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Resumen

En el 2012, el Ministerio de Cultura otorgd la beca de investigacién El ferrocarril y las econo-
mias regionales con el objeto de identificar y documentar procesos generados en torno a
actividades econdmicas en las cuales el ferrocarril fue componente integral de las acciones
productivas. Especificamente, la investigacion se encamind a precisar cémo la exportacion
de café colombiano se reafirmé con la creacién de la Estacion del ferrocarril de Armenia en
la que confluyeron las lineas provenientes de Zarzal (Ferrocarril del Pacifico) y de Nacede-
ros (ferrocarril de Caldas) y que convirtié esta ciudad en un pequefio enclave exportador
al concentrarse en sus alrededores la actividad industrial de la trilla del café, el asiento de
las casas exportadores y la logistica del transporte. Ello favorecié la expansion del cultivo
del café en el Quindio, que para el ano 1959 tuvo un area sembrada de 54.377 hectareas,
equivalente a 5 veces la de 1925. Esta dinamica llevé a la inversion de capitales en otras ac-
tividades econémicas, en particular la agroindustria, el comercio y la renovacion urbanay
arquitecténica de Armenia, convirtiéndola en una importante ciudad intermedia del pais
Este afio de 1959 fue significativo, también, por el levantamiento de los rieles en Pereira, lo
que en adelante imposibilité la operacion comercial de los ferrocarriles en la zona cafetera.
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Armenia: enclave exportador de café

El arribo del tren a Armenia, procedente de Zarzal (1927), y el que provenia de Nacederos
(1929) posibilitd dos hechos impactantes, uno para la economia regional y el otro para la
propia ciudad. El primero recay6 sobre la actividad cafetera, que por estar orientada hacia
la exportacion, reforzé la expansion del cultivo, por considerarse que la movilizacion y co-
mercializacién del grano se garantizaban con la presencia del ferrocarril. También propicié
la concentraciéndelatrillaen la propia ciudad de Armenia, en particularen las inmediacio-
nes de la terminal férrea, que devino un centro logistico de operaciones de carga.

En cuanto al segundo hecho impactante, el ferrocarril cambi6 rotundamente la vo-
cacion de Armenia, que paso de ser una poblacion relativamente aislada en el concier-
to de Caldas y del occidente colombiano, y con una economia basada en un limitado
mercado interno, a otra con orientacién a los mercados del exterior. El café atrajo las
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casas compradorasy exportadoras de grano, los bancosy a los importadores de mercancias, al igual
que los capitales nacional y extranjero. También propicié que los excedentes generados en las ac-
tividades sectoriales se utilizaran en la adquisicion de tierras y en montar y conformar empresas
comerciales e industriales. De cierta manera, el tren estructuré una nueva Armenia, tanto en su
vocacion comercial, industrial y de servicios como en la adaptacién a la modernidad, plasmada sin-
gularmente en la arquitectura de la ciudad.

Junto con el desarrollo de la caficultura quindiana se dio el intervencionismo cafetero, iniciado en
1927 con la creacion de la Federacién Nacional de Cafeteros de Colombia, que estableci6 todo un mar-
co institucional de apoyo al productor. Todo ello hizo que la actividad de la caficultura en el Quindio
fuese econémicamente segura, institucionalmente estable y permanentemente garantista.

Tanto el tren, que aseguraba la movilizacién de la cosecha, como el gremio, que protegia la actividad
productora, permitieron que la caficultura en el Quindio creciera hasta convertirse en una de las prin-
cipales de Colombia. También favoreci6 su democratizacion, por cuanto posibilité la conformacién de
una estructura de medianay pequena propiedad, y expandio la actividad econémica de las poblaciones.

La presencia del tren fortaleci6 igualmente las actividades no cafeteras, pues permiti6é conexio-
nes hacia el occidente, norte y centro del pais, en particular mediante rutas que combinaban varios
tipos de transporte —férreo, carretero, cable, fluvial y maritimo—y que obligaban al uso de distin-
tos esque- mas tarifarios de fletes. Se desarrollé tanto el comercio interno como el internacional
con la presencia de almacenes, casas comerciales y empresas procesadoras y manufactureras, en
particular de productos agropecuarios, que favorecieron la industrializacién temprana del Quindio
en la primera mitad del siglo pasado.

Fueron caracteristicos los esquemas de diversificacién del portafolio de inversiones y de confor-
macién de conglomerados de empresas por los capita- listas, cuyo dinero provenia de los exceden-
tes generados por las distintas actividades agropecuarias, entre ellas la ganaderia y el cultivo del
café,y de otras como la arrierfay la guaqueria. Fue una etapa en la que el capital pudo ser invertido
en muchos frentes, tales como la adquisicién de tierras, compraventas de finca raiz, comercio, in-
dustria, servicios y construccion de inmuebles.

Pero la estrechez del mercado interno, la falta de mano de obra especializada, una inadecuada
prestacion de los servicios publicos, una costosa estructura tarifaria de los fletes y el escaso sumi-
nistro de materias primas, sumados al fenémeno de la violencia partidista desatada en los anos
cuarenta del sigloxx; se constituyeron en los principales factores del estancamiento de la industria-
lizacién en el Quindio. A ellos se sumé la decisién politica de no seguir fortaleciendo el sistema fé-
rreo del paisy de dar,en cambio, prelacion a las carreteras. La suspension del proyecto del ferrocarril
Armenia-lbagué, en 1950, y, en especial, el levantamiento de los rieles en Pereira en 1959, hicieron
que la operacién férrea desde Manizales se interrumpiera. Fueron sefales manifiestas de que la era
del tren habia llegado a su fin.

1. Los ferrocarriles

Antes de la aparicién del ferrocarril como medio de transporte de carga, el café producido en la
regién centro-occidental del pais era movilizado hacia el puerto de Buenaventura por el rio Cauca,
y era embarcado en La Virginia o en Puerto Caldas rumbo a los desembarcaderos cercanos a Pal-
mira, Yumbo o Cali. Esta forma de movilizacion del café cambié radicalmente con la llegada del
tren a Armenia por las rutas del occidente y del norte del Quindio: la primera, el 24 de abril de 1927,
procedente de Zarzal, en el Valle del Cauca, con un recorrido de 57 kilémetros,” como parte del Fe-
rrocarril del Pacifico?y en conexién directa con Cartago, Cali y Buenaventura, el principal puerto de
exportacion de café producido en la regién. La segunda ruta, de 56 kilometros, inaugurada el 14 de

1. El Congreso de la Repiblica, por la Ley 98 del 14 de octubre de 1923, habia ordenado la construccién de este trayecto férreo, que tuvo las
siguientes estaciones: en el Valle del Cauca, Zarzal K-304, Vallejuelo K-314, Alvarez Salas K-320, Corozal K-325 y Caicedonia K-331; y en el
Quindio, La Tebaida (Maraveles) K-343, Ortega Diaz K-348 y Armenia K-361.

2.Lla Ley 129 de 1913 denomin Ferrocarril del Pacifico a |a linea férrea que provenia de Buenaventura (en 1882 se dio al servicio el tramo
desde Cordoba, a 20 km del puerto) y que llegd a Yumbo a finales de 1912, a Cali a principios de 1915 y a Palmira en 1917. Luego se efectud
su prolongacion hacia el norte, hasta Cartago, donde llegd en 1923, sitio en el que empalmé con el ferrocarril de Caldas.
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octubre de 1929, cuando se conecté con Nacederos, sitio cercano a Pereira, como un ramal extendi-
do del Ferrocarril de Caldas,?® que previamente habia arribado a Quimbaya en septiembre de 1928 y
a Montenegro en abril de 1929 (Bateman, 2005).

Jurisdiccionalmente, Armenia estaba vinculada con Manizales, capital del departamento de
Caldas, a la que se llegaba por via férrea, y que tenia como estacién intermedia a Pereira; o de ma-
nera alterna podia arribarse a esta ciudad por el carreteaba de El Roble, proyecto impulsado desde
1910y cuya obra de 51 kildmetros se hizo entre 1926 y 1929. De Manizales partia el cable aéreo hacia
Mariquita,*lugar de donde salia el tren hacia La Dorada, puerto fluvial sobre el Magdalena, para se-
guirrio abajoy arribara Barranquilla o por la via del canal del Dique a Cartagena. Desde luego, este
recorrido permitia a Armenia acceder adicionalmente a dos puertos maritimos para la exportacion,
en este caso por el océano Atlantico.

Ademas, Armenia se conect6 con Bogota y Medellin por medio de dos acciones: la primera, la
construccion, entre 1926 y 1929, de la carretera que remontaba la cordillera Central para acceder a
Ibagué, en consideracién de la no disponibilidad del trazado del ferrocarril® (Boquia-lbagué) (Ba-
teman, 2005); alli se articulaba con el Ferrocarril del Tolima que viajaba en direccién a Girardot,
para posteriormente conectarse con Bogota, via el Ferrocarril de Cundinamarca, y con La Dorada,
para integrarse con la navegacion fluvial por el Magdalena rumbo a los puertos del Atlantico. La se-
gunda consisti6 en la conexion, en 1937, de los ferrocarriles de Caldas y Pacifico con el de Antioquia
mediante la linea Puerto Caldas-La Virginia (adonde lleg6 el tren en 1931)-Arauca-Bolombolo- Me-
dellin, que desde 1914 se habia enlazado por via férrea con Puerto Berrio (estacién terminal desde
1880y puerto sobre el rio Magdalena).

3. Mediante contrato de diciembre de 1911 suscrito entre el Gobierno nacional y el Departamento de Caldas, se acordé la construccién de
un ferrocarril entre el rio Cauca (Puerto Caldas, enfrente de Cartago) y Manizales. En 1912, el ingeniero bogotano Felipe Zapata Cuenca
adelant6 el estudio del trazado de la ruta, las especificaciones de la via y el valor de la construccién. En 1914, otro ingeniero bogotano,
Jorge Pdez Gonzalez, efectud los levantamientos topograficosy los planos de la via entre el rio Caucay la Quiebra de Vasquez (Boquerdn),
sitio cercano a Santa Rosa de Cabal. Los trabajos se iniciaron en agosto de 1915 bajo la direccién del ingeniero antioquefio Luis A. Isaza,
para un recorrido de 117 kildmetros, y contaria con las siguientes estaciones: Cartago, Puerto Caldas (adonde el tren llegd en 1917), Ville-
gas (Castilla, sitio cercano a Cerrito, 1919), Nacederos (1920), Pereira (1921), Dosquebradas (1924), Santa Rosa (1925), Chinchina (1926) y
Manizales (1927) (Arango, 2013). El tramo Nacederos-Armenia, contratado en 1915, contaba con las siguientes estaciones: Pereira K-421,
Nacederos K-417, Sucre (Ulloa) K-397, Alcala K-391, Quimbaya K-385, Montenegro K-374 y Armenia K-361. Bateman (2005: 53). Desde mayo
de 1932, el Ferrocarril de Caldas pasé a ser administrado por el Ferrocarril del Pacifico.

4. Lapropuesta de establecimiento de un cable fue hecha en1910 para explotarlo por el término de cincuenta afios. Su construccién se re-
aliz6 entre 1913y 1921,y operaria entre 1922 y 1940. Tuvo una longitud de 72 kilémetros entre Manizales y Mariquita, donde se conectaba
con el Ferrocarril de La Dorada, en un trayecto de 51 kilémetros (Bateman, 2005: 92-93).

5. La linea de empalme entre los ferrocarriles del Tolima y Pacifico se habia vislumbrado desde 1913, y en 1929 se contrat6 con la firma
francesa Régie Générale des Chemins de Fer su construccion en una extension de 135 kilémetros, al igual que la construccion del tinel de
Calarcd, con una longitud aproximada de 3500 metros. La Gran Depresién mundial, originada en octubre de 1929, obligé a la suspension
de esos dos contratos. El trazado del ferrocarril se definié por la depresién de Tochecito, obra que se inici6 en 1947. Se explanaron 57
kildémetros desde Armenia hasta Boquia y se enrielaron 12 kilémetros entre Armenia y Salento, ademads de 10 kil6metros desde Ibagué
hacia Cocora. En 1950, el Gobierno decidié construir la carreteray dispuso la suspension de las obrasy el levantamiento de los rieles.
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Esqueman.
Integracién del ferrocarril, cable aéreo, carretera y via fluvial con referencia a Armenia

Medellin Ferrocarril de Antioquia Puerto Berrio
Rio

Bolombolo Magdalena

Ferrocarril
de La Dorada

La Pintada Cable aéreo

La Felisa Manizales Mariquita La Dorada

Chinchina
La Virginia Santa Rosa
Ferrocarril de Caldas
Cartag Puerto
o Caldas Nacederos Pereira
Sucre
(Ulloa)
Alcala
Quimbaya
Montenegro
Ferrocarril de
Zarzal Armenia Carretera Ferrocarril del Tolima Cundinamarca
Ferrocarril del Pacifico Ibagué Buenos Aires Girardot Bogota
Buenaventura
Convenciones
F.de F.
Antioquia F. de Caldas Cundinamarca F. La Dorada
F. del
F. del Pacifico Tolima Cable aéreo Carretera Via fluvial

Fuente: elaborado por los autores.
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En el esquema se visualiza la integracion férrea y vial que permitié a Caldasy, en particular, a
la region del Quindio, articularse con los puertos maritimos del pais; en un segundo nivel, con los
departamentos del Valle del Cauca, Antioquia, Tolima y Cundinamarca; y en inmediata cercania a
Armenia, con los ndcleos econémicos de Cartago, Pereira y Manizales, con los que ademas tenia
conexion terrestre por carretera.

La disponibilidad de las lineas férreas, el cable y la carretera modificaron sustancialmente la mo-
dalidad de efectuar los despachos al exterior del café producido en Caldas, cuya ubicacién geografica
con respecto a la red ferroviaria del pais favorecié la conformacion de centros de logistica para el ma-
nejo del café, como fueron los casos de Armenia, Manizales y Pereira. Ademas, en el caso particular
de Armenia, su ubicacién estratégica en el triangulo econémico del pais la incorporé a las corrientes
del comercio interiory exterior, favoreciendo asi |a instalacion de casas comerciales y de exportacion.

Antes del tren, fue la arrieria (Ferro, 2003; Melo, 2001) la que movilizé, mediante recuas de mulas
yyuntas de bueyes, los sacos de 60 kilogramos de café pergaminoy verde entre los numerosos sitios
de produccion, trillay embarque, hasta llegar a los puertos fluviales sobre el Cauca o el Magdalena,
y a los puertos maritimos del Atlantico (Barranquilla o Cartagena) o del Pacifico (Buenaventura). El
modo como esta movilizacién primaria operaba en el area de influencia de la region caldense ha
sido adecuadamente descrito por Alfredo Cardona (2012).

Para el Quindio este trabajo de arrieria significaba llevar a lomo de mula o de buey las cargas de café
desde las trilladoras hasta los sitios de embarque fluvial sobre el Cauca: Puerto Caldas (a orillas del rio La
Vieja, cercanoaladesembocadura) y Fresneda o Cartago, para rio arriba llevarlas hasta Puerto Isaacs, Puerto
Simmonds o Puerto Mallarino, en las inmediaciones de Palmira, Yumbo o Cali,’y desde alli, de nuevo en
recuas oyuntas hasta la estacion férrea de Cérdoba, en donde se embarcaban en los trenes de vapor para su
descargue final en los muelles del puerto de Buenaventuray el posterior despacho al extranjero.

La segunda ruta consistia en transportar el café via terrestre hasta Manizales, y seguir hacia La Do-
rada, en donde se embarcaba por el Magdalena hasta Barranquilla o via el canal del Dique hacia Carta-
gena. Ya con la existencia del cable aéreo entre Manizales y Mariquita, a partir de 1922 esta operacion se
facilité para zonas productoras como Filandiay Quimbaya, que estaban cerca de ciudades como Pereira.

La infraestructura ferroviaria cambié rotundamente la forma de movilizacién del grano, su aco-
pioy exportacion, logistica que hacia1927 se complement6 con la red de caminos que conectaban a
Armenia con las poblaciones vecinas. Luego, y hasta finales de la década de los treinta, la red se am-
plié con la construccién de las carreteras de Armenia a Calarca e Ibagué, a El Alambrado, a Circasiay
Pereira. También se construy6 el tramo que conectd a Calarca con Barcelona, el rio Barragan, Sevilla
y Morillo (La Uribe), para finalmente empalmar con la troncal del Valle. Ademas, se adicionaron
las vias de corta longitud, como Armenia-La Espafiola, Armenia-Montenegro, Las Cruces-Filandia,
Quimbaya-San Felipe. Todo este esquema vial terrestre se articul6 con las carreteras entre Cartago
y Manizales, y entre La Virginiay Riosucio, y su conexién con el ferrocarril de Antioquia, entramado
vial que facilité la ampliacion de las zonas de produccién y de mercadeo, la diferenciacion de los
fletes y la disminucion de los costos del transporte (Garcia, 1978).

Todo ello condujo a que las instalaciones de trilla, que estaban diseminadas por el territorio
quindiano, tendieran a ubicarse en Armenia, al lado de las casas compradoras y exportadoras, y en
las inmediaciones de la estacion del ferrocarril, para asi bajar costos de movilizaciéon y de mano de
obray también mejorar sus procesos técnicos.

A partirde1927, en las distintas estaciones del tren situadas en el Quindio comenzaron a embar-
carse los sacos de café pergamino provenientes de los sitios de produccién y que se enviaban a las
trilladoras, y desde estas, via Ibagué o Manizales, como café verde, hacia los puertos maritimos, en
particular el de Buenaventura, y con una participacién baja los de Barranquillay Cartagena, para su
final despacho al exterior. Como era de esperarse, se dio una competencia entre los sistemas viales
del occidente-Pacifico y del Magdalena-Atlantico, que tendié a resolverse en favor del puerto de
Buenaventura, en consideracién de los costos de transporte, y que favorecié un mayor volumen de
carga por los ferrocarriles de Caldas y del Pacifico (Garcia, 1978).

6. La navegacion fluvial por el Cauca entre Caliy Fresneda (Cartago) cubria una distancia de 342 kilémetros, mas otros seis para arribar
a Puerto Caldas.
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En el cuadro n.° 1 estan consignados los volimenes de embarque de café transportados por los
ferrocarriles del Pacifico y de Caldas, y su participacion conjunta en la movilizacién férrea total del
pais, que arroja un resultado promedio anual de 57,6 % entre los periodos cafeteros de 1928/1929 y
1942/1943. La movilizacién por el Ferrocarril de Caldas estaba enlazada con el Ferrocarril del Pacifico
en las estaciones de Cartago y Pereira, para seguir su rumbo hacia Buenaventura por la linea férrea
del norte del Valle, o hacia Armeniay Zarzal. Es necesario destacar que el Ferrocarril de Caldas fue
basicamente un medio regional de acopio del café, ya que en su trayecto desde Manizales hacia
Pereira, Cartagoy Armenia disponia de varias estaciones rurales y de las municipales.”

Cuadro n.°1. Movilizacion de café por via férrea (Miles de sacos de 60 kilos)

I'\].T;i;?;::?;o Ferrocarril del Pacifico Ferrocarril de Caldas % del total movilizado*
1928-1929 848 n.d. 76,0
1929-1930 1206 n.d. 64,2
1930-1931 1116 n.d. 63,2
1931-1932 1105 234 47,9
1932-1933 1200 385 49,7
1933-1934 1194 424 48,5
1934-1935 1337 350 54,6
1935-1936 1631 565 51,9
1936-1937 1880 607 52,0
1937-1938 2056 654 58,0
1938-1939 2052 549 54,1
1939-1940 2149 591 58,0
1940-1941 2549 664 58,3
1941-1942 2391 577 62,6
1942-1943 3330 848 65,2

*Incluye la movilizacién por los ferrocarriles de Antioquia, La Dorada,
Girardot-Tolima- Huilay de Cicuta.
n.d.: cifra no disponible.

Fuente: Federacion Nacional de Cafeteros de Colombia, Boletin de Estadistica. Tabla elaborada por los autores.

El servicio del tren era dual: el primero, de pasajeros, con un despacho diario de ida y vuelta en
la mafianay en la tarde (el convoy lo conformaba la locomotora, un furgdn de carga, cinco vagones
para pasajeros en tercera clasey, por Gltimo, dos vagones para pasajeros en primera clase). De ma-
nera complementaria, desde 1941 oper6 el autoferro para transporte exclusivo de pasajeros.

7. El trayecto que se originaba en Nacederos tenia las siguientes estaciones: San Joaquin, Morelia, La Selva, Betulia, Sucre (estacion del
municipio de Ulloa), Alcald, Arauca (San Felipe tipo paradero), Quimbaya, La Carmelita, Montenegro y Armenia. Nota: los nombres en
cursiva se refieren a las estaciones municipales; las demas son veredales.
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El segundo servicio, de carga, Ilamado también ambulancia, operaba en el intermedio de los iti-
nerarios del servicio de pasajeros, y estaba acondicionado con furgones cubiertos y planchones o
gondolas.®Se limitaba a movilizar la carga desde las diferentes estaciones urbanasy rurales, mas la
mercancia apilada en sitios en los que se colocaba una banderola que indicaba cual era el lugar de
carga. Cuando la operacion de carga requeria la utilizacién de la via Armenia-Ibagué, o en sentido
contrario, la Administracién del Ferrocarril utilizaba los camiones Saures, para los que tenia dis-
puesto el servicio de pernoctacidn enfrente de la estacion, en el caso de Armenia.

Ademas de café, el tren movilizaba ganado mayory menor en pie, pieles de res, mercancias, aba-
rrotes, manteca, cemento, gasolina, cacao, maiz, panela, aztcar, harina, arroz, cerveza, sal, gaseosas,
tabacoy otros efectos.’

Antes de la apertura del canal de Panama, en 1914, el grueso del comercio exterior se hacia con
los paises situados sobre el Atlantico, por lo que los principales puertos para el despacho de la carga
proveniente del interior eran Clicuta (via Maracaibo), Cartagena, y en particular Barranquilla, puerto
fluvial sobre el Magdalena que se comunicaba desde 1871 por el ferrocarril de Bolivar con el puerto
maritimo de Sabanilla, mediante un tramo de 27 kildmetros, luego extendido hasta Puerto Colombia,
en donde se construyd, en 1893, un muelle de acero que favoreci6 la eficiencia del transporte y el uso
del tren. Los puertos del Pacifico (Buenaventura y Tumaco) estaban distantes y era necesario navegar
alrededor de América del Sur, por lo que no eran de utilidad comercial (McGreevey, 1975).

Cuadro n. 2. Distribucion porcentual del volumen exportado
de café por los puertos maritimos y Ciicuta

Periodos Barranquilla Cartagena Santa Marta Buenaventura Ciicuta
18731874 25 o o o 75
1894-1898 44 9 o 3 43
1904-1905 62 16 3 5 14
1918-1919 55 17 1 15 12
1930-1933 38 18 1 38 5
1944-1945 30 14 0 52 4

Nota: Los despachos por Clcuta se dirigian hacia el puerto de Maracaibo. Fuente: Beyer (1947), table vii, p. 378.

En términos de los despachos de café, en el cuadro n.°. 2 se observa que en las Gltimas décadas del siglo
XIX los puertos de Clicuta y Barranquilla concentraron el mayor movimiento que provenia basicamente del
oriente del pais, la principal zona cafetera por entonces. Hacia comienzos del siglo XX, Barranquilla se con-
solida como el principal puerto de embarque hasta el momento en que, como resultado de la expansién del
cultivo en Antioquia y Caldas, Buenaventura empieza a movilizar una mayor carga. Esta se acrecienta por la
apertura del Canal de Panamay la interconexién con el ferrocarril del Pacifico y ya desde mediados de los
anos treinta desplaza a Barranquillay se consolida como el principal puerto dominante.

8. Seglin la entrevista realizada el 14 de enero de 2013 al antiguo jefe de la estacion de Armenia, sefior Humberto Aristizabal Salazar, los
trenes de pasajeros salian de Armenia hacia Cali o Pereira a las 6:45a. m.,y estaban de regreso a las 4 p. m. El autoferro partiade Calialas 6 a.
m., llegaba a Armeniaalas10a. m.y regresaba a las 4:45 p. m. Para la movilizacién de la carga se empleaban vagones con capacidad de 35y
40toneladas, que en el caso del café significaba la posibilidad de cargar 500y 550 bultos, respectivamente. En épocas de saturacion de las bo-
degas por exceso de grano almacenado, el café se movilizaba en convoyes de 15 vagones desde Armenia hacia Zarzal, debido a la limitacion
topografica de la pendiente, y de 100 vagones propulsados por dos maquinas locomotoras desde Zarzal a Buenaventura.

9. Boletin estadistico municipal de Armenia, aho 1932.

9
Memorias. XIX Congreso Colombiano de Historia



En el grafico se destaca la creciente importancia de Buenaventura como puerto de embarque del café
que exportaba Colombia. Esa cuota, a finales de 1920, representaba la tercera parte de la produccién na-
cional; diezafos mas tarde alcanzaba el 50 % del total aduanero despachado, y hacia finales de los afios
cincuenta, movilizaba volimenes cercanos al 90 %. En el lapso 1959-1964 Buenaventura alcanzé a movi-
lizar cargamentos que promediaban los cinco millones de sacos de 60 kilos, con un pico en el afo 1959,
cuando alcanzd una movilizacion del 89 % de los embarques de café en Colombia.

Grafico 2. Exportaciones colombianas de café por el puerto
de Buenaventuray su participacion en el volumen nacional producido
(miles de sacos de 60 kilos de café verde)
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El grano producido en gran parte del pais se movilizaba hacia este puerto gracias, en primer lugar,a que
la distancia geografica era menor que la de los puertos del Atlanticoy, en segundo lugar, al sistema tarifario,
que contemplaba fletes férreos competitivos frente a los fluviales y los terrestres por carretera, modalidad
ltima que comenzd aincrementarse desde mediados del decenio de1940. En general, los cafés producidos
en el nororiente del pais se embarcaban por Cartagena, Barranquilla o Maracaibo (en el caso de los Santan-
deres), los del centro-occidente se enrumbaban a Buenaventura, y los de Narifno se dirigian a Tumaco.

Con una distancia de 361 kildmetros, el medio vial mas indicado y cercano para movilizar el café
desde Armenia hasta Buenaventura era, sin lugar a dudas, el ferroviario. De hecho, constituia la ter-
cera parte del recorrido que una carga debia hacer si se despachaba via Manizales, o Ibagué o Me-
dellin, seglin orden de lejania, hacia los puertos del Atlantico—Barranquilla o Cartagena—, de los
cuales este Gltimo quedaba 19 kildémetros mas cercano que el primero, conforme lo registrado en el
cuadron.®3,yquesevisualizaen el mapaadjunto de la red ferroviaria existente en1949. La situacién
eravalidatambién para Manizalesy Pereira, por lo que la opcidn férrea era la masindicada para sus
despachos de café hacia Buenaventura. Ademas, las opciones de salida por el Atlantico obligaban a
realizar varios trasbordos de la carga de café, lo que acarreaba pérdidas por manipulacion.

Sise consideran alternativas, desde Pereira se podria haber despachado café por tres modalida-
des: en primer lugar, una férrea y otra mixta de carretera y tren; en ambas la distancia era similar,
asi que la escogencia se hacia en funcién de los fletes y del tiempo empleado. La tercera modalidad
combinaba las vias férrea, terrestre y fluvial por el rio Cauca, pero era mas distante y lenta. La im-
portancia de estas alternativas radicaba en la existencia de rutas alternas que permitian sortear
situaciones como la ocurrida en febrero de 1943, cuando el puerto de Buenaventura debi6 cerrar por
congestiony el mal estado del Ferrocarril del Pacifico.
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Cuadro n.° 3. Distancia desde los centros de venta hasta los puertos maritimos de embarque

. .. Distancia
Centros Puertode Recorrido hasta el puerto maritimo

deventa embarque (km)
Buenaventura 361 kilémetros por ferrocarril 361
Armenia-lbagué, 117 km por carretera
Puerto Ibagué-La Dorada, 198 km por ferrocarril 1236
Colombia La Dorada-Barranquilla, 893 km por el rio Magdalena
Barranquilla-Puerto Colombia, 28 km por ferrocarril
idem Armenia-Ibagué-La Dorada, 315 km
La Dorada-Calamar (canal del Dique), 797 km por el
Cartagena 1217
Magdalena
Calamar-Cartagena, 105 km por el ferrocarril
PLerto Armenia-Nacederos-Cartago-Medellin, 396 km por ferrocarril
Armenia Colombia Medellin-Puerto Berrio, 193 km por ferrocarril Puerto Berrio-Barranquilla, 1352
735 km por ferrocarril Barranquilla-Puerto Colombia, 28 km por ferrocarril
i{dem hasta Puerto Berrio, 589 km por ferrocarril
Cartagena Puerto Berrio-Calamar (canal del Dique), 639 km por rio
Calamar-Cartagena, 105 km por el ferrocarril 1333
Armenia-Manizales. 131 km por ferrocarril Manizales-Mariquita,
E:)lfc::r?bia 72 km por cable Mariquita-La Dorada, 51 km por ferrocarril
i{dem La Dorada-Barranquilla-Puerto Colombia, 921 km 1175
idem hasta La Dorada, 254 km
Cartagena - .
Idem La Dorada-Calamar (canal del Dique)-Cartagena, 902 km 1156
Buenaventura 454 km por ferrocarril 454
Puerto i{dem Manizales-Mariquita-La Dorada-Barranquilla-Puerto
Manizales ~ Colombia Colombia 1044
{dem Manizales-Mariquita-La Dorada-Calamar (canal del
Cartagena .
Dique)-Cartagena 1025
376 kilémetros por ferrocarril 376
Pereira-Dagua, 298 km por carretera
. Dagua-Buenaventura, 82 km por ferrocarril 380
Pereira Buenaventura
Pereira-Puerto Caldas, 39 km por carretera
Puerto Caldas-Puerto Isaacs, 300 km por el rio Cauca
Puerto Isaacs-Buenaventura, 161 km por ferrocarril 500

Fuente: Federaci6n Nacional de Cafeteros de Colombia, Boletin de Estadistica, 1933. Tabla elaborada por los autores.
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El ejercicio tarifario de los fletes por tonelada movida desde Armenia, Manizales y Pereira en
los afios 1944 y 1948, contenido en el cuadro n.° 4, pone en evidencia que era mucho mas barato el
transporte del café hacia Buenaventura que hacia Cartagena o Barranquilla, bien se optase por la
via terrestre a Ibagué o por el cable aéreo desde Manizales a Mariquita, sitios cercanos a los puertos
fluviales sobre el Magdalena.»

10. Las tnicas cifras conocidas del valor de los fletes para los municipios del drea de influencia corresponden al afio de 1934, en el que el
flete directo por tonelada de café a Buenaventura costaba, desde Pereira, $ 22,55; desde Nacederos, $ 22,31; desde Sucre, $ 21,11; desde
Alcald, $ 20,75,y desde Quimbaya, $ 20,39. En la modalidad de flete por tonelada-kildmetro, desde Montenegroy Armenia costaba $19,73
y $18,95, respectivamente. Ademds, todos los aforos de café tenfan un recargo de $ 0,46 por tonelada por concepto de cargue y descargue.
(Fuente: Federacién Nacional de Cafeteros de Colombia, Boletin de Estadisticas).
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Cuadro n’ 4. Gastos de transporte internoy en puerto maritimo
colombiano en los afos 1944 y 1948 (Pesos por tonelada de café)

Ano1944

Armeniaa: Manizales a: Pereira a:

Conceptos

Barranquilla/

Barranquilla/Cartagena  Buenaventura Buenaventura Buenaventura

Cartagena
Acarreo trilladora nd 0.45 060 070 070
a ferrocarril T ’ ’ ’ ’
Flete férreo
17,58 23,86 19,16
Buenaventura
Flete férreo
Manizales-La
Dorada 12,50
Flete carretera
Armenia-lbagué 11,15
Flete férreo
Ibagué- La Dorada 12,85
Flete fluvial desde
La Dorada:
-aBarranquilla 14,07
-aCartagena 14,47 14,07
14,07
Carguey descargue 2,20 0,46 2,20 0,23 0,23
Derechos de muelle
en la costa:
-en Buenaventura 2,50 2,50 2,50
-en Barranquilla 1,40 1,40
-en Cartagena 1,00 1,40
Derechos de 3,57 3,57 3,57 3,57 3,57
exportacion ! ’ ’ ’ ’
Repeso 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50
Gastos menores* 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20
Comisién maritima 0,20 0,20 0,20 0,20 0,20
TOTALES 46,14 25,46 35,24 31,76 27,06

*Conocimiento, manifiesto y orden de embarque, factura consular,
telegramas, portes, estampillas de correo (estimado por tonelada)
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An01948

Armeniaa: Manizales a: Pereira a:
Conceptos
Barranquill a/ Buenaventura Barranquill a/ Buenaventura Buenaventura
Cartagena Cartagena
Gastos de transporte: 30,73 37,05 31,59
-aBarranquilla 54,34 . 42,82
-aCartagena 55,26 43,74
.Acarreo trilladora 120 120 0.84 0.70 0.70
a ferrocarril ’ ’ ’ ’ ’
.Flete férreo
29,53 . 36,13 30,89
Buenaventura
. Flete férreo
1,16
Armenia—Manizales
. Flete férreo Manizales 16.50 16,50
-La Dorada ’ ’ ’
.Comisién cargue n.d. n.d. n.d. 0,22 n.d.
. Flete fluvial desde
La Dorada
-aBarranquilla 15,98 15,98
-aCartagena 16,90 16,90

.Comisién recibo
y reexpedicién en 0,50 0,50
puerto fluvial

.Carguey descargue 9,00 n.d. 9,00 n.d. n.d.

Castos de exportacion

9,07 9,07 9,07
-en Barranquilla 7,97 7,97
-en Cartagena 7,57 7,50
TOTALES 39,80 46,12 40,66
Barranquilla 62,31 50,79
Cartagena 62,83 51,31

Nota: De Calarca a Buenaventura, en 1948 los despachos costaban $ 40,60 la tonelada, y desde Cartago, $ 39,33.
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(%) Incremento

tarifario 1944/1948 563 452 203
-aBarranquilla 35,0 44,1
-aCartagena 36,2 45,6

n.d.: cifra no disponible para la casilla segtin los rubros sefialados. En las casillas en blanco la
informacién no es pertinente para el puerto referido conforme al tipo del gasto mencionado.

Fuente: Federacion Nacional de Cafeteros de Colombia, Boletin
de Estadistica. Tabla elaborada por los autores.

Cabeanotar que las cifras de fletes en 1944 se vieron afectadas con un incremento del 20 %, lo que ex-
plica en buena medida el mayor valor existente en 1948, que promediada entre el 35 % (desde Armenia)
y 45% (desde Manizales) para los puertos del Atlantico, mientras que hacia Buenaventura dichovalorera
56 % masalto desde Armenia, 50 % desde Pereiray 45 % desde Manizales. No obstante este aumento ta-
rifario, el puerto de Buenaventura seguia siendo el de mayor movilizacion en el pais y, por ende, Armenia
continuaba ejerciendo su condicién estratégica y privilegiada de centro despachador de café.

La movilizacién férrea del café posibilité tres desarrollos paralelos en el Quindio, a saber: el primero
profundizé la expansion del cultivo del café, que se habia iniciado a comienzos del siglo XX; el segundo,
mediante la generacién de excedentes de capital en la actividad cafetera, afianzé el desarrollo empre-
sarial hasta formar conglomerados econémicos con presencia diversa en la industria y el comercio; y el
tercero consistio en el desplazamiento de las trilladoras hacia Armeniay su concentracion en los alrede-
dores de la estacion ferroviaria, cuya localizacion favorecio la logistica del transporte.

Este emplazamiento, sumado a la existencia de dos corredores férreos en la ciudad (uno que la
atravesaba de occidente a oriente en principio, el ramal proveniente de La Tebaida, y luego el tramo
que partia de la estacion hacia Boquia, en construccién iniciada en1947—, y otro que venia del nor-
te —desde Montenegro—), condicionaron el crecimiento urbanistico, que a su vez estuvo influido
por la presencia de formas arquitectdnicas diferentes a las de la cultura del bahareque, tales como
el estilo republicano, caracteristico de la estacién.

Elesquemade movilizacién férrea del café hacia Buenaventura comenzé a decaer en1950, cuando la Mi-
sion Currie, contratada por el Gobierno colombiano con el Banco Mundial para hacer un plan de desarrollo
nacional, recomendd estancar los ferrocarriles, al parecer para favorecer el transporte terrestre camionero.

El 4 de mayo de 1959, durante la administracion del alcalde Octavio Marulanda, se dio el levan-
tamiento de los rieles en Pereira por protesta civica contra el centralismo ejercido desde Manizales,
lo que evidentemente desvertebro el esquema férreo regional. A ello se sumé la interrupcion del
servicio entre Pereiray Armenia en los anos sesentay el abandono parcial de la linea hacia Zarzal en
los setenta, pese a lo cual se us6 de manera discontinua hasta comienzos de los noventa.

Enresumen, durante cerca de cuarenta afnos estuvo vigente el tren en el Quindio, modalidad de trans-
porte que fue reemplazada por el parque automotor, que favorecié el uso de jeeps y camiones, cambio
facilitado porlaampliared de caminosy carreteras que los comités departamentales de Caldasy el Quin-
dio ayudaron a construir. La arrieria, por su parte, desaparecié como actividad econémica de transporte.

2. El cultivo del café y la Federacion Nacional de Cafeteros de Colombia

En el primer cuarto del sigloxx; en el Quindio se conformé una zona sembrada de café de10.216 hectareas,
que casi se duplicé hacia 1932 (18.843 hectareas), la que a su vez se triplic, seglin la informacion aportada
porel DANE sobre1959. Comenzaba a estructurarse la caficultura quindiana de tipo tradicional, que se con-
solidaria bajo el amparo gremial y que alcanzaria hacia los finales de los anos sesenta un area sembrada de
54.377 hectareas. La dindmica y difusion del cultivo condujo a la consolidacién de Armenia y Calarcd como
los principales municipios productores, seguidos por el bloque del plan aledafio al rio de La Vieja (La Tebai-
da, Montenegroy Quimbaya) y por los cordilleranos (Buenavista, Cérdoba, Génova y Pijao).
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La vigencia de la Federacion permitio las primeras acciones dirigidas al ordenamiento del mer-
cado interno del granoy el montaje paulatino de una infraestructura operativa y comercial en toda
la zona cafetera del pais, y en particular en la del Quindio: comités, agencias y puestos de compra,
almacenes de depdsito, bodegas y trilladoras. Todo este entramado institucional permitié el acom-
pafiamiento constante al caficultor, a quien se le brindaba la estabilidad requerida por el cultivo,
circunstancia que mantuvo a los colonos quindianos siempre en la miradeirincrementando el area
de café en sus tierras, alternando con otros usos agricolas y pecuarios que ayudaron a la diversi-
ficacién de su economia doméstica. En términos regionales, propiciaron las bases de la actividad
econdmica, marcaron el desarrollo de las poblaciones, consolidaron la formacién de una clase em-
presarial y pusieron en contacto al Quindioy a Armenia con el mundo.

3.Elaugey declive de laindustrializacion

El dinamismo de la actividad cafetera suscitd una creciente demanda por bienes de consumo e in-
dustriales para la actividad agricola: despulpadoras, arietes, trapiches, tostadoras, etc. Se confor-
maron, asi, las casas comerciales para la venta de mercancias importadas y nacionales, las que a su
vez se convirtieron en fuentes de acumulacién de capital destinado a compra de tierras, produccién
y exportacion de café e industrializacién. En general se fomentd la diversidad de las inversionesy la
multiplicidad de funciones de los inversionistas como propietarios rurales y urbanos, importado-
res y exportadores, comerciantes e industriales” . Un prototipo de este empresario fue don Vicente
Giraldo Gutiérrez, quien a partir de sus almacenes “La Campana”y “El Buen Gusto” diversificé su por-
tafolio de inversiones y gestd un conglomerado industrial bajo el acrénimo VIGIG integrado por ta-
lleres de metalmecanicay fundicion (despulpadoras, trapiches, arietes, etc.) y fabricas de chocolate,
jabén, champd, crema de afeitar, velas, tipografia, fécula de maiz (fabrica de maizena “La Mariposa”),
entre otros productos™. Ademas de estos rubros industriales, en las décadas de 1920 a 1940 en la
regidn se instalaron, entre otras, empresas de gaseosas, cervecerias®, vinos, tostadoras de café, pas-
terizadoras, manufacturas de cueros (entre ellas, Industrias Triandn en 1940), confecciones, aceites
vegetales, editorial (publicacion del periddico El Dia). Esta dindmica industrial fue posible, en gran
parte, a la situacion estratégica de Armenia que se habia favorecido por la red vial nacional (férrea
y terrestre) y que propici6 la configuracién de un centro de prestacion de servicios, atractivo para la
migraciony el establecimiento de nuevas actividades comerciales y productivas™.

Sin embargo, este proceso de industrializacion comienza a frustrarse hacia finales de los afnos
40, aduciéndose como razones el fendémeno de la violencia, la competencia proveniente de otros
centros en proceso de industrializacién: Bogotd, Cali, Manizales, Medellin y Pereira, la afluencia de
capitales extranjeros durante la Posguerra que propicié cambios en la propiedad de las industrias
y que acelerd el proceso de centralizacién de la produccion manufacturera, el fortalecimiento del
comercio de importacion, la carencia de unainfraestructura de servicios (en particular, energia eléc-
trica), restricciones crediticias, la inexistencia de personal calificado y la extrema dependencia del
café que limitaba la liberacion de mano de obra, la utilizacién de la tierra para otros tipos de explo-
taciony la vinculaciéon de capitales en otras actividades o regiones a pesar de estar en contacto con
el mercado internacional.

11.Cadena Corrales, Olgay Pérez Bravo, José Manuel, El café y el desarrollo de la region. En: Historia de nuestra region: Historia del Quindio,
La Crénica, Armenia, 2000, p.p. 129 -136.

12. Otro ejemplo de este tipo de empresariado fue la Casa Comercial Francisco Luis Gémez & Hermanos Limitada, fundada en Armenia en
1925 con un capital de $500. En1936 adoptaron el nombre “El Lobo” para denominar a sus dos almacenes: Armeniay su sucursal de Cali, al
igual que para sus fabricas de jabdn, velas, chocolate y café y trilladora de café.

13.En1922 seinstalé en Circasia la Cerveceria Colombo Alemana “Fibrica de Cerveza Imperial”, que es considerada como uno de los primer-
os antecedentes de inversién conjunta extranjera en el sector industrial en el Quindio. Sumontaje fue adquirido mas tarde por la empre-
sa Bavaria S.A. que se instalé en Armenia en 1942. Citado en Hincapié Silva, César, Inmigrantes extranjeros en el desarrollo del Quindio,
Editorial QuinGraficas, Armenia, 1995, paginas 120-121.

14. Martinez Salazar, Betty, Evolucion de la empresa en la zona cafetera y el Valle, Universidad del Quindio, mimeo, abril 1998.
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