinar el costo de una obra. Decía Salvador Camacho Roldán en el año 1858:




Es mui dificil juzgar en este país acerca del costo de apertura de una via de comunicacion carretera. En primer lugar, solo una de este jénero se ha establecido en la República entre Bogotá i el Manzano. Los trabajos análogos ejecutados en las vias de montaña lo han sido en jeneral por medio del trabajo forzado de presidiarios, las mas vezes sin directores intelijentes: no ha presidido nunca un sistema perseverante a su ejecucion, i en fin, no se conoce siquiera el gasto que esos trabajos han ocasionado. En tercer lugar, para su ejecucion se han empleado siempre los medios mas rústicos, sin haberse usado jamas de instrumentos apropiados.4





Las dificultades encontradas para construir el Ferrocarril del Norte fueron diferentes a las enfrentadas para hacer el Ferrocarril de Girardot y el Ferrocarril de Cundinamarca. El punto común en estos dos caminos de hierro de Girardot y de Cundinamarca, además de coincidir en su paso por Facatativá, fue la necesidad de salvar las montañas hacia el noroccidente de Bogotá para tener acceso al río Magdalena. Eran ferrocarriles de montaña, con altas pendientes y longitudes relativamente cortas, porque llegaban al río Magdalena dentro del mismo territorio del Estado Soberano de Cundinamarca. Empezar y terminar en el mismo estado facilitaba las decisiones en un periodo de nuestra vida republicana en el que los estados soberanos eran autónomos respecto de las inversiones y podían acometer tanto los diseños como la construcción de las líneas, y lo hacían siempre dentro de su propio territorio. En cambio, no era fácil pensar en un ferrocarril como el del Norte, que transitaba por la altiplanicie cundiboyacense hasta el Bajo Magdalena y tocaba tres estados soberanos: Cundinamarca, Boyacá y Santander.


La mayor parte de los recursos estaban en poder de esos estados soberanos y la Nación apenas contaba con presupuestos muchas veces inferiores a la suma de la de los estados. Sin entrar a hacer un análisis comparativo y profundo de los ingresos de la Nación, interesada en construir un ferrocarril hacia el norte de la capital, se puede decir que, por ejemplo, mientras sus ingresos en 1871 ascendían en un año a $3 500 000, solo el Estado Soberano de Cundinamarca recibía $1 000 0005 y el costo del ferrocarril podía ser de ¡$17 500 000! El debilitamiento del poder central no solo se reflejaba en las arcas, sino en la poca capacidad de intervenir en los estados soberanos, que tenían la autonomía para realizar sus propias inversiones en proyectos definidos por ellos mismos, lo que dejaba al Gobierno central únicamente la posibilidad de hacer obras en los puertos y ríos6.


Esa fue una de las tantas razones para considerar injustamente la red férrea nacional como una colcha de retazos. A nuestros ferrocarriles, en sus inicios, los hemos calificado de ser tramos, líneas aisladas, no redes interconectadas. Al revisar los orígenes de las líneas férreas en Europa, particularmente en Alemania e Inglaterra y en países como Perú, donde hicieron su aparición en la década de 1830, los alineamientos de las líneas apuntaban a dar solución a problemas de transporte puntuales desde las minas de carbón, que para sacar el material requerían un sistema fácil hasta un canal, un río o el mar. No se pensaba en redes férreas, sistemas interconectados, sino en líneas simples que llevaran la carga desde una mina hasta el medio de transporte más utilizado de la época: los canales, los ríos o el mar. A esta independencia producto del federalismo se debía sumar la falta de una infraestructura administrativa que permitiera al Estado decidir la alternativa más conveniente. También se debía considerar la geografía, con el río Magdalena como columna vertebral a la que se dirigían perpendicularmente las líneas férreas; montañas con dirección al norte y algunas con dirección al occidente; selvas vírgenes inhóspitas, espesas y de clima malsano, y se daba la necesidad de hacer prevalecer el paso del ferrocarril por tierras cultivadas y potenciales usuarias del camino. Los ferrocarriles con origen en Bogotá, como el del Sur, el de Girardot o el de Cundinamarca, se proyectaron para terminar en el río Magdalena, y eso no fue una casualidad. Y aunque el río Magdalena era el objetivo y se presentaba como un muro infranqueable, llegar a él era coronar la ilusión de tener acceso a los puertos marítimos para así conectarse con el mundo. Bogotá, sede del Gobierno central, era la gran damnificada de esa falta de conexión, y por eso en algún momento se consideró la inconveniencia de permitir el desarrollo de puertos como el de Ambalema, en la ribera occidental del Magdalena, candidata a reemplazar a Bogotá como centro desde donde partían las mercancías hacia el resto del país. “Estas dos ciudades son rivales hoi en cuanto a los mercados del Sur, i el camino carretero ofrecería en la competencia más ventajas a la que está situada en el curso del Magdalena, que a la que está enclavada sobre las altas crestas de los Andes”7.



El Ferrocarril del Norte y las mejoras materiales



Las mejoras materiales definidas como obras de infraestructura necesarias para entrar en el auge mundial del desarrollo ya estaban en el foco de la Nación y de los inversionistas extranjeros desde finales de 1870. La firma Emile Erlanger & Co. se mostraba interesada en realizar obras en Colombia y por su propia iniciativa consultaba al Gobierno central sobre las vías de comunicación en el interior de la Nación que se podían acometer, dependiendo de las garantías de protección que pudieran ser dadas por el propio Gobierno. Confiaban en el futuro del país previendo que “no tardará en entrar en el mismo camino de progreso material que, con tan buen éxito, han tomado las repúblicas del Sur”8.


En la respuesta del secretario de Estado de Hacienda y Fomento Salvador Camacho Roldán se describe la situación del país. La estructura de la organización política solo permitía al Gobierno federal promover la apertura de vías de comunicación en las rutas interoceánicas, los territorios nacionales, los ríos navegables que cruzaran suelo de más de un estado y los puertos de la costa del mar. Había el deseo de acometer las obras, pero la intervención del Gobierno nacional era muy limitada y no exenta de problemas9.


El Gobierno central tenía prioridades establecidas en aquellas obras donde podía intervenir ajustándose a la Constitución de Rionegro. Entre ellas estaban la construcción del Canal de Panamá, el dragado del río Magdalena en sitios cercanos a la desembocadura y en los saltos de Honda, el mejoramiento del río Cauca en su sector medio y el establecimiento de una colonia de europeos en los Llanos Orientales. Esas eran las obras con posibilidad de ser ofrecidas por el presidente de la Unión, Eustorgio Salgar, mientras los estados soberanos tenían un gran listado de obras por ejecutar en las que difícilmente podía intervenir el Gobierno central, por lo ya anotado y además por la imposibilidad de participar en determinado proyecto de un estado federado en particular, que generaría la envidia, las rivalidades “i espíritu de emulación peligrosos, que una buena política aconseja evitar a todo trance”10.
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Figura 1.1. Organización territorial de los Estados Unidos de Colombia en 1870


Fuente: Adaptado de Wikipedia por el autor.





Remata Camacho Roldán, como vocero del poder ejecutivo, sobre la construcción de ferrocarriles: “no juzga el Presidente realizable por ahora la idea de vías férreas en el interior del país”. El primer argumento lo consideraba obvio: el costo de un ferrocarril era muy alto, absorbería los recursos del país y dejaría sin la posibilidad de fomentar otras obras. En segundo lugar, decía, la incidencia de una línea es tan baja que gran parte del país no podría aprovecharse de ella y obligaría a construir otras vías alimentadoras del ferrocarril. Por último, aseguraba, el presidente tenía serias dudas acerca de si el país contaba con la densidad de población suficiente para hacer atractiva la inversión para los empresarios y tarifas económicas para los usuarios.


Las rentas de la Nación no llegaban a $3 000 000 de la época, tres quintas partes debían destinarse al servicio de la deuda y aún debía hacerse una inversión más importante en la educación primaria, deber prioritario para un pueblo republicano. Solo quedarían entre $150 000 y $300 000 anuales para destinar a las obras de progreso material durante 10 años.


No había otra forma de hacer obras. Camacho Roldan decía que sin dinero el Estado federal no podía ejecutarlas y solo era posible mediante la entrega de beneficios a los inversionistas dispuestos a adelantarlas. Entonces, se habló de entrega de tierras baldías y privilegios por largos periodos de tiempo para que las empresas inversoras lograran recuperar los dineros invertidos. Estos privilegios, salvo los de vías interoceánicas, eran otorgados por los estados soberanos y nunca por el Gobierno central.


Estaba claro para él y para el presidente que esas condiciones podían cambiar, como en efecto pasó, y en un futuro podrían recomendar al Congreso la entrega a las empresas de una remuneración liberal en tierras baldías, exención de impuestos y todo aquello sin implicación de gastos para la Unión, siempre y cuando se superara el problema de la autonomía territorial y de inversión de los estados soberanos.


La manera de romper el monopolio de esos estados en la construcción de sus vías carreteables fue por medio de una ley, la núm. 69 del 5 de junio de 1871, emanada del Congreso de los Estados Unidos de Colombia, por medio de la cual se ordenó al poder ejecutivo “el fomento de las mejoras materiales en el territorio de la Unión”. Esta ley de las mejoras materiales rompió la hegemonía de los estados soberanos y permitió la intervención del poder central en la construcción de obras, especialmente de caminos. La inestabilidad del país y la amenaza de conflictos originados en el sistema federal impuesto por la Constitución de Rionegro —que crearon descontento entre los grupos políticos rivales— obligaban a distribuir equitativamente los dineros previstos en esa ley. Se autorizaron obras en los estados soberanos de Antioquia, Bolívar, Magdalena y Tolima; para los de Cundinamarca, Boyacá y Santander se incluyó la




vía férrea, o mixta de férrea y carretera, si fuere absolutamente imposible hacerla en su totalidad de rieles para locomotivas de vapor, que parte de la ciudad de Bogotá al río Magdalena o a uno de sus afluentes que pueda ser navegado por buques de vapor, pasando por territorios de Boyacá y Santander, según la línea que las exploraciones indiquen ser la más conveniente.11





La obligatoriedad de salir de Bogotá, pasar por la altiplanicie cundiboyacense y terminar en Santander definía en gran medida un posible trazado, cuyas ventajas eran evidentes, pues la mayor cantidad de población del país se concentraba en la altiplanicie cundiboyacense y Santander; eran 400 000 habitantes de los antiguos cantones de Bogotá, Funza, Zipaquirá, Guatavita, Chocontá, Ubaté, Moniquirá, Chiquinquirá y Vélez los posibles beneficiados por esa ruta del ferrocarril; se fomentaba el comercio del Socorro con los pueblos del centro, sur y oeste del país; se evitaba la peligrosa navegación aguas arriba de un puerto ubicado convenientemente; era la salida a riquezas minerales como cobre, hierro y carbón de los cantones de Moniquirá, Zipaquirá, Pacho y Leiva, y se abría comunicación al mar para los productos de Tunja por una vía más corta que la del Meta12.


Unas semanas después de expedida la ley, por medio del Decreto 1716 del 16 de julio de 1871 se detallaron sus alcances y se ordenó al poder ejecutivo la ejecución de las exploraciones, estudios y presupuestos necesarios para determinar el alineamiento de la vía. Asimismo, se dejó prevista la posibilidad de incluir ramales secundarios a los centros de producción (poblaciones) dependientes de las condiciones propias para el cultivo, minas y demás riquezas naturales en las zonas de influencia de la vía.


Durante los dos años que siguieron a la expedición de la Ley 69 de fomento a las mejoras públicas se multiplicaron las propuestas para ejecutar un vasto plan de construcción de ferrocarriles. Ingenieros extranjeros, algunos de ellos residenciados en el país, presentaron iniciativas generales para el desarrollo de vías en toda la parte central de Colombia. De estas, extracto tres de las más importantes.


La primera propuesta fue presentada por Roberto A. Joy13, ingeniero inglés residenciado en Barranquilla, quien desde 1838 había trabajado en diferentes proyectos en el país. Fue el constructor del camino de Paturia contratado por el estado de Santander y entregado al servicio en 1872. Derivado de este proyecto de camino carretero, obtuvo el privilegio para construir el ferrocarril que, partiendo de la Ciénaga de Paturia, terminaba en Bucaramanga o Piedecuesta14. La propuesta de Joy era construir una extensa red de ferrocarriles en los estados de Cundinamarca, Boyacá, Santander y Magdalena, la que beneficiaría, en su concepto, a 50, 28 y 55 ciudades y pueblos de los tres primeros estados, respectivamente. La propuesta consistía en adquirir, a cambio de hacer las obras, el privilegio de su usufructo por 50 años y el de los dividendos durante 30 años más, además de recibir 1 500 000 hectáreas en el corredor de los caminos construidos, más las fajas necesarias para hacer las obras, sin caducidad del privilegio y por tanto sin la posibilidad de reclamar la devolución de las tierras enajenadas por la compañía. Por último, el Gobierno debía emitir bonos por $40 000 000, pagaderos en un plazo de 15 años. Estas condiciones eran inaceptables para el Gobierno de la Unión y por ello la propuesta no fue considerada.


La segunda propuesta fue diseñada por el también ingeniero inglés George P. Paul15 y presentada en un informe dirigido a los capitalistas ingleses en diciembre de 1873, con una introducción de Agustín Núñez, hermano de Rafael Núñez. Paul era parte de la comisión de una compañía inglesa, la Public Works Constructing Company Limited, que había arribado al país unos meses antes para hacer la propuesta específica de construcción del Ferrocarril del Norte. En términos generales, Paul proponía la construcción de 800 millas de caminos de hierro por un “costo calculado en $60 000 000 efectivo, cuya consecución, por medio de un empréstito, lo elevaría al capital nominal de $85 000 000” (£17 047 264), valor considerado por Núñez bajo, comparado con “los incalculables resultados de esa gran transformación del país, debida a la estensa red de ferrocarriles proyectada, la cual nos convertiría de miserables productores de revueltas políticas, en activos, inteligentes obreros del bienestar general, para constituir una Nación rica, poderosa, respetada y feliz”.
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Figura 1.2. Plano de la propuesta de Roberto A. Joy


Fuente: Roberto A. Joy, Memorial que Roberto A. Joy dirige al Congreso de la Unión Colombiana (Bogotá: Imprenta de Gaitán, 1873).





La tercera propuesta era la de la compañía inglesa J. Hart Co. y consistía en un privilegio para construir un ferrocarril que, “partiendo de la capital de Bogotá y pasando por los EE de Cundinamarca, Boyacá y Santander, termine en el río Magdalena”16. En términos generales, solicitaban un privilegio por 50 años para explotar la línea, el 7 % de interés por las sumas invertidas, auxilio de 2 000 000 de hectáreas y disponibilidad de los diseños ya en ejecución de la Public Works Construction.


Todas estas eran propuestas de particulares interesados en los proyectos y no fueron consideradas como factibles por el poder ejecutivo.


La participación inglesa en el trazado del ferrocarril


Paralelamente a las anteriores propuestas, el Gobierno colombiano adelantó las gestiones para lograr interesar a técnicos e inversionistas ingleses en la ejecución del llamado Ferrocarril del Norte17. Para esa tarea delegó a su ministro en Inglaterra, el señor Justo Arosemena, quien convenció a la Public Works Construction de Londres para que propusiera la elaboración de los estudios y la posterior construcción del ferrocarril, según condiciones contenidas en un convenio de 10 de enero de 1872 para hacer las exploraciones de una línea principal de ferrocarril. La Public Works Construction se comprometía a entregar los siguientes documentos para el estudio:




	Un mapa suministrado por el Gobierno, para dar sobre él el alineamiento de la vía.


	Un plano del curso de esas líneas a escala 1:10 000.


	Un perfil de toda la línea.


	Una “lista de las obras de arte con dibujos típicos”.


	El presupuesto, separando “los trazos18, las obras de arte, la vía, el material rodante, las estaciones i el terreno”.





El Gobierno daba a la empresa preeminencia en la construcción sobre otros contratistas, siempre y cuando ofreciera mejores condiciones, y dentro de la misma minuta se hizo el convenio para construir la línea principal y los ramales que la Public Works Contruction propusiera.


Un día después de firmarse el convenio con Arosemena, William Ridley fue encargado de la jefatura de la expedición, cuyos principales ingenieros eran, además de él, uno de apellido Schwartz y Frank Geneste. Poco después, Salomón Koppel, delegado para liderar las negociaciones, redactó el convenio y adelantó las gestiones finales para contratar con la Public Works Construction la obra del Ferrocarril del Norte. El contrato elaborado entre él y la empresa inglesa y puesto a consideración del ejecutivo fue publicado el 29 de marzo de 1873. Aquileo Parra, como secretario de Estado de Hacienda y Fomento, analizó el documento presentado a consideración del ejecutivo y encontró serios inconvenientes para su aprobación. Parra, en nombre del ejecutivo, se abstuvo de darle aprobación mientras no se modificaran algunas cláusulas consideradas fundamentales, pero, a pesar de sus observaciones, lo envió al Congreso el 29 de marzo de 1873 para su estudio por parte de los congresistas.


Prácticamente se traslaparon las actividades de los estudios y la construcción. Mientras Ridley apenas iniciaba las exploraciones para el trazado, el contrato de construcción estaba siendo definido. Ese era el más grave problema: la falta de planos para la construcción y la consiguiente inexistencia de un presupuesto para establecer el monto de las inversiones que debían asumir los ingleses, así como también determinar las garantías del Gobierno para avalar el crédito. Escribía Aquileo Parra: “Así pues, el presupuesto de gastos es una base de la cual, ni el Gobierno, que obra con prudencia i buena fe, ni los capitalistas, que buscan ante todo la seguridad, pueden prescindir, al tratar seriamente de la ejecución del ferrocarril”. Esto pasó porque Ridley apenas estaba viajando a Londres el 7 de enero de 1873 para terminar los planos y hacer el presupuesto definitivo cuando en Bogotá se estaban discutiendo las bases del contrato de construcción.


Además, había otras críticas al borrador del contrato. El secretario de Hacienda y Fomento calificaba de inaceptable la intención de la empresa constructora de recaudar los impuestos en caso de no pago de los compromisos por parte del Gobierno. También preocupaba al ejecutivo la propuesta de la compañía de someterse al fallo de un tribunal extranjero en caso de alguna diferencia entre ellos, en un negocio en el que estuviesen comprometidos los derechos de la Nación. Planteó entonces la posibilidad de que “antes de someter cualquiera cuestión al conocimiento de los tribunales i Juzgados de la República se trate de allanarla por medio de amigables componedores”.


A las anteriores observaciones se sumaban otras de menor consideración, entre ellas la falta de compromiso de la empresa para con el proyecto, explicadas por Aquileo Parra por la inexistencia de un presupuesto de obra. Por eso Parra entregó al negociador Koppel unas bases para ser discutidas con la compañía. El punto más importante era el objeto del contrato, definido en una forma muy general, con vacíos de consideración y con indefiniciones importantes para determinar el valor a contratar.




La Compañía se obligará a construir i dar al servicio público un camino de carriles de hierro, servido por vapor, entre la ciudad de Bogotá i el río Magdalena, o su afluente el Carare, por la linea que trace la comisión de injenieros que se haya encargada de esta exploración, bajo la dirección del señor W. Ridley, Injeniero en jefe y Ajente de la espresada Compañía.





La directriz era clara, la línea podía llegar directamente al río Magdalena o al río Carare, a criterio de los técnicos ingleses, quienes podían optar por terminar la línea en algún punto donde este último fuera navegable para embarcaciones de trescientas toneladas. Condición básica para el Gobierno era obligar a la compañía a hacer los trabajos de limpia y canalización del río Carare, para garantizar en todo tiempo y sin interrupción la navegación hasta la confluencia con el Magdalena por buques de vapor de la capacidad mencionada.


Esta última parte del recorrido de la línea férrea pensada se hallaba en una región desconocida de tupidos bosques y habitada por tribus guerreras, nunca hasta esos años sometidas al dominio de extraños. El río Carare corre casi paralelo al río Opón de sur a norte hasta su desembocadura en el río Magdalena, en territorio del Estado Soberano de Santander —hoy separado en los departamentos de Santander del Norte y del Sur—, y la región que recibe su nombre corresponde a su cuenca hidrográfica. La cuenca del río Carare, hasta la región de Girón, fue habitada por los pueblos carares, opones y yaraguíes, especialmente por estos últimos, quienes resistieron el dominio español durante la Colonia y las campañas militares en el siglo XIX19.


José María Samper lo describía en su viaje por el río Magdalena:




Después, el hermoso rio Carare, desembocando á la derecha, profundo, azul, con una vegetación fresca y espléndida, navegable por vapor, y sirviendo ya de vía de comunicación directa entre el Magdalena y los pueblos de la antigua provincia de Vélez, es decir de parte de los Estados de Santander y Boyacá. Ese rio tiene muy bello porvenir, y no muy tarde el comercio granadino le dará toda la importancia que merece.20





Un aspecto de la mayor importancia para establecer las condiciones del contrato con la Public Works Construction fue definir la necesidad de construir ramificaciones para alimentar la línea férrea, de las mismas características de la principal. Estas ramificaciones debían llegar a Tunja y al departamento de Guanentá, parte del estado de Santander.


Los detalles de tipo técnico fueron aplazados para cuando se acordara la celebración del contrato y ya se contara con los planos y el presupuesto realizado por la comisión exploradora. Entre estos estaban el ancho de la vía, las pendientes máximas, la calidad y el tipo de materiales, las estaciones, el material rodante, etc.


Unas pocas semanas después de conformado el grupo de exploración, el 10 de abril de 1872, Aquileo Parra planteó a Ridley su inquietud respecto de la dirección de la línea del ferrocarril más conveniente, según el Gobierno. Parra advirtió sobre la no obligatoriedad de seguir las indicaciones del ciudadano presidente Manuel Murillo Toro, quien únicamente estaba interesado en dar a conocer su opinión sobre la línea más conveniente, a pesar de, como lo dice Parra, solo ser el resultado de la observación del mapa21.


Dos eran las alternativas de vía recomendadas por el Gobierno para cumplir con el objeto de la misión de Ridley: la primera, tal como estaba especificado en las bases del convenio, consistía en llevar la línea hasta un punto donde el río Carare fuera navegable y seguir por ese río hasta la confluencia del Magdalena, desde donde este era navegable hasta la Costa Atlántica durante todo el año. Era la indicada por las personas competentes en la materia, como lo reconocía el mismo Parra y lo avalaban tanto un estudio de la carta geográfica22 como algunas inspecciones realizadas sobre el terreno.


La segunda, la favorita de Manuel Murillo Toro, recién posesionado como presidente, era llevar la línea por el cauce del río Suárez, luego por el río Moniquirá —o de las minas— hasta la desembocadura en el Magdalena. Podía llevarse incluso más adelante hasta empatar casi perpendicularmente con el proyectado Ferrocarril de Paturia. Los argumentos del ejecutivo se basaban en que, al unirlo con el río Magdalena más adelante, había una mayor garantía de navegabilidad para barcos de mayor calado. Además, no requería líneas accesorias, exigidas por la Ley núm. 69, por ser más central para las poblaciones de Boyacá y Santander.


La cronología del viaje de Ridley quedó plasmada en un informe escrito después de su regreso a Londres, dirigido a la compañía constructora y fechado el 17 de septiembre de 1873, ciudad donde escribió sus memorias. En ellas, además de narrar las ya acostumbradas penurias de los extranjeros cuando visitaban Colombia, describió, a la usanza de la época, las condiciones de la línea férrea recomendable para ir de Bogotá al Magdalena, y recuerda que pocos días después presentó el presupuesto requerido para evaluar la minuta presentada a Aquileo Parra23.


William Ridley partió del puerto de Southampon, Inglaterra, con destino a Sabanilla el 2 de febrero de 1872, como ya se dijo, en compañía de dos auxiliares: los señores Schwartz y Geneste. El viaje por mar duró 25 días y a su llegada debieron tomar el tren para recorrer los 24 kilómetros a Barranquilla. Para la navegación, los vapores que recorrían el Magdalena dependían del nivel de las aguas del río, por lo que la comitiva debió permanecer seis días a la espera del barco que los debía llevar a Honda, solo disponible después de superar la seca del río. Se embarcaron el 4 de marzo y llegaron a Honda el 13 del mismo mes, en una travesía calificada por Ridley como “fastidiosa”.


En Honda los estaba esperando el administrador de Correos, quien los proveyó de mulas, de todas formas, insuficientes para el viaje. Debieron permanecer otros cuatro días a la espera del resto de animales y luego sufrir las dificultades del ascenso a Bogotá. Las mulas solo podían cargar dos cajas de 125 libras y debieron redistribuir la carga para acomodar los bultos en el lomo de los animales. Tres días y medio fue la duración de su viaje hasta Facatativá, a pesar de ser la distancia en línea recta de 90 kilómetros. La descripción del viaje es la misma dada por los que lo antecedieron: “los paisajes mas hermosos que puedan imaginarse; pero es horrorosamente escarpado i pendiente, i por muchas millas no es más que una escalera en zigzag cortada en la roca”. En Facatativá los estaba esperando un carruaje para su traslado final a Bogotá. Llegaron el 21 de marzo, después de 48 días de viaje, es decir, una travesía corta y feliz comparada con la de otros viajeros.


Los preparativos para la exploración tuvieron inconvenientes y retrasaron el programa. No solo se interpusieron las fiestas de Pascua y la posesión del presidente de la Unión, sino la repentina enfermedad de uno de sus auxiliares, el señor Schwartz, quien después de tres días de sufrimiento murió el 6 de abril. Era para Ridley su mejor amigo y el apoyo más grande para la exploración.


Este hecho, sumado a la decepción sufrida al constatar en mapas que la longitud de la línea de trazado era casi el doble de lo calculado cuando se elaboró el contrato, junto con las terribles descripciones de los terrenos malsanos de las tierras bajas cercanas al Magdalena, lo desalentaron en gran manera, pero nunca al punto de pensar en renunciar al trabajo.


Lo animaba dar cumplimiento a la solicitud del Gobierno de considerar como primera alternativa la vía del Sogamoso24, teniendo en cuenta las ventajas de esa ruta, ya descritas por Aquileo Parra en su comunicación del 10 de abril. Esta vía, además, daba la posibilidad de encontrar una línea que hiciera innecesarios los ramales, especialmente aquel con destino a la ciudad de San José de Cúcuta, de modo que permitía la salida por territorio colombiano a los productos de esa rica región del país.


Ridley realizó las dos exploraciones preliminares en 32 días, comprendidos entre el 12 de abril, fecha de su salida de Bogotá, y el 14 de mayo de 1872, y estuvo acompañado por los ingenieros Frank Geneste, George Paul, Large y Garland. Empezó con la vía del Carare, la que realizó en algo más de 15 días, durante los cuales transitó alrededor de 140 kilómetros atravesando cordilleras, cruzando caudalosos ríos y en medio de una espesa selva.
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Figura 1.3. Mapa del Ferrocarril del Norte entre Vélez y el Eslabón de Armas*


* Detalle. La línea punteada en rojo es la variante proyectada por la Siemens Baunnion para el Carare.


Fuente: AGN, Siemens-Bauunion, s.t., 1928, Fondo Ferrocarriles del Norte, Mapoteca, Mapas y Planos, vol. 566, f. 118.





La primera parte de la línea, a partir de la capital, recorría un terreno completamente llano hasta la cordillera de Tausa, pasando primero por la sabana de Bogotá y tropezando luego con la cordillera, obstáculo natural que dividía la sabana del valle de Ubaté. Según Ridley, se trataba de un hermoso valle llamado




“Llanos de Ubaté”, que se extiende por más de 40 millas de longitud, pero mui estrecho. En esta llanura está situado el lago de Fúquene, magnífica tabla de agua de diez millas de largo por tres de ancho, de cuya extremidad Norte sale el río Suarez, que al principio se desliza perezosamente hasta llegar al limite de la sabana, donde las montañas que la encierran se van estrechando gradualmente hasta formar una larga garganta, por la cual se precipita el río en una serie de encantadoras cascadas, hasta que, de salto en salto, llega a un valle situado a unos centenares de pies abajo que el de Ubaté.





Esta primera parte de la exploración indicaba que cualquiera de las dos alternativas: la vía del Sogamoso o la del Carare, debía pasar por los mismos terrenos y que la separación se produciría a partir de un punto cercano al extremo norte del lago de Fúquene. De allí en adelante Ridley debió seguir por el camino real —impedido de tomar otra ruta por los bosques tupidos a lado y lado del camino que imposibilitaban la exploración— al valerse de los puntos elevados para darse una idea del terreno. Pasó por Vélez convencido de llevar el ferrocarril por las montañas entre el río Horta y el valle de Jesús María.


Cruzado el río Horta, tributario del Carare, él y sus acompañantes llegaron a Landázuri, punto límite de la civilización, localizado en la cima de una de las tantas montañas ya superadas. Bajaron entonces la cordillera y se encontraron con la llanura del Carare, desde donde, siempre “sepultados en la selva” pudieron divisar a unos 32 kilómetros (20 millas) el final de la línea. Después de esos 15 días, Ridley se separó del ingeniero Geneste, a quien dejó para la exploración del trayecto fácil desde Saboyá, pasando por los valles de Chiquinquirá y Ubaté hasta Bogotá, ruta común, como ya se dijo, a ambas líneas: la del Sogamoso o la del Carare.


Acompañado de un auxiliar colombiano, Ridley se dio a la tarea de recorrer el río Suárez hasta la población de El Socorro, necesariamente parte de la línea principal, si se elegía la vía del Sogamoso, o ramal accesorio, si se decidía por la vía del Carare. Los peñascos cerca de El Socorro eran cada vez más escarpados y exigían cortes profundos para la definición de la línea. Ridley sufrió lo indecible tratando de llegar allí y debió abrirse paso por la selva para permitir el avance de las mulas. Siguió por la ribera del río Suárez hasta un punto donde los obstáculos eran casi verticales, y aun allí se hallaba a más de un día del valle del río Magdalena. Se convenció entonces de la dificultad de construir un ferrocarril a partir de la confluencia del río Suárez y el Sube, punto desde donde el río toma el nombre de Sogamoso. Siguió por este río, desde donde podía ver el valle lleno de peñascos, sin vegetación y sin esperanza de encontrar un cambio, por lo menos, en las siguientes 20 millas, hasta la desembocadura en el Magdalena.


Esa ruta era imposible. Eran múltiples los problemas encontrados: no solo la larga extensión de la línea calculada por él en más de 400 millas, sino las dificultades insuperables del terreno y el alto costo de la construcción, asumiendo que efectivamente se pudiera construir. Esto sin contar con el largo trayecto por las márgenes del Magdalena, en general cenagosas y malsanas25. Ya desde esa época se veían los enormes obstáculos, casi imposibles de superar con la tecnología disponible, de construir una línea férrea continua entre Bogotá y Bucaramanga. Así que solo se podía pensar en la vía del Carare como posible y eso lo informó al poder ejecutivo, que aprobó las ideas de Ridley: “Soi de la opinión que puede hacerse a lo largo de esta vía una mui excelente linea de ferrocarril, aunque, por supuesto, hai muchas dificultades que convendrá estudiar y vencer cuidadosamente”26.


El 14 de mayo se reunió con Geneste y continuaron con el trazado hasta la ciudad de Bogotá. Allí también se unieron a la exploración tres ingenieros colombianos más, ofrecidos por el Gobierno para ayudar en ella. En total se contó con la participación de Manuel H. Peña, Abelardo Ramos, Enrique Morales y otros, como Codazzi, Anzola, Ulloa y Aldana, de los que solo se conocía su apellido.


Frank Geneste era uno de los cuatro ingenieros principales de Ridley traídos desde Londres. Tenía 35 años de edad cuando llegó al país, contaba con una gran experiencia en construcción de ferrocarriles, producto de su participación en líneas férreas de la India. Cuando Ridley dejó el país en febrero de 1873, Geneste quedó comisionado para trazar las líneas secundarias. Terminada la exploración de la vía del Carare, regresó a Europa y poco después participó en el trazado de la línea entre La Guaira y Caracas en Venezuela. Volvió a Colombia, donde tomó parte de los proyectos de Enrique F. Ross, y de allí partió a Malta para ejercer un cargo administrativo de un ferrocarril de esa isla. Finalmente, regresó a Colombia a evaluar nuestro sistema férreo y, estando en Cartagena, contrajo una fiebre que en tres días lo mató27. Con una especial aptitud para el dibujo, las impresiones recogidas a lo largo de su trabajo en Colombia fueron publicadas por el periódico inglés The Graphic28 unos meses después.


Los dibujos están acompañados por un escrito en el diario de Ridley, en el que hace la descripción de lo encontrado por Geneste.




Los primeros ocho son tomados en las cercanías del río Magdalena, principal canal de comunicación del país con el resto del mundo. Es navegable por 700 millas y en algunas partes de 1 milla de ancho. Entre algunas cosas, el grupo explorador tuvo que enfrentarse con lo que ocurría en estas tierras bajas, asaltos de miríadas de pequeños insectos y, durante las fuertes lluvias, la dificultad que tenían para mantenerse moderadamente secos. Los deportes abundan en estos bosques, y en el río a veces se pueden ver hasta cincuenta caimanes en un banco de arena, abriendo sus bocas para cualquier cosa buena.





La línea propuesta por Ridley


El recorrido propuesto por Ridley y descrito en el informe atrás mencionado partía de Bogotá, “pasando por Ubaté, por la orilla de la laguna de Fúquene, por Chiquinquirá, i siguiendo de allí el curso del río Suarez, hasta el punto en que este desciende del llano, volviendo hacia el occidente por el valle de Jesús María, i faldeando el declive del monte desde cerca de Bolívar hasta el Alto del Roble i continuando de allí para abajo por el lado de la montaña que se extiende hasta el valle i llanos del Carare”. La descripción de la línea trazada aparece en el mismo documento en el cual relata la exploración del terreno. Empezaba en el kilómetro 332+325 en el norte de Bogotá, es decir, en el camellón del cementerio de Bogotá, actual calle 26, a un lado del Camino Real del Norte, en las inmediaciones de San Diego.
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Figura 1.4. Dibujos realizados por Frank Geneste


Fuente: The British Newspaper Archive, Frank Geneste, The Graphic (26 de diciembre de 1874).





La cuenta del kilometraje fue hecha al revés de como se podría pensar. El kilómetro 0+000 debió corresponder a su inicio en Bogotá, pero es muy posible que, habiendo hecho primero la exploración, de regreso definiera el trazado; por eso el kilometraje lo contabiliza desde el final de la línea en el Carare. Por otro lado, a pesar de no haber expresado su gusto sobre el lugar donde iniciar la construcción, la forma de señalizar el trazado da indicios de su tendencia a creer que la línea debía empezar por construirse desde el Carare. Esta discusión acerca del lugar de inicio se dio en Bogotá posteriormente, cuando se decidió la construcción de este ferrocarril.


El alineamiento del trazado, según la descripción hecha por el mismo Ridley, en forma resumida es el siguiente: sale del camellón del Cementerio Central y, en línea recta hacia el norte, toma el antiguo camino del Norte (actual autopista Norte) hasta el puente del Común, después de atravesar el río la Vieja, a la altura de la calle 72, y los ríos Suba y Bogotá, a la altura de Torca, de manera que “todas las gradientes son suavísimas. La mayor parte de la línea es recta; solo hace una que otra curva de radio mui grande”.


A partir del puente del Común, la línea toma dirección oeste, sin apartarse de la “carretera pública entre Bogotá y Cipaquirá”, pasando por Cajicá y de allí en dirección norte a Zipaquirá, famosa por sus minas de sal. Serpenteando ligeramente para no atravesar predios, pasa cerca de Cogua y por 12 kilómetros va en línea recta hasta el pie de las montañas de Tausa, después de pasar por el río Neusa y cerca de Nemocón. “De ahí en adelante la línea asciende i trasmonta la altura, a fin de pasar al llano de Ubaté, que se extiende hacia el Norte”. Para pasar los altos de Tausa proyectó un túnel de 480 metros, 45 metros por debajo del suelo, en la cima de la montaña.


Ya en el valle de Ubaté, el trazado corta el camino entre este pueblo y Cucunubá, bordea el lago de Cucunubá rumbo al norte, pasa el río Lenguazaque y sigue las sinuosidades naturales de las montañas al norte de Ubaté, evita los terrenos cenagosos, hasta que atraviesa el valle de Guachetá y rodea la orilla oriental del lago de Fúquene, localizado al sur de los llanos de Chiquinquirá. Enseguida, la línea sigue por terreno llano, siempre bordeando los cerros para evitar las inundaciones del lago. El río Suárez corre por el valle y el ferrocarril por su costado occidental, hasta la población de Saboyá. Comienza entonces el ascenso a la cordillera de Zema con una serie de cortes y fuertes terraplenes, para desembocar en Puente Nacional en terrenos quebrados.
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Figura 1.5. Trazados proyectados del Ferrocarril del Norte


Fuente: Elaboración propia.





Deja el río Suárez, bruscamente va en dirección oeste, atraviesa La Escalera y rodea el valle de Jesús María. Las montañas siguientes dividen las aguas del Carare y las del Suárez o Sogamoso. Abajo de esta cordillera corre el río Minero, cabecera del río Carare, y el ferrocarril sigue por muchas millas la falda oriental de esta montaña, “serpenteando en todo sentido, alrededor de las innumerables cuchillas que se desprenden de la cordillera principal i que encierran frecuentemente cañadas del aspecto más sublime que se pueda imaginar”, hasta llegar a Bolívar.


A lo largo de todo este tramo las pendientes eran altas, de hasta el 8 %, túneles, radios de giro mínimos de 60 metros, cortes de montaña profundos (25 metros) y, adicionalmente, como lo dice Ridley, pendientes transversales, que obligaban a construir muros de apoyo de mampostería o viaductos de madera o piedra. Los viaductos en los 36 kilómetros antes de llegar a Bolívar sumaban 80, con alturas de hasta 38 metros. Todas estas obras encarecían el proyecto y se reflejarían finalmente en el presupuesto.


A partir de Bolívar, las pendientes alcanzaban el 6 %, túneles de 400 metros, excavaciones de hasta 20 metros, con promedios de 6 metros; un terraplén de 1 kilómetro de largo y, cerca, un viaducto de 40 metros. Como la vía proyectada pasaba muy cerca de Landázuri, se recomendaba una estación en este sitio. Desde allí, el terreno era completamente desierto, salvo “una pequeña plantación donde moran dos mujeres i un niño en medio del encanto de la soledad”, con pendientes de hasta el 4 %, con muchos arroyos pequeños, viaductos hasta de 25 metros de altura y curvas muy agudas.


Siendo la línea así de tortuosa, decía Ridley, “describir detalladamente todas las vueltas de la línea en esta parte, sería inútil”. No obstante, prosigue el inglés: “para dar una idea de las dificultades debidas a la naturaleza del terreno que hubimos de vencer en esta sección de la línea, baste decir que por muchas semanas consecutivas parecíame un buen día de trabajo aquel en que habíamos hecho 700 metros de trazado, resultado enteramente despreciable si se compara con el que se obtiene en Inglaterra”. En muchos casos solo podía caminar por la trocha, porque la selva era impenetrable y debía contentarse con mirar a lo lejos la ruta que debía seguir la línea.
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Figura 1.6. Mapa de la zona del trazado de Ridley entre Landázuri y el río Carare*


* La línea punteada en rojo es la variante proyectada por la Siemens Baunnion para el Carare.


Fuente: AGN, Siemens-Bauunion, s.t., 1928, f. 118.





Cuando ya se entró a la llanura del Carare, el trabajo se hizo más fácil y la línea siguió a nivel hasta el final. Se vuelve a atravesar el río Guayabito, un poco más arriba de Cimitarra, y después de un fuerte corte se cruza el riachuelo San Lorenzo, para terminar en un sitio llamado La Legua, en la margen del río Carare, donde este río es navegable por vapores. En este punto, consideró Ridley que la navegación del Carare habría de ser fácil, después de un dragado y algunas rectificaciones, por ser sinuoso el cauce y de considerable longitud, cuando en realidad en línea recta al Magdalena era poca la distancia.


Parte del trabajo de Ridley era describir los recursos naturales y la población a lo largo de la línea proyectada. El dato de los habitantes por estados transcrito en su informe se relaciona en la tabla 1.1.


Tabla 1.1. Población de Colombia por estados, 1872




















	Estados


	Población







	Cundinamarca


	 410 000 almas







	Boyacá


	 516 000 id.







	Santander


	 426 000 id.







	Tolima


	 250 000 id.







	Antioquia


	 366 000 id.







	Bolívar


	 190 000 id.







	Magdalena


	  93 000 id.







	Cauca


	 437 000 id.







	Panamá


	 173 000 id.







	Total


	2 861 000 id.
















Fuente: Adaptado de Ridley, “Informe sobre los ramales del Ferrocarril”.


Los propietarios de tierras estaban dispuestos a entregarlas de forma gratuita y, como siempre que se hablaba del futuro de los ferrocarriles, también Ridley consideraba que producirían una utilidad considerable después de pagar sus gastos.




Existen en el país minas inagotables i riquísimas de cobre, carbón, hierro i plomo. Cerca de ellas pasan las líneas, i creo que si se beneficiasen como se debe, ellas solas bastarían para alimentar los ferrocarriles, dando una buena utilidad. [...] Ya construidos los ferrocarriles habría un magnífico campo a la inmigración europea, para la cual el clima notablemente saludable del país es especialmente adaptado. Añadiré, que sus recursos naturales pueden con toda seguridad llamarse “ilimitados,” i que posee en grande abundancia todos los elementos necesarios para llegar a ser, andando el tiempo, una nación realmente próspera i rica.





Ridley pensaba en la dificultad de construir obras en mampostería, fueran muros o viaductos, por existir en la zona solo piedra pizarra y arcillosa, además de lo cual se necesitaba una gran cantidad de piedra que debía transportarse desde muy lejos, con el alto costo que significaba el cargar mulas con un máximo de 300 libras por animal y por terrenos sin caminos. Por eso proponía el uso de madera para los viaductos en forma de armazón (cerchas de madera), es decir, en pequeños tramos fácilmente transportables desde Inglaterra, sitio propuesto por él para hacer y armar los elementos. Él mismo se preguntaba por qué era más conveniente importar la madera teniendo tal cantidad disponible en la zona de los trabajos. La selección, el corte y la llevada de molinos de aserrar hasta el punto de los trabajos era casi imposible, decía, sin contar con la dificultad de contratar carpinteros de experiencia disponibles para trabajar en esas zonas.
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