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Yo, John hopc Blackett, Administrador de The Dorada Railway Company 
Limited y de The Dorada Railway (!1opeway Extension) Limited, certifico lo 
siguiente en cua,nto a E!Jli\ROO F. NICHOLAS, Almacenista de ambas empresas: 

Primera liauidaci6n de cesantía. 

Fecha de entrada. Lo de enero de 1912 hasta el 15 de junio de 1956. 
Número de días. 16,005. 
Sueldo mcnsu'al. · :$375, 00 l•1on~da Legal. 
Liquidaci6n por los }•'erro carriles Nacionales de Colombia ( Divisi.6n. 

Centrales) - cheque No. 44 - Serie T-100-40756 de octubre de 1956. $16,671.87 

~egunda liouidaci6o rle cesant ía. 

Fechas. 16 de junio de 1956 hasta el :n de agosto de 1956. 
Número de cl:!'as. _7.5 •. 
Sueldo mensual. $375.00 Noneda Legal. 
Liqui.daci6n por los Ferrocadriles Nacionales de Colombia (Divisi6n 
Centrales) - cheque No. 32 - Serie T-100-40756 de octubre de 1956. 78.12 

Total cesantía . ~pl6,749.99 
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siguiente en CUél,11to a EIJ1AROO F. NICHOLAS, Almacenista de ambas empresas: 
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URA NTE la primera mitad del siglo xx. un movimiento migratorio origi­

D nado en la presencia de compañías británicas tuvo como escenario la 
región de influencia de los proyectos ferroviarios y del Cable Aéreo cons-
truidos entre La Dorada y Ambalema y Maniza les y Mariquita. respec­

tivamente. La construcción y administración de estas obras fue representativa 
de la venida al país de empresarios, expertos ferroviarios y age ntes comercial es 
de casas originarias en la potencia europea. Las prácticas sociales desa rroll adas 
en asocio de ambos proyectos se diferencian en aspectos como el arra igo. los 
móviles y la as imilación en la cultura regional. La estructura en la cual se inscri­
ben tuvo particularid ades como el marco regulator io de la tra nsfe renci a 
migratoria. Las interacciones entre la estructura y las prác ti cas se diferenci aron 
con respecto a antecedentes como los de los legionarios de la gesta inde­
pendentista, y los mineros-aventureros y expedicionarios que a lo largo del siglo 
XIX habían animado la sui géneris experiencia inmigratoria en la república de 
Colombia. Una comparación con lo ocurrido en los países latinoamericanos de 
fuerte influencia europea conduce a explicar resultados opuestos de los procesos 
de aculturación y permanencia de una minoría técnica y socia lm e nt e 

modernizante, por lo que merecen ser analizados ~n relación con las dinámicas 
regionales, las políticas de inmigración y el balance de la capacidad de as imila­
ción y apertura de la nación a factores decisivos del progreso. 

En este artículo se examina, desde una perspectiva de historia social. el significado 

para el desarrollo microrregional de la presencia de un grupo de ingenieros y em­
presarios ferroviarios y de Cable Aéreo, cuya memoria hasta el presente es motivo 
de admiración, "misterio" y elucubraciones .. . 

COLONIZACIONES TECNOLÓGICAS 
EN EL NORTE DEL TOLIMA 

En la memoria centenaria guardada por historiadores profesionales y empíricos' de 
la región , sigue siendo un hecho relevante la contribución de los "ingleses' ', a los 

procesos de relativa modernización económica y sociocultural de esta zona del país2
. 
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P(lg. ina an teri or: 

Cc nilica c ió n tk cesa ntía s de 
Eduardo F. Nicholas. firmada por 
John Hopc· Blackcll. ad minisl ra­
dor de Th c Dorada Rai lwav 
Compan v. 

1. Se puede n ci lar los lrahajos 
reunidos en el Cenlro (k His­
!oria de ivlariquila. El CHM. 
Ci rupo conslillliclo en los <JJios 
nov~ nta . y que lk:-.arrolla acti · 

vida des de in vc:-. ligación . divul­
gación y prc~t·rvación del patri­

monio hislúrico v socioculiural 
de ese municipio. Por ejemplo 
e l video documcnlal sobre la 
Es1ae icín mullimodal. que de­
bería ser un Museo de l lrans­
pone muliimodal. pero est<í en 
compleio abandono. Tamhien 
int ~ nta reviv ir ~.~ n un futuro. con 
fines lurislicos. el Cabk Aéreo 
des(k el p<iramo Jc Le· iras has­
ta la vil'ja estac ión. 

2. Asi. por eje mpl o. Enriqu e 
Pércz Arhc l<íct idenlificú uno 
de los 1an1os a pones de' los que 
rcs itli ...::ron durantl' la primera 
milad de l siglo '>X en la región 
del non c del Tolima. crmlra­
iados para (ksar roii<Ir la s 
obras públicas del Fcrroc<I rril 
ele La Dorada ,. el Cab le r\é'­

reo que desde Mani1ales faci­
li!ó el comercio hacia,. desde· 
el NlagLia lcn;l. 

l?ecu~rdo lwhcr t·i,ro el man· 
gosttín t'll Co/o111hw. l'll flaf­

lllira 11 donde /u 11'11] " el /) r 
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D 
U RANTE la primera mitad del siglo xx. un movimiento migrato rio origi­
nado en la presencia de compañías británicas tuvo como escenario la 
región de influencia de los proyectos ferroviari os y del Cable Aé reo cons-
truidos entre La Dorada y Ambalema y Maniza les y Mariquita. respec­

tivamente, La construcción y administración de estas obras fue representati va 
de la venida al país de empresarios, expertos fe rroviarios y age ntes comerciales 
de casas originarias en la potencia europea. Las prác ticas sociales desa rroll adas 
en asocio de ambos proyectos se di fe rencian en aspectos como el arraigo. los 
móviles y la as imilación en la cultura regional. La estructura en la cual se inscri­
ben tu vo particul arid ades co mo el marco reg ul ator io de la tra nsfe rencia 
migratoria, Las interacciones entre la estructura y las prác ti cas se di fe renciaron 
con respecto a antecedentes como los de los legionari os de la gesta inde­
pendenti sta, y los mineros-aventureros y expedicionarios que a lo largo del siglo 
XIX había n animado la sui géneris experiencia inmigratori a en la república de 
Colombia. Una comparación con lo ocurrido en los países latinoamericanos de 
fuerte influencia europea conduce a explicar resultados opuestos de los procesos 
de ac ulturac ión y pe rm ane ncia de un a min or ía técni ca y socia lm e nt e 
modernizante, por lo que merecen ser analizados ~ n relación con las dinámicas 
regionales, las políticas de inmigración y el balance de la capacidad de as imila­
ción y apertura de la nación a factores decisivos del progreso. 

En este artículo se examina, desde una perspectiva de historia social. el significado 
para el desarrollo microrregional de la presencia de un grupo de ingenieros y em­
presarios fe rroviarios y de Cable Aéreo, cuya memoria hasta el presente es motivo 
de admiración, "misterio" y elucubraciones .. . 

COLONIZACIONES TECNOLÓGICAS 
EN EL NORTE DEL TOLIMA 

En la memoria centenaria guardada por historiadores profesionales y empíricos' de 
la región, sigue siendo un hecho relevante la contribución de los "ingleses", a los 
procesos de relativa modernización económica y sociocultural de esta zona del país2
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U. Nircro. y ('11 /V/arit¡uiw. 
adonde lo importá alguno de 
lo .\ empleado.\ ingleses o 
mnericanos del Ferrocarril de 
/ .a Dorada. traido qui~ás de 
hinidad o de las Alllillas ... El 
nwngosfiÍII se cultint cn ,VIo · 
riquita co 11 facilidad. Cu­
micn ::.a a .fi·uCfi{icar desde los 
siete wios y d(/ su co .H•clw 

principal Cll /'ehrcro y marzo. 
fi n del rcrano má .\ /(lrgo. 
Cada úrhol nuuluro carga 
hasra áC'II ji·wos que renden 
en lo .\ puc.\tos de frutas . 
.\1/angostán parece• ¡·u ::. indo.\·· 
ftiJW o indoma!aya . [Pérez: 
p<Íg. ~1~1 

3- Mariquita. conjunto del orden 
nacional de las estaciones de 
pasa je ros del Fe rrocar ril en 
Colombia. Estación del Ferro­
carril. Decreto 7~6 de l 1~ de 
abr il ele l l)l)6. A lbe rt o Sal­
darriaga Roa. lvtnntlnll'lltos na· 

cionalcs de Culomhia. La hue­
lla. la III<'JIIorill. la h iswria. 
Bognt;i. El Áncora Editores. 
IlJLJ8. p~g. 1 (u. 

~ - La subregión cultural del norte 
del Toli m;; - Honda. Mariqui­
ta. La Dorada- estaría defi ni­
da. m<is que en t~ rminos políti­
cos departame nt ales ~onde 
se delimita con Caldas y Cundi­
namarca- o económicos liga· 
dos a la vertiente: del Magdale­
na Medil). en té rminos müs 
ampli amente relacionados con 
la arqu it ectura. los usos de l 
hübitat. las tradiciones y rasgos 
socioculturales que le da n ci.:r­
ta persona lidad propia. 

'i- Una prueba palpable de e llo 
era la distribución del cuerpo 
wnsu lar en Colombia en IlJ 13. 
integrado por nueve ciudada­
nos ingleses: Pe r-c\· Char les 
Hugh en Bogot<i. Jol111 Gillie' 
en Ba rra nqu ill a. E. H. Mason 
en Buena ve nt ura. Will iam E. 
H. Dickin en Cartagcna. Jo l111 
Owen en Honda. Mauricc 13a­
dian en Mcdcllín . Philip Hcnrv 
Marchall en Santa Marta . y 
William Ja rwis en Tumaco. El 
Embajador Extraordinario y 
Plenipotenciario en Colombia 
e ra PerC\' C. H. Wvnúh am. 
quien en ' u di,curso de reccp­
ciún SL' "rdin{l a las per"J1L'Cl i· 
va~ d~ la \"L"nida de capititk~ 
ing.kse~ rara d cstablecimiL'n­
to y desarrollo de.: neg.onu:-. en 
el país .. (MRE. I<J I 3) -

6. Las fi rm as "derivan ..,u podt. . .' r 
por contra to~ o>nccdidt.>:-. J1llr<.'l 
gobierno ya sea en cumplimll.' ll · 
to de una L:~ !!L' Ill'ral Ct.llllO la 
104 de t HLJ2 o particularc, .. ... 
Para el ca"o de.: la línL·a lk l .a 
Dorada los cpntra tu:-, estahil'-

(111/lltllia 

El significado arquitectónico de las obras construidas con la dirección y/o aporte 
de algunos de estos ingenieros ha sido parcialmente reconocido con la declarato­
ri a de Monumento Nacional, otorgado en 1996 a las estaciones ferroviarias de 
pasajeros-'. Sin embargo, desde el punto de vista cultural , se podría hablar de otros 
múltiples aportes de aquellos inmigrantes ingleses, que además de importar espe­
cies agrícolas , diseñar acueductos y plazas de mercado, racionalizar la gestión en 
las obras públicas. anticipar la idea del "transporte multimodal", innovaron la ar­
quitectura local y conformaron un núcleo social reconocido por sus costumbres, 
intercambios y expectativas. Los "bloqueos" a procesos de aculturación al medio y 
la as imilación de sus influencias en los espacios donde se localizaron, constituyen 
dos interrogantes válidos en las perspectivas de las propias configuraciones y diná­
micas culturales de esta región~ , y de las actuales orientaciones interpretativas so­
bre los factores de migraciones. transculturalidad y cambios asociados con este 
tipo de procesos. 

Empresas inglesas en el desarrollo de la región 

Nacionalmente hacia 1914 la inversión extranjera en fe rrocarriles era de US$ 24 
millones. lo cual equivalía a un 40% de toda la inversión extranjera, sobrepasando 
la aplicada en la minería (US$ r8 millones y en la agricultura US$ r6 millones). 
Durante el gobierno de Pedro Nel Ospina se ejecutaron nuevos proyectos como 
los de la línea lbagué-Ambalema. entregada en 193 1 después de haber sido dirigi­
da por tres distintos contratistas. 

... in Colom bia, the principal direct British interest is of the railways, and 
it is eslimated rhat the British owned fines comprise about 6o% of the 
total railways of rhe Repub!ic. Beyond this there is a considerable 
am ounr of capital invested in the general industries of the country. 
[Koebel. 1923. pág. 305] 

En el contexto de enfrentar la amenaza que representaba Alemania como poten­
cia bélica y económica mundial los empresarios ingleses clasificaron detalladamente 
las oportunidades de negocios y comercio existentes en el subcontinente . Colom­
bia ocupaba la posición cincuenta en la tabla de millajes de los sistemas ferrovia­
rios con apenas 614 millas, situación muy atrasada respecto de países como Argen­
tina (22-447 mill as). México (15-362 millas ) y Brasil (13.535 millas). 

Aunque Inglaterra era el principal proveedor comerci al de Colombia. la balanza 
comercial negativa daba cuenta ele la intensa importación desde ese país de los 
equipos y bienes ele capital necesarios para la realización de los proyectos indus­
tJ·iales y de comunicación5. Hacia Colombia se exportaron bienes por aproximada­
mente f 1. 2oo.ooo. mientras las importaciones inglesas desde el país llega ron a 
f 825.ooo (Koebel. 1923). 

Hacia 1 l)20. ocho de las diecisiete concesiones ferroviarias localizadas en el país 
tenía n como contratista a una fir ma domiciliada en Londres. Entre éstas, la corres­
pomlient c al Fe rroca rril de La Dorada. Así mismo. el contrato para el Cable Aé­
reo estaba respaldado por una firm a de esa misma proveniencia. Ambas obras 
implicarían una gra n presencia del capital. la tecnología y el talento humano inglés 
en la regiún donde aquell as obras tenían impactoí'. 

Un decen io más tarde. hacia 1932, en Honda se hallaban establecidas otras cuatro 
tirmas de ingleses en el área del comercio?. 
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3. Mariquita. conjunto del orden 
nacional de las estaciones de 
pasajeros de l Ferrocarril en 
Colombia. Estación del Ferro­
carril. Decreto 7~6 del 1~ de 
abril de 1')l)6. A lberto Sal­
darriaga Roa. /vtOIl1l111l'J110S IIU· 

ciollllles de C"I"I/Ihia. LII hue­
lla. /a JJ1(,Jllorit,. /a histo ria . 

Bognt,i. El Á ncora Editores. 
19l)8. p~g. 1 (12. 

~ . La subrcgJón cultural del norte 
del Tolima - Honda. Mariqui­
ta. La Dorada- estaría dcJini· 
da. m¡js que en t~rminos políti­
cos departamentales ~onde 
se delimita con Ca ldas y Cundi ­
namarC(l- (l económicos lig.a· 
dos a la vertiente del Magdale­
na Mcdil), en términos mús 

ampli ame nte relacionados con 
la arqu itectura . los usos del 
hübitaL las tradiciones y rasgos 
socioculturales qUé le dan ciér­
ta personalidad propia. 

). Una prueba palpahle de e ll o 
na la distribución del cUérpo 
Cllnsular en Colombia en 1913. 

integrado por nue ve ciudada­
nos ingleses: PerC\' Char les 
Hugh en Bogot,i. Jol1l1 Gillics 
en Barranquilla. E. H. Mason 
en Bue na ve ntura. William E. 
H. Dickin en Cartagcna. Jol1l1 
Owen c'n Honda. Maurice l3a­
dian en Mcdcllín . Philip H" nrv 
Marchall en Santa Marta . y 
William Jar",is en Tumaco. El 
Embajador Extraordinario y 
Plenipotenciario en Colombia 
e ra PerCl' C. H. Wvnúh am. 
quien en su discurso de recep­
ciún Sl' " rdirH~) a las per\(k·c ti · 

va~ d~ la \'cllida de Capil¡¡k~ 
illg.ksl'~ para el establecimicn­
to y desa rrollo de neg.oCJu:-, e n 
el país" (MRE. 1e)1,,) . 
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El significado arquitectónico de las obras construidas con la dirección y/o aporte 
de algunos de estos ingenieros ha sido parcialmente reconocido con la declarato­
ria de Monumento Nacional , otorgado en 1996 a las estaciones ferroviarias de 
pasajeros". Sin embargo, desde el punto de vista cultural, se podría hablar de otros 
múltiples aportes de aquellos inmigrantes ingleses, que además de importar espe­
cies agrícolas, diseñar acueductos y plazas de mercado, racionalizar la gestión en 
las obras públicas. anticipar la idea del "transporte multimodal", innovaron la ar­
quitectura local y conformaron un núcleo social reconocido por sus costumbres, 
intercambios y expectativas. Los "bloqueos" a procesos de aculturación al medio y 
la asimilación de sus influencias en los espacios donde se localizaron, constituyen 
dos interrogantes válidos en las perspectivas de las propias configuraciones y diná­
micas culturales de esta región~ , y de las actuales orientaciones interpretativas so­
bre los factores de migraciones. transculturalidad y cambios asociados con este 
tipo de procesos. 

Empresas inglesas en el desarrollo de la región 

Nacionalmente hacia 1914 la inversión extranjera en ferrocarriles era de US$ 24 
millones. lo cual equivalía a un 40% de toda la inversión extranjera, sobrepasando 
la aplicada en la minería (US$ 18 millones y en la agricultura US$ 16 millones) . 
Durante el gobierno de Pedro Nel Ospina se ejecutaron nuevos proyectos como 
los de la línea Ibagué-Ambalema. entregada en 1931 después de haber sido dirigi­
da por tres distintos contratistas. 

.. . in Colombia, the principal direct British interest is of the railways, and 
it is es[imated rhm rhe British owned lines comprise aboUf 60% of [he 
toral railways of rhe Republic. Beyond rhis there is a considerable 
amounr of capital invested in rhe general industries of rhe ca un try. 
[Koebel. 1923. pág. 305] 

En el contexto de enfrentar la amenaza que representaba Alemania como poten­
cia bélica y económica mundial los empresarios ingleses clasificaron detalladamente 
las oportunidades de negocios y comercio existentes en el subcontinente. Colom­
bia ocupaba la posición cincuenta en la tabla de millajes de los sistemas ferrovia­
rios con apenas 614 millas. situación muy atrasada respecto de países como Argen­
tina (22-447 millas). México (15-362 millas) y Brasil (13.535 millas). 

Aunque Inglaterra era el principal proveedor comercial de Colombia. la balanza 
comercial negativa daba cuenta de la intensa importación desde ese país de los 
equipos y bienes de capital necesarios para la realización de los proyectos indus­
u-iales y de comunicación). Hacia Colombia se exportaron bienes por aproximada­
mente f 1.200.000. mientras las importaciones inglesas desde el país llegaron a 
f 825.000 (Koebel. 1923). 

Hacia 1 l)20. ocho de las diecisiete concesiones ferroviarias localizadas en el país 
tenían C0l110 contratista él una firma domiciliada en Londres. Entre éstas, la corres­
pOl1lliente al Ferrocarril de La Dorada. Así mismo. el contrato para el Cable Aé­
reo estaba respaldado por una firma de esa misma proveniencia. Ambas obras 
implicarían una gran presencia del capital, la tecnología y el talento humano inglés 
en la regiú n donde aquellas obras tenían impactoí'. 

Un decen io más tarde. haci a 1932, en Honda se hallaban establecidas otras cuatro 
firmas de ingleses en el área del comerci07. 
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EStación de Mariquita del Ferrocarril de La Dorada. 

Casa R. J. Jones y Cía. S. A 
Hardy y Rand Inc. 
Hughes, Edward J. 
Bateman, Arturo 

Ferretería, maquinaria, exportación de café. 
(Fundada en 1925). Compras y exportación de café. 
Abarrotes y ferretería. Agentes de casas de seguros. 
Artículos extranjeros y del país. 

En Armero se hallaban establecidos John M. Vaughan, un gran terrateniente de la 
región, que donó en 1909 cinco hectáreas de sus inmensas propiedades ala entidad 
municipal de San Lorenzo para el caserío. Hartmann y Cía. Carlos dedicado a la 
exportación de café, quien además tenía otra agencia en el Líbano. Hayek y Cía. 
.comerciante en mercancías del país. En Falan -población en la cual los directores 
de las minas eran desde 1830 ingleses- se hallaba radicado Enrique Plested B. En 
Frías la mina de plata había sido explotada entre 1868 y 1921 bajo la bandera 
británica. Ésta era The Tolima Minning Co. Ltd. 

Fen'ocarril de La Dorada, I88o:I9308 

La primera intervención inglesa en este proyecto ocurrió al final de la guerra de 
Ms Mil Días, cuando se celebró un contrato con la casa S. Pearson & Son9, que 

' ínició trabajos a finales de 1905, y después fue cedida al The Dorada Extension 
Railway CompaBy Li:rnited, que lo prosiguió y dio al servicio en 1907 (Bateman, 
19']7, pág. 71). Entre 1905 y 1907 se construyó el tramo de Honda a Mariquita, y de 
¡907 a 1909 se ·avanzó entre Mariquita y Ambalema. En 1914la línea tenía ya 1II 
km de extensión10. 

En la década 19:zr-1930 el tráijco se incrementó notablemente: 

-En pasajeros pasó de 186.334 a 371.164. 
-En transporte de carga pasó de 84.261 toneladas a 252.582. 
-El producto bruto pasó de $ 708.843 a $ 2.507.834. 

Mientras que: 

-Los gastos de explotación pasaron de$ 457.302 a $1.392.823. 
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cían beneficios como los de pri· 
vilegio para explotar la conce­
sión por un lapso de ochenta 
años -<lesde 1881-, con op· 
ción de compra de la empresa 
-forma de reversión de pro­
piedad por la nación- a los 
veinticinco años. Lo cual impli­
caba que pasaría a ser propie­
dad nacional en 1961 -prolon­
gación a Yeguas- y en el 2006 
-prolongación Ambalema­
de acuerdo con los contratos 
del 14 de junio de 1888, Diario 
Oficial núm. 9.142; del 4 de 
marzo de ;893 -DO núm. 
12.552- y del 17 de marzo de 
1905-DOnúm. 12-422-(0r­
tega, 1920/Ministerio de Obras 
Públicas y Transporte, 1915). 

7· Eduardo López, Temas nacio­
nales. El norle del Tolima , t. 3, 
Bogotá , Herrera Hermanos 
(eds.),1932-1936. 

8. Los planes de esta obra se re­
montan al contrato primitivo 
entre el gobierno nacional y 
Nicolás Pereira Gamba en 
1872, quien traspasó la conce­
sión a B. Modua, apoderado 
de La Magdalena Raíl Road 
Co. Por no haber sido cumpli­
do éste, el Congreso autorizó 
a Francisco Javier Cisneros 
para ejecutar la construcción. 
El ingeniero cubano fue el en­
cargado de adelantar, hacia 
1885, los primeros 15 km del 
Ferrocarril de La Dorada, bajo 
los términos de la Ley 5.' de 
1882 que otorgaba una sub­
vención para la ejecución de la 
obra (pág. 26). El trabajo su­
frió la consecuente parálisis 
ocasionada por la guerra: pasó 
de 15 a 32 km para 1898, cuan­
do la red nacional no llegaba a 
700 km, y entre ese año y 1904 
tan solo adicionó 1.ooo metros. 

9· Una explicación sobre "la ten­
tativa de implantación de inver­
siones inglesas y francesas en 
Colombia, en 1913, y de las cir­
cunstancias que contribuyeron 
a su fracaso", con especial re­
ferencia a La Misión Pearson 
se documenta en Álvaro Tira­
do Mejía, Colombia en/a repar­

tición imperialista I870-19I4, 
Medellín, Hombre Nuevo , 
1976. Especialmente el capítu­
lo 1: "La repartición te rrito­
rial en la era del imperialismo 
(periodo: 1870-1914) Euro­
pa", disponible e n http:// 
www.lablaa.org/blaavirtual/ 
historia/corim/indice.htm 

10. El recuento de la construcción, 
las subvenciones y los costos 
de la obra se pueden consultar 
en Ortega ( 1920, pág. 31 ), Mi­
nisterio de Obras Públicas y 
Transporte (1915) y Poveda 
Ramos (1985). 
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Casa R. 1. Jones y Cía. S. A. 
Hardy y Rand loe. 
Hughes, Edward 1. 
Bateman, Arturo 

Ferretería, maquinaria, exportación de café. 
(Fundada en 1925). Compras y exportación de café. 
Abarrotes y ferretería. Agentes de casas de seguros. 
Artículos extranjeros y del país. 

En Armero se hallaban establecidos John M. Vaughan, un gran terrateniente de la 
región, que donó en 1909 cinco hectáreas de sus inmensas propiedades a la entidad 
municipal de San Lorenzo para el caserío. Hartmann y Cía. Carlos dedicado a la 
exportación de café, quien además tenía otra agencia en el Líbano. Hayek y Cía. 
.comerciante en mercancías del país. En Falan -población en la cual los directores 
de las minas eran desde 1830 ingleses- se hallaba radicado Enrique Plested B. En 
Frías la mina de plata había sido explotada entre 1868 y 1921 bajo la bandera 
británica. Ésta era The Tolima Minning Co. Ltd. 

Fen'ocarril de La Dorada, 1880:19308 

La primera intervención inglesa en este proyecto ocurrió al final de la guerra de 
,Jos Mil Días, cuando se celebró un contrato con la casa S. Pearson & Son9, que , 
ÍnÍció trabajos a finales de 1905, y después fue cedida al The Dorada Extension 
Railway CompaEly Lirnited, que lo prosiguió y dio al servicio en 1907 (Bateman, 
19'17, pág. 71). Entre 1905 y 1907 se construyó el tramo de Honda a Mariquita, y de 
¡907 a 1909 se ·avanzó entre Manquita y Ambalema. En 1914 la línea tenía ya III 

km de extensión 10. 

En la década 19:21-193° el tráijco se incrementó notablemente: 

- En pasajeros pasó de 186.334 a 371.164. 
- En transporte de carga pasó de 84.261 toneladas a 252.582. 
- El produetobruto pasó de $ 708.843 a $ 2.507.834. 

Mientras que: 

- Los gastos de explotación pasaron de $ 457.302 a $1.392.823. 
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cían beneficios como los de pri­
vilegio para explotar la conce­
sión por un lapso de ochenta 
años -<!esde 1881-, con op­
ción de compra de la empresa 
-forma de reversión de pro­
piedad por la nación- a los 
veinticinco años. Lo cual impli­
caba que pasaría a ser propie­
dad nacional en 1961 -prolon­
gación a Yeguas- y en el 2006 
-prolongación Ambalema­
de acuerdo con los contratos 
del 14 de junio de 1888, Diario 
Oficial núm. 9.142; del 4 de 
marzo de ;893 -DO núm. 
12.552- y del 17 de marzo de 
1905-DOnúm.12A22-(Or­
tega , 1920/Ministerio de Obras 
Públicas y Transporte, 1915). 

7. Eduardo López, Temas nacio­
nales. El narle del Tolima, t. 3, 
Bogotá , Herrera Hermanos 
(eds.),1932-1936. 

8. Los planes de esta obra se re­
montan al contrato primitivo 
entre el gobierno nacional y 
Nicolás Pereira Gamba en 
1872, quien traspasó la conce­
sión a B. Modua, apoderado 
de La Magdalena Rail Road 
Co. Por no haber sido cumpli­
do éste, el Congreso autorizó 
a Francisco Javier Cisne ros 
para ejecutar la construcción. 
El ingeniero cubano fue el en­
cargado de adelantar, hacia 
1885, los primeros 15 km del 
Ferrocarril de La Dorada, bajo 
los términos de la Ley 5.' de 
1882 que otorgaba una sub­
vención para la ejecución de la 
obra (pág. 26). El trabajo su­
frió la consecuente parálisis 
ocasionada por la guerra: pasó 
de 15 a 32 km para 1898, cuan­
do la red nacional no llegaba a 

700 km, y entre ese año y 19°4 
tan solo adicionó 1.000 metros. 

9. Una explicación sobre "la ten­
tativa de implantación de inver­
siones inglesas y francesas en 
Colombia, en 1913, y de las cir­
cunstancias que contribuyeron 
a su fracaso", con especial re­
ferencia a La Misión Pearson 
se documenta en Álvaro Tira­
do Mejía, Colombia ellla repar­

tición imperialista r870-19t4, 
Medellín, Hombre Nuevo , 
1976. Especialmente el capítu­
lo 1: "La repartición territo­
rial en la era del imperialismo 
(periodo: 1870-1914) Euro­
pa", disponible en http:// 
www.lablaa.org/blaavirtual! 
historia/corim/indice.htm 

10. El recuento de la construcción, 
las subvenciones y los costos 
de la obra se pueden consultar 

en Ortega (1920, pág. 31), Mi­
nisterio de Obras Públicas y 
Transporte (1915) y Poveda 
Ramos (1985). 
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Mapa . apa rece el trazado del Fe rroca rril de La Do rada entre Mariquita y Honda. Ministerio de 
Hacie nda y Créd ito Público. Institu to Geográfico Milit ar y Ca tastraL 1948. 

En 1932. su capital estaba avaluado en f 65o.ooo en acciones y otras f 350.000 en 
debentures - títulos- de 6% . 

La complementación en red permit ía conexiones con la vía Ambalema-lbagué. el 
cual a su vez se conectaba en Buenos Aires con la línea Girardot-Ibagué. Bien 
entrado el medio siglo. fue uno de los tres fe rrocarriles que se mantenía al margen 
de la tendencia a la estatización de la construcción. operación y mantenimiento de 
este medio de transporte. En 1957, la Junta Directiva de la compañía, reunida en 
la ciudad de Londres "considerando que por causa de las negociaciones tocantes 
con la enajenación del Ferrocarril de La Dorada .. . ha quedado sin patrimonio en 
Colombia .. acordó dar por terminados los negocios y dispuso la clausura de la casa 
(Cámara. 1957. registros 2202/1963). La Superintendencia de Sociedades canceló. 
apenas en 19Ó 1 - resolución 1094- . el permiso de operaciones concedido en 1950. 
Por fuera de la administración inglesa el Ferrocarril subsistió algunos años más. 

Cable Aéreo Maniza/es-Mariquita, 1912-1953 11 

Las necesidades de transporte de carga entre Manizales y el río Magdalena favore­
cieron la alternati va de un teleférico. Obtenida la concesión el contrato fue traspa­
sado a The Manizales Ropeways Limited of London. que envió una comisión dt> 
ingenieros. Los trabajos comenzaron en 1913 en una longitud de 73-3 km alcan­
za ndo su mayor altitud 3.675 m en el kilómetro 5 1.815. La construcción era vista 
en 1 l)20 como un a obra ejecutada por una compañía inglesa denominada The 
Ma nizales Ropcways Limited. dueños del privilegio para explotar la empresa por 
el término de 99 años 1

". 

La compai1ía propietaria ve ndió después sus derechos a la compañía The Dorada 
Railway Company Li mited. concesionaria del Ferrocarril de La Dorada (Bateman. 
ll)77/0 rt ega. 1932) . La obra quedó totalmente culminada en 192 1. Los resultados 
en carga para el ca ble - no tenía servicio de pasajeros- permiten apreciar su 
capacidad y crecimient o en sus primeros años (Ortega, 1920: capítulo XXIV. págs. 
260-266) . 
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Mapa . aparece el trazado del Fe rroca rril de La Do rada entre Mariq uita y Honda. Ministerio de 
Hacie nda y Créd ito Público. Institu to Geográfico Milit ar y Ca tastra l. 1948. 

En 1932. su capit al estaba ava luado en f 650.000 en acciones y otras f 35°.000 en 
debentllres - títulos- de 6% . 

La complementac ión en red permitía conexiones con la vía Ambalema-Ibagué. el 

cual a su vez se conectaba en Buenos Aires con la línea Girardot-Ibagué. Bien 

entrado e l medio siglo. fue uno de los tres ferrocarriles que se mantenía al margen 

de la tendencia a la estatización de la construcción. operación y mantenimiento de 

este medio de transpo rte . En 1957 , la Junta Directiva de la compañía, reunida en 
la ciudad de Londres "conside rando que por causa de las negociaciones tocantes 

con la ena jenación de l Ferrocarril de La Dorada .. . ha quedado sin patrimonio en 

Colombia" acordó dar por te rmin ados los negocios y dispuso la clausura de la casa 

(Cámara. 1957. registros 2202/ 1963) . La Superintendencia de Sociedades canceló. 

apenas en 19ó I - resolució n 1094- . el pe rmiso de operaciones concedido en 1950. 
Por fuera de la administración inglesa el Ferrocarril subsistió algunos años más. 

Cable Aéreo Mallizales-Mariquita, 1912-1953 11 

Las necesidades de transporte de carga entre Manizales y e l río Magdalena favore­

cieron la alte rnati va de un telefé rico. O btenida la concesión el contrato fue traspa­

sado a The Manizales Ropeways Limited of London. que envió una comisión de:' 

ingenieros. Los trabajos comenzaron en 19 13 en una longi tud de 73 .3 km alcan­

za ndo su mayor altitud 3.675 m en el kilómetro 51.8 15. La construcción era vista 
en I l)20 como un a obra e jecutada po r un a compañía inglesa denominada The 

Ma nizales Ropcways Limited. due ños de l privilegio para explota r la empresa por 

e l té rmino de 99 años' 2
• 

La compa iHa propietari a ve ndió después sus derechos a la compañía The Dorada 

Railway Compa ny Li mit ed. concesionaria de l Ferrocarril de La Dorada (Bateman. 

I 977/0 rlega. 1932 ). La obra quedó totalment e culminada en 192 1. Los resultados 
en carga para e l ca ble - no tenía se rvicio de pasaje ros- permiten apreciar su 

capacidad y crecimient o en sus primeros años (Ortega, 1920: capítulo XXIV. págs. 
2 ()O- 2(6) . 
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Mapa. aparece el trazado del Cable Aéreo y la Estación San Diego. Ministerio de Hacienda y 

Crédito Público. Instituto Geográfico Militar y Catas tra l. 1949. 

Cuadro l . Ca ble Aéreo Mariquita-Manizales. 
Resultados económicos (cinco primeros años). 

Años Carga (toneladas) Ingresos (pesos) Gastos (pesos ) Utilidad (pesos) Gastos/in~resos 

1921 19. 7(J7 257-625 198.125 I .JO.IJ4 

1922 19.000 _124 .<lOO 202.000 122.000 

192.1 2~-758 493 .8 16 202.600 2-1.1·7-l 

1924 ]0-725 489.244 2 1) .697 

1925 36.S10 572.848 2)_l.J46 226.2l) 

Tota l 135-060 2.137·533 1.071.568 t.o66.052 

Fuente: In forme de l ministro de Obras Púb licas al Congreso ( 1<)26). 

E l promedio mensual entre 1915-1930 se estimó e n 2.670 toneladas . 

E n 1923 la empresa solicitó al gobierno una evaluación de las técnicas de construc­

ción, la cual fue satisfactoriamente concluida 1·'· 

Hacia 1932 su capital era ava luado en f 250 .000 en acciones y f roo .ooo en 

deben tures. Disponía de 728 carros halados por máquin as a vapor de treinta caba­

llos, con una capacidad máxima de diez toneladas por hora e n cada dirección . Las 

estaciones eran en su orden: Mariquita, San Diego, A guas Claras, Fresno, Cam­

peón, Picota, Holddoven, Angulo A , Angula B, Cedía! , H erveo, Fruti! lo , Yolombal. 

Toldaseca, Angula E , Cajones, Angula F, Esperanza, PapaL Miraflores, Buenavista 

y Manizales -La Camelia-. 

U na evaluación posterior cuestionaba de la siguie nte manera el papel desempeña­

do por la inversión extranjera para la concesión y explotación de l Cable: 

La construcción del cable había comenzado en la segunda década del 

siglo xx, y buscaba comunicar los escabrosos paisajes de la cordillera 

con la arteria vital del país, el río Magdalena. Fue la influencia de los 

ingleses e n el gobierno, y su desbordante afán de conquistar nuevos 

mercados, imponer su técnica y enraizar más su penetración 

f!OLI::JfN CULTlJI<,\l Y llJULI OGR,\ FICO. VOl. 43- NÚM . 7 1 -72. 2DO(l 

I J. Según Uah<1 CLIL'Ilta l ;1 i'L'~Oiucil)n 

del 21 <.k febrero de· 1<)2.\ que 

dec laró cumpl id<' -:n tndo' 'L" 

punto> e l contrato c·c·khrado. 
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Mapa. aparece el trazado del Cable Aéreo y la Estación San Diego. Ministerio de Hacie nda y 
Crédito Público. Instituto Geográfico Militar y Catastral. 1949. 

Cuadro l . Cable Aéreo Mariquita-Manizales. 
Resultados económicos (cinco primeros años). 

Años Carga (toneladas) Ingresos (pesos) Gastos (pesos) Utilidad (pesos) Gastos/ill~resos 

1921 19· 7(17 257 .625 19B.125 ."1-499 IJO.04 

1922 19·000 3 2 4 ·{)(lO 202.001l I 22 .(}()O 

1923 2~·758 493 .8 16 202.600 24.1·74 

1924 .':;0.725 489. 144 115.697 

1925 36.810 571.848 253.146 226.2l) 

Total 135.060 2.137·533 1.071.568 1.066.°52 

Fuente: Informe del ministro de Obras Públicas al Congreso (1<)26). 

E l promedio mensual entre 1915-1930 se estimó en 2.670 toneladas. 

E n 1923 la empresa solicitó al gobierno una evaluación de las técnicas de construc­
ción, la cual fue satisfactoriamente concluida 1.1. 

Hacia 1932 su capital era avaluado en f 250 .000 en acciones y f 100.000 en 

debentures. Disponía de 728 carros halados por máquinas a vapor de treinta caba­

llos, con una capacidad máxima de diez toneladas por hora en cada dirección . Las 

estaciones eran en su orden: Mariquita, San Diego, Aguas Claras, Fresno, Cam­

peón, Picota, Holddoven, Angulo A , Angula B, Cedial, Herveo, Frutillo, YolombaL 

Toldaseca, Angulo E , Cajones, Angulo F, Esperanza, PapaL Miraflores, Buenavista 

y Manizales -La Camelia-o 

Una evaluación posterior cuestionaba de la siguiente manera el papel desempeña­

do por la inversión extranjera para la concesión y explotación del Cable: 

La construcción del cable había comenzado en la segunda década del 

siglo xx, y buscaba comunicar los escabrosos paisajes de la cordillera 

con la arteria vital del país, el río Magdalena. Fue la influencia de los 

ingleses en el gobierno, y su desbordante afán de conquistar nuevos 

mercados, imponer su técnica y enraizar más su penetración 
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Cuad ro 2. Cable Aéreo Mariquita -Maniza les. 
Result ados económicos ele su operación ( 1939- 1948). 

Arios Carga (toneladas) I 11 grcsos (pesos) Gastos (pesos) Diferenda (pesos) Ingresos (pesos por tonelada) 

1<),19 37 --1 7 1 2 1 ) .)ÚI 2~ ' -TJ3 -26.172 5-75 

l l).JO .15 -516 1 6~ . 7.¡S 2oR.457 · .J.J -709 4.61 

19-J I _11q6.¡ 1 -19·-1 .19 I <)R . .¡o7 -.¡R.96R .¡ .Ss 

l l).p 3H.K6 1 2 17 . .1~L~ 2-~~ -~72 -_1 1-4BR 5-59 -----
I<J.J1 .¡o.5.¡S 275· 1 O(> 2R6 . ..¡o 1 - 1 1. 295 (q8 

l<).j.j 43-32_1 J2 1 -5 [ 5 2XJ .O I H :;S..J97 7-42 

19-15 .¡X.6.¡5 .¡ 1 1 . .¡.¡R .)5) - ~RJ sü.o6s s . .¡s 

I<J.j(> .-n .Ho3 _)OJ . 2) ) ,))O.l)8 1 ·.J7-726 8.02 

l lJ.J 7 2H.2Rq 21 (>.686 .l55 -34 ' - I J8.6ss 7-65 

I<J.¡X .1-J.l>.J<J 2f> 1.RX6 .¡2X .. 163 - 166 . .¡77 7-5 1 

Fuc nt.:: Contra lo ría Ge neral de la Repúbli ca. A nuario Genera l de Es tad ísticas. 

im pe ri alista, lo que hizo que fuera la "Rope Way Limited " la que 
ini ciara la construcción en 19 12. Dos aFi as después llegaría a Soledad, 
hoy f-! erveo. Allí dormiría varios años esra ilusión ante el desplome de la 
paz mundial. pues la materia prima el hierro y el acero, habían lomado 
orro camino v se dedicaban a la guerra. Enrre tanto Mister Lince, el jefe 
de la consrrucción se solazaba esw chando las noticias que llegaban de la 
vieja Europa, y en expresiones enrevesadas iba jactándose del poderío 
de su país, y promeriendo (jlle las vagoneras llegarían hasra Manizales 
pam irrumpir e1ure voladores y discursos, hecho que solo vino a 
cumplirse en 1922. [Vargas. 1980. Subrayado J ER] 

El Cable había sido construido con el sudor y la sangre de muchos to limenses y un 
cronista cita a Elías Castro y Arnoldo Agudelo como algun o de quienes: 

rienen muclws aFws de su propia vida deteriorados por el diario trajín en 
las calderas o en los hilos ... que hallaron en la Rope Way su única 
salvación -' ' se ofermron a ella en busca del susrenro, así las jornadas de 
rrabajo fueranlwsro de 14 lwrns. Al final en las placas, en los decreros y 
en los elogios desbordanres sólo aparecieron los riwnes ingleses corno los 
IÍnicos ge.1wres de la /w zaFw. [Va rgas_ 1980. pág. 30] 

Técn icamente el Cable fu e destacado como él mas largo de l mundo en su género_ 
y se co nsideró que ope raba con defi ciencias técnicas y humanas mínimas. con un 
ti empo de reco rrido ap rox imado ele di ez horas. 

Entre los fa ctores c¡ue ocasionaron el déficit operacional de la compaiiía que se 
ac umuló en la década el e los cuarenta. se cit a la depreciación y el incremento de los 
costos de mant enimiento (Cuadro 2 . columna -t) no compensados por los ingresos 
operac ionales (Cuadro 2. columna 3) que empezaban a se r menos competitivos 
frente a las alt ern ativas ele transporte de ca rga (Mont es. 2000) . 

El cambio del paradigma del transporte nacional: 

¡,un inesperado final para la transculturación '! 

l:: n llJ53 la compai'íía inglesa te rmin a su contrato de ad mini stración y los Ferrocarri ­
les Na cionales se hacen ca rgo de su explotación. El otrora importante medi o de 
transport e entra lent ament e en agonía. En 1967 se efectuó su entierro, "al cual no 
asis ti ó ningú n represent an te ele la clase política , y las fuerzas vivas del depa rta­
men to guardaron silencio abso luto" (Vargas, 1980). 
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Cuadro 2. Ca ble Aéreo Mariquita- Maniza les. 
Res ult ados económicos de su ope ración ( 1939- 1948). 

Arios Carga (tonch"las) IlI gresos (pesos) G"stos (pesos) Diferenda (pesos) Ingresos (I,esos por ton ciada) 

").'<) .17· .j 7 1 2 ' 5.5Ú 1 2.p .7J3 -26. 17 2 5·75 

Il)"¡O 35 ·5,6 1 6~·7 .j S 2oR·457 -.j .j ·709 

I<).j l 11q 6.j 1.j9 ·.j ., <) 1 <) R . .j07 -.jR·96R 

ll).p 3K.K61 2 17· .'X.j 2_~ ~.K72 -3 1 AS¡; 5·59 
-----

19.j3 .jo·S.jS 275· JOÚ 2H6.4() I - 1 1. 295 (>.78 

").j.j 43- ,12 3 32 1.) [ :) 2XJ. O I H 1R..j<)7 

1<).j5 .jX.6.j5 .j II . .j.j R .)) ) _..,R.., 5(l.065 

Il).j(' .. 17.K03 ,)e)" .255 .l5 O ,l)81 -.j7·7 26 8.02 

1l).j7 2H. 2Rl) 2 1 f> .6H6 -'55·34 ' - 138.655 7.65 

1<).jX ., .j .l>.jl) 2Ül ,HX6 .pX·363 - 166·.j77 7.5 1 
~~--

Fuente: Contralar ía Ge ne ral oc la Repúb li ca. Anuario Genera l de Es tadística s. 

imperi alista, lo que hizo que fu era la "Ra pe Way Limited" la que 
iniciara la construcción en 1912. Dos aFi as después llegaría a Soledad, 
hoy f-! erveo. Allí dormiría varios ai1 0S esta ilusión ante el desplome de la 
paz ml/ndial, pI/ es la maleria prima el hierro y el acero, habían tomado 
Olro ('amino v se> dedicaban {/ la gl/ erra. Emre tanto Mister Lince, el jefe 
de> la constrl/ cciólI se solazaba eSClIchando las nolicias qlle llegaban de la 
vie>ja El/ ropa, .\' en expresiones enrevesadas iba jactándose del poderío 
de> SI/ país, y prometielldo (JI/ e las vagoneras llegarían hasta Mani zales 
pam irrllmpir fil tre> voladores y discllrsos, hecho ql/e solo vino a 
cl/rlJp/irseen J922. [Vargas_ 1980. Subrayado J ER] 

El Ca ble había sido construido con el sudor y la sangre de muchos tolimenses y un 
cronista cita a Elías Castro y Arnoldo Agudelo como alguno de quienes: 

tiellen mlle/lOs aFlos de .\' 11 propia vida deteriorados por el diario trajín en 
la.\' culdems () en los hilos ... q ll c hallaron C/1 la Rope Way su única 
salvación ." se o{ermroll a ella en busca del Sl/stell lO, así las jornadas de 
Imbajo Iuerall!wsw de 14 homs. A l final en las placas, en los decrelOs y 
en los elogios des!Jord({lIfes sólo ([parecieron los tiwnes ingleses corn o los 
IÍnicos gfSfOres de la !WUIFlU [Vargas. 1980. pág. 30] 

Técnicamente el Cable fu e destacado como él mas largo del mundo en su género. 
y se co nsideró que ope raba con delic iencias técnicas y humanas mínimas. con un 
ti empo de reco rrido aprox imado de diez horas. 

Entre los factores ljue ocasionaron el déficit operacional de la compaiiía que se 
ac umuló en la década de los cuarenta, se cita la depreciaci ón y el incremento de los 
costos de ll1 ant enimiento (Cuadro 2, colull1na 4) no compensados por los ingresos 
operac ionales (Cuadro 2 . colull1na 3) que empezaban a se r menos competiti vos 
frente a las alt ern ati vas ele transporte de ca rga (Mont es. 2000) . 

El cambio del paradigma del transporte nacional: 
¿un inesperado final para la transculturación'! 

l':: n 1l)53 la cOll1paI1ía inglesa te rmin a su contrato de ad mini stración y los Ferroca rri ­
les Nacionales se hacen ca rgo ele su explotación. El otrora importante medi o de 
transporte entra lent ament e en agonía. En 1967 se efectuó su entierro, "a l cual no 
asis ti ó ningú n represent ante ele la cl ase política, y las fuerzas vivas del departa­
mento guardaron sile ncio abso luto" (Vargas, 1980). 
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Capilla adyacente a la Estación de Mariquita. 

La administración "estatizada" de la empresa no fue aceptada por los operarios, y 

un recuento posterior menciona que: 

los trabajadores de la base, comprendiendo la potencialidad de su 

unidad dieron importantes luchas llegando incluso hasta huelgas para 

protegerse del atentado que se venía con la sustitución patronal. 

Finalmente la Cia. canceló todos los derechos y obligaciones y se 

realizó la vinculación de los obreros a los Ferrocarriles Na cionales. 

[Vargas, 1980] 

Los dos factores que contribuyeron en gran parte a su desaparición fu eron la cam­

paña de desprestigio ocurrida hacia los años cincuenta derivada de la aparición de 

asaltantes que incursionaban en las estaciones amedrentando a los cadeneros y 

saqueando las mercancías, así como el bandolerismo incrementado después de 

1948. Paralelamente, las nuevas vías de comunicación por carretera brindaban como 

alternativa de transporte de carga los trayectos Fresno-Manizales o la variante por 

la recién inaugurada !bagué-Armenia. 

El proceso de disolución 

Según Pérez Arbeláez ( 1990) las dificultades en mantener la tasa media de utilida­

des en el balance de la empresa del cable , durante la década de 1940 -expresada 

en la necesidad de rebajar las tarifas para mantener la competitividad frente a la 

utilización intensiva de las carreteras desde Manizales, y la fuerte competencia de 

los ferrocarril es, a lo que se adicionó los altos costos de mantenimiento por la 

obsolescencia tecnológica- contribuyeron a que los ingleses renunciaran en 1951 

a sus derechos de explotación doce años antes de vencerse el término de cincuenta 

pactado en el contrato inicial. En ese mismo año la nación adquirió los derechos 

del Ferrocarril de Caldas, por lo que el Cable Aéreo se "nacionalizó ''. 

Mediante la escritura pública 168 de 1957 ante el notario de Londres Alan Ricketts 

(Old Broad Street, núm. 69 Dashwood House) se da terminación al negocio en Co­

lombia. La Resolución 672 de 1957 "cancela el permiso de funcionamiento y la ma-
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Capilla adyacente a la Estación de Mariquita. 

La administración "estatizada" de la empresa no fue aceptada por los operarios, y 
un recuento posterior menciona que: 

los trabajadores de la base, comprendiendo la potencialidad de su 

unidad dieron importantes luchas llegando incluso hasta huelgas para 

protegerse del atentado que se venía con la sustitución patronal. 

Finalmente la Cia. canceló todos los derechos y obligaciones y se 

realizó la vinculación de los obreros a los Ferrocarriles Na cionales. 

[Vargas, 1980] 

Los dos factores que contribuyeron en gran parte a su desaparición fu eron la cam­
paña de desprestigio ocurrida hacia los años cincuenta derivada de la aparición de 
asaltantes que incursionaban en las estaciones amedrentando a los cadeneros y 
saqueando las mercancías, así como el bandolerismo incrementado después de 
1948. Paralelamente, las nuevas vías de comunicación por carretera brindaban como 
alternativa de transporte de carga los trayectos Fresno-Manizales o la variante por 
la recién inaugurada Ibagué-Armenia. 

El proceso de disolución 

Según Pérez Arbeláez (1990) las dificultades en mantener la tasa media de utilida­

des en el balance de la empresa del cable , durante la década de 1940 -expresada 
en la necesidad de rebajar las tarifas para mantener la competitividad frente a la 
utilización intensiva de las carreteras desde Manizales, y la fuerte competencia de 

los ferrocarriles , a lo que se adicionó los altos costos de mantenimiento por la 
obsolescencia tecnológica- contribuyeron a que los ingleses renunciaran en I951 
a sus derechos de explotación doce años antes de vencerse el término de cincuenta 

pactado en el contrato inicial. En ese mismo año la nación adquirió los derechos 

del Ferrocarril de Caldas, por lo que el Cable Aéreo se "nacionalizó". 

Mediante la escritura pública 168 de 1957 ante el notario de Londres Alan Ricketts 
(Old Broad Street, núm. 69 Dashwood House) se da terminación al negocio en Co­

lombia. La Resolución 672 de 1957 "cancela el permiso de funcionamiento y la ma-
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trícula de la Sociedad denominada Dorada Railways Ropeways Extended Limited". 
(C.C.H.: Libro de registro de extractos notariales, documentos y demás, 1957). 

Simultáneamente con el Ferrocarril de La Dorada, la compañía propietaria decide 
en 1957 terminar los negocios en Colombia, y ese mismo año las autoridades na­
cionales de control de sociedades expiden la "cancelación del permiso de funcio­
nes y matrícula". (Cámara, 195T registro 1635). El desmonte de la importante 
infraestructura del cable duró entonces más de un decenio. 

Las dos obras habían contribuido a la estabilización de una población asalariada 
que por cerca de treinta afios desarrolló sus trayectorias vitales, organizativas y 
comunitarias en la que se integraban muchos de los inmigrantes. Una investiga­
ción de 1948, que cubrió Honda y Mariquita, cuantificó aspectos relevantes de la 
cultura laboral existente entre los empleados de las compañías: veintitrés profe­
siones, formas asociativas, rentas, gastos, régimen alimentario, vivienda, y caracte­
rísticas de las familias típicas, cuyos jefes en promedio se hallaban en edades com­
prendidas entre 33 y 53 años, lo que equivale a describirlos como la generación 
influenciada por los mencionados proyectos (Palacio Rudas, 1948). 

A finales ele 1956 el Administrador de las compai'iías, señor John Hope Blackett, 
certificó las fechas ele ingreso del personal extranjero del Ferrocarril y del Cable 
Aéreo entonces aún vinculado -y que formaban parte de los 341 miembros de la 
plantilla- y el total ele los días trabajados así: 

33' Blackett . J. H. 25 de septiembre de 1929 9-456 
332 Kippen . Alexancler 18 de noviembre de 1928 9-763 
333 Frost. F. L. 15 de noviembre de 1935 7-245 
334 Cooper. George L. 18 de julio de 1927 10.243 
335 BirchalL E. L. 10 de marzo de 1929 9.651 
336 Nicholas. Eduardo F. !.

0 de enero de 1912 16.o8o 
337 Reid. Frank 1 2 de noviembre de 1 946 3.289 

Otros cuatro cargos de tipo profesional eran ocupados por un español y tres 
colombianos: 

338 Aguirre. Alfredo (médico) desde el 1.
0 de septiembre de 1954. 

339 Berenguer. José (abogado) desde el 1.
0 de abril de 1948. 

340 D'Costa . Enrique O. (¿?)desde el 1.0 de agosto de 1939. 
341 Rodríguez Fonnegra Jaime (¿? ) desde el 1.

0 de junio de 1944. 

Uno ele los problemas presentados al momento de la liquidación de la administración 
inglesa fue la protocolización ele las historias laborales creadas en la compai'iía inglesa. 

Al respecto Blackett anotaba en su reporte que: 

/_os contra los de lmhajo del personal inglés parece que .fileron 
elahomdos en lngla!am. Sería necesario que el Dr. Ordóñez los revisara 
pum eslahlecer la clase de preswciones o que tienen derecho ~-t . 

Los derechos pensiona/es: lo ancho para los tolimenses, lo angosto para los sirs 

A pesa r de la notable racionalidad en la planeación burocrática y laboral de las 
dos cnmpaiiías. que se puede revelar en los organigramas de las diferentes depen-
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trícula de la Sociedad denominada Dorada Railways Ropeways Extended Limited". 

(CCH.: Libro de registro de extractos notariales, documentos y demás, 1957). 

Simultáneamente con el Ferrocarril de La Dorada, la compañía propietaria decide 

en 1957 terminar los negocios en Colombia, y ese mismo año las autoridades na­

cionales de control de sociedades expiden la "cancelación del permiso de funcio­

nes y matrícula". (Cámara, 195T registro 1635). El desmonte de la importante 

infraestructura del cable duró entonces más de un decenio. 

Las dos obras habían contribuido a la estabilización de una población asalariada 

que por cerca de treinta afios desarrolló sus trayectorias vitales, organizativas y 

comunitarias en la que se integraban muchos de los inmigrantes. Una investiga­

ción de 1948, que cubrió Honda y Mariquita, cuantificó aspectos relevantes de la 

cultura laboral existente entre los empleados de las compañías: veintitrés profe­

siones, formas asociativas, rentas, gastos, régimen alimentario, vivienda, y caracte­

rísticas de las familias típicas, cuyos jefes en promedio se hallaban en edades com­

prendidas entre 33 y 53 años , lo que equivale a describirlos como la generación 

influenciada por los mencionados proyectos (Palacio Rudas, 1948). 

A finales de 1956 el Administrador de las compai'lÍas, señor John Hope Blackett, 

certificó las fechas de ingreso del personal extranjero del Ferrocarril y del Cable 

Aéreo entonces aún vinculado -y que formaban parte de los 341 miembros de la 

plantilla- y el total de los días trabaj ados aSÍ: 

33 1 Blackett . J . H. 25 de septiembre de 1929 9-456 

332 Kippen . Alexander 18 de noviembre de 1928 9.763 

333 Frost. F. L. 15 de noviembre de 1935 7. 245 

334 Coopero George L. 18 de julio de 1927 10.243 

335 Birchall. E. L. 10 de marzo de 1929 9.65 1 

336 Nicholas. Eduardo F. [. 0 de enero de 1912 16.080 

337 Reid. Frank 12 de noviem bre de 1946 3.289 

Otros cuatro cargos de tipo profesional eran ocupados por un español y tres 

colombianos: 

338 Aguirre. Alfredo (médico) desde ell.o de septiembre de 1954. 

339 Berenguer. José (abogado) desde ell.o de abril de 1948. 

340 D·Costa . Enrique O . (¿ '? ) desde el 1.° de agosto de 1939. 

341 Rodríguez Fonncgra Jaime (1, '1) desde ell.o de junio de 1944. 

Uno de los problemas presentados al momento de la liquidación de la administración 

inglesa fue la protocolización de las historias laborales creadas en la compai1ía inglesa. 

Al respecto Blackett anotaba en su reporte que : 

LiS conlralos de lra!Jajo del personal inglés parece que f{¡eron 

('Iahomdos CI/ JI/glatara. Sería necesario que el Dr. Ordóñez los revisara 

pam eslah!ccer la clase de preswciones (/ que tienen derecho q . 

Los derechos pensio1lales: lo ancho para los tolimenses, lo angosto para los sirs 

A pesa r de la notable racionalidad en la planeación burocrática y laboral de las 

dos cnll1pa l1ías. que se puede revelar en los organigramas de las diferentes depen-
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Aspecto de un a de las bodegas del ferrocarril. 

dencias , conforme el modelo de administración militar que se acogió en las ferro­

viarias del país, un tratamiento ambiguo se revela respecto del otorgamiento del 

beneficio pensiona! a los empleados de acuerdo con su nacionalidad. Mientras es-

__ tuvo en manos de los ingleses, el estilo de gestión se acercó a las tendencias 

paternalistas propias de algunos empresarios de la industrialización colombiana. 

Pero cuando se trató de dar garantía a los derechos de los propios ingleses, ya 

desde la instancia nacional de dirección del sistema de transporte férreo se les 

aplicó una fórmula de desconocimiento de tales derechos. 

Cuarenta y cuatro años no fueron suficientes para demostrar la jubilación 

El último administrador de las compañías -John Hope Blackett- certificó que 

Eduardo F. Nicholas había laborado en forma ininterrumpida desde el 1 ."de ene­

ro de 1912 hasta el3 1 de agosto de 1956, tiempo equivalente a 1 6.o8o días , o a más 

de 44 años de vinculación laboral. Su primer cargo había sido el de pagador ins­

pector del Cable. En 1918 pasó al Ferrocarril de La Dorada donde fue almacenista 

hasta septiembre de 1956, cuando ''hizo entrega de dichos almacenes a un repre­

sentante de FF. NN. CC. ".Aunque en octubre de 1956 le fue cancelada la cesa ntía. 
- ' 

durante casi un decenio intentó infructuosamente le fuera reconocida la pensión 

mensual vitalicia de jubilación. Para ello se apoyó tanto en los documentos de 

pago de cesantía y en declaraciones de otros ex trabajadores, quienes en diligen­

cias notariales atestiguaban haberle conocido su calidad de empleado tanto del 

Cable Aéreo como del Ferrocarril. 

La empresa, en forma reiterada, se opuso a la prosperidad de lo debido, a legan­

do que los elementos probatorios en los cuales se fundamentó el actor no po­

dían ser estimados como pruebas, por carecer de los requisitos necesarios de 

idoneidad, por la forma como se allegaron al proceso, y por no acreditarse de­

terminadas situaciones para aceptarlas a falta de archivos en la empresa de los 

ferrocarriles. 

Nicholas falleció en Mariquita en abril de 1966, meses después de haber iniciado 

una demanda ante la Comisión de Conciliación y Arbitraje de los FF. NN. CC. , 
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Aspecto de una de las bodegas del ferrocarril. 

dencias , conforme el modelo de administración militar que se acogió en las ferro­

viarias del país, un tratamiento ambiguo se revela respecto del otorgamiento del 

beneficio pensional a los empleados de acuerdo con su nacionalidad. Mientras es-
._tuvo en manos de los ingleses, el estilo de gestión se acercó a las tendencias 

paterna listas propias de algunos empresarios de la industrialización colombiana. 

Pero cuando se trató de dar garantía a los derechos de los propios ingleses, ya 

desde la instancia nacional de dirección del sistema de transporte férreo se les 

aplicó una fórmula de desconocimiento de tales derechos. 

Cuarenta y cuatro años no fueron suficientes para demostrar la jubilación 

El último administrador de las compañías -John Hope Blackett- certificó que 

Eduardo F. Nicholas había laborado en forma ininterrumpida desde el l." de ene­

ro de 1912 hasta el3 1 de agosto de 1956, tiempo equivalente a 16.080 días , o a más 

de 44 años de vinculación laboral. Su primer cargo había sido el de pagador ins­

pector del Cable. En 1918 pasó al Ferrocarril de La Dorada donde fue almacenista 

hasta septiembre de 1956, cuando "hizo entrega de dichos almacenes a un repre­

sentante de FF. NN. Ce. ". Aunque en octubre de 1956 le fue cancelada la cesantía. -, 

durante casi un decenio intentó infructuosamente le fuera reconocida la pensión 

mensual vitalicia de jubilación. Para ello se apoyó tanto en los documentos de 

pago de cesantía y en declaraciones de otros ex trabajadores, quienes en diligen­

cias notariales atestiguaban haberle conocido su calidad de empleado tanto del 

Cable Aéreo como del Ferrocarril. 

La empresa, en forma reiterada, se opuso a la prosperidad de lo debido, alegan­

do que los elementos probatorios en los cuales se fundamentó el actor no po­

dían ser estimados como pruebas, por carecer de los requisitos necesarios de 

idoneidad, por la forma como se allegaron al proceso, y por no acreditarse de­

terminadas situaciones para aceptarlas a falta de archivos en la empresa de los 

ferrocarriles. 

Nicholas falleció en Mariquita en abril de 1966, meses después de haber iniciado 

una demanda ante la Comisión de Conciliación y Arbitraje de los FF. NN. Ce.. 
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Vista de la bodega de American Coffee. 

reclamando en esta instancia la misma prestación negada por el Departamento 
Jurídico Laboral en marzo de 1964. 

La adminisrración parernalista vista por dos generaciones de ferroviarios raizales 

Nicanor Díaz Quintero nació en 1876 en Nariño (Cundinamarca) y murió en Ma­
riquita en 1955. Había trabajado para el Ferrocarril de La Dorada entre 1902 y 
1933 , inicialmente como ayudante mecá nico en los talleres de La Dorada, y des­
pués como ayudante de carpintería y jefe carpintero. Desde junio de 1933 se había 
pensionado , como consecuencia de un accidente de trabajo muy anterior, pero 
que era e l cuarto en su carrera ferroviaria. 

Para ese momento intentaba poner en práctica dentro de la compañía el princi­
pio de heredabi lidad de los lazos labora les, tal como lo expresaba en nota 
a Cooper: 

Conforme con nuestra conversación habida ayer en su oficina, me 
permito recordarle el asunto de que ya que no me reconocen el accidente 
de trabajo que sujd en el F C. de La Dorada siquiera que me coloquen 
uno de mis hijos corno ayudante de la m ecánica. Este llama Nicanor 
Díaz y tiene una edad de 17 años, le ruego esre servicio de tenerlo en 
Cll1:'11fa pura en caso de presenrarse alguna vacante si es el caso de que no 
lo coloquen ahora. 

Cooper le anotaba de la siguiente manera la solicitud de Díaz, al trasmitirla a 
Alexander Kippen: 

This is ¡mrel\· a question for Mr. Bircha!!. lf he does not want the boy he 
need no! wke him. Howl:'ver, you can always say that he wi!! be kept in 
rnind, bur that natura!!y rhe best boy wi!! ger the position. lf the accident 
lo k e place so me 8 years ago and there 's no record, and Diez did not push 
!he IIWtler 1 don '¡ think he has any legitima te claim now. He should be 
salisfied with his pension. 
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Vista de la bodega de American Coffee. 

reclamando en esta instancia la misma prestación negada por el Departamento 

Jurídico Laboral en marzo de 1964. 

La adminis{ración pa{ernalista vista por dos generaciones de ferroviarios raizales 

Nicanor Díaz Quintero nació en 1876 en Nariño (Cundinamarca) y murió en Ma­

riquita en 1955. Había trabajado para el Ferrocarril de La Dorada entre 1902 y 
1933 , inicialmente como ayudante mecá nico en los talleres de La Dorada, y des­

pués como ayudante de carpintería y jefe carpintero. Desde junio de 1933 se había 
pensionado , como consecuencia de un accidente de trabajo muy anterior, pero 

que e ra e l cuarto en su carrera ferroviaria. 

Para ese momento intentaba poner en práctica dentro de la compañía el princi­

pio de heredabi lidad de los lazos labo rales, tal como lo expresaba en nota 
a Cooper: 

Conforme con nuestra conversación habida ayer en su oficina, me 
permito recordarle el asunto de que ya que no me reconocen el accidente 
de trabajo que sufi"í en el F C. de La Dorada siquiera que me coloquen 
lino de mis hijos como ayudante de la mecánica. Este llama Nicanor 
Díaz y tiene una edad de J7 años, le ruego es{e servicio de tenerlo en 
Clll:'J1Ia pura en caso de prl:'sel1{arse alguna vacante si es el caso de que no 
lo coloquen ahora. 

Cooper le anotaba de la siguiente manera la solicitud de Díaz, al trasmitirla a 
Alexander Kippen: 

Tlris is /J/Irelv a qllestion for Mr, Birchall. If he does not want the boy he 
nel:'d nOf wke him. Ho wever, you can always say that he wi// be kept in 
rnind, bu{ that nafllrally {he best boy will gel the position. If the accident 
/okc placc some 8 years ago and there 's no record, and Diez did not push 
flrl:' mafia I don '/ think he has any legitimate claim now. He should be 
,I'(f{isfied with his pension. 
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Detalle de la herrajería y mampostería de las instalaciones. 

La pensión de Díaz sólo había sido factible como resultado de la presión de los 

trabajadores del Ferrocarril de La Dorada para que la empresa diera cumplimien­

to a lo ordenado por el artículo r 5 del Decreto f47 I de 1932 

pues aún no ha sido señalado en el reglamento de trabajo el procedimiento 

que deben seguir los obreros para obtener el reconocimiento de la pensión 

de jubilación, de acuerdo con la Ley I .11 del año próximo pasado. Además 

se quejan de que esa gerencia no le ha dado curso a las solicitudes de 

pensión presentadas por varios obreros, dando como razón la de que en la 

empresa tienen mayores garantías que las que les concede la ley'S. 

Alexander Kippen, como Administrador General interino de The Dorada Railway 

Company Ltd. firmó la resolución núm. 3 de !. 0 de junio de 1933 concediendo a 

partir de esa fecha la pensión mensual vitalicia a favor de Nicanor Díaz, "hasta 

cuando rija la Ley r.• de 1932". 

Al morir Nicanor Díaz en 1955, heredó su pensión Nicanor Díaz Rocha, el ·'mu­

chacho de 17 años en 1933". Rosendo Díaz, otro descendiente de Nicanor descri­

be así los recuerdos de su padre . 

El horario de los talleres de Mariquita era de 6:ooa.m. a 6:oop.m., 

luego de 6:oo a II .'JO a.m. y de I:JO a 8-30 p.m. La dirección de los 

talleres estaba en manos del Jefe de Talleres, el Jefe de Tránsito 

(ingleses) y en seguida uno o dos colombianos. Había ochenta 

empleados en Mariquita sobre unos 250, de los cuales entre ocho 

y diez eran ingleses (Administrador, Contador General, Secretario, 

Jef e de Tránsito, Ingeniero de las vías y dos o tres en los talleres). 

Después fue ascendido César Falla a Jefe de Tránsito por 

reconocimiento de Mr. Kippen. La compañía tenía once casas 

en las cuales vivían los ingleses del Ferrocarril, quienes traían sus 

esposas y familias (8/n) con una permanencia promedio de ocho 

a diez años. Algunos fueron cambiados, pero en general eran sanos, 

honrados y estrictos (puntuales). El tren salía a las 6:59a.m., muchos 
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Detalle de la herrajería y mampostería de las instalaciones. 

La pensión de Díaz sólo había sido factible como resultado de la presión de los 
trabajadores del Ferrocarril de La Dorada para que la empresa diera cumplimien­

to a lo ordenado por el artículo 15 del Decreto f471 de 1932 

pues aún no ha sido señalado en el reglamento de trabajo el procedimiento 

que deben seguir los obreros para obtener el reconocimiento de la pensión 

de jubilación, de acuerdo con la Ley I. a del año próximo pasado. Además 

se quejan de que esa gerencia no le ha dado curso a las solicitudes de 

pensión presentadas por varios obreros, dando como razón la de que en la 

empresa tienen mayores garantías que las que les concede la le/S, 

Alexander Kippen, como Administrador General interino de The Dorada Railway 

Company Ltd. firmó la resolución núm. 3 de [, 0 de junio de 1933 concediendo a 
partir de esa fecha la pensión mensual vitalicia a favor de Nicanor Díaz, "hasta 

cuando rija la Ley 1.
a de 1932". 

Al morir Nicanor Díaz en 1955, heredó su pensión Nicanor Díaz Rocha , el "mu­

chacho de 17 años en 1933". Rosendo Díaz, otro descendiente de Nicanor descri­
be así los recuerdos de su padre. 

El horario de los talleres de Mariquita era de 6:00 a.m. a 6:00 p.m., 

luego de 6:00 a n .30 a.m. y de 1:]0 a 8:]0 p.m. La dirección de los 

talleres estaba en manos del Jefe de Talleres, el Jefe de Tránsito 

(ingleses) y en seguida uno o dos colombianos. Había ochenta 

empleados en Mariquita sobre unos 250, de los cuales entre ocho 

y diez eran ingleses (Administrador, Contador General, Secretario, 

Jefe de Tránsito, Ingeniero de las vías y dos o tres en los talleres). 

Después fue ascendido César Falla a Jefe de Tránsito por 

reconocimiento de MI'. Kippen. La compañía tenía once casas 

en las cuales vivían los ingleses del Ferrocarril, quienes traían sus 

esposas y familias (8/n) con una permanencia promedio de ocho 

a diez años. Algunos fueron cambiados, pero en general eran sanos, 

honrados y estrictos (puntuales). El tren salía a las 6:59 a.m., muchos 
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r6. Entrevista realizada con Rosen­
do Díaz en Mariquita en 2002. 

Sendero en predios de la Estación. 

pasajeros no asimilaban la puntualidad, arribando a Honda en 35 
minutos, con cuatro trenes. Posteriormente llevaban vagones de carga 
(día y noche). Más adelante empezaron a funcionar carreteras 
paralelas. La situación se puso delicada con motivo de la disminución 
de la movilización como resultado de la construcción de otras vías 
que hacían más cómodo el manejo del comercio. Al disminuir 
su uso se desmejoró el cuidado de la vía 16• 

Luego hace referencia al Cable Aéreo 

Los ingleses trazaron el Cable a Manizales. El personal no era mucho. 
Dos o tres trabajadores en San Diego, y así sucesivamente por cada 
estación. En el Cable trabajaban dos o tres ingleses como ingenieros y 
en mantenimiento del cable, dos o tres de ellos vivían en la ruta del 
Cable. Al lado del Administrador del Ferrocarril un Asistente Director 
del Tránsito. Lasley Frost vivía en la casa 1 con su esposa y dos hijas, 
con la oficina de las dos compañías, y el Contador (M1: Cooper de 150 

kilos), que eran quienes administraban desde Mariquita el Cable. 

Blackett era el General Manager, en la casa I, más adelante la casa del 
encargado del Cable, quien no tuvo la familia aquí y murió en Bogotá. 
La casa 3 era ocupada por Eduardo Nicholas, el único jamaiquino, 
quien vino al inicio de la obra del Cable, fue Jefe de Cocina, durante la 
obra, y luego quedó trabajando en Mariquita como Jefe del General 
Store, con todo importado. Esto era explicable en alusión al 
nacionalismo de ellos. No pagaban absolutamente impuestos. La casa 3 
era el Departamento de Sanidad. 

Rosendo salió en 1948, ocho años antes de entregarse la empresa al gobierno, y 
después de veinte años de labor, gracias a su amistad con un funcionario extranje­
ro de American Coffee, quien lo sonsacó, para la que trabajó en Mariquita, Armenia 
(durante ocho años) y posteriormente con la Federación Nacional de Cafeteros, 
que absorbió todas las trilladoras. 
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16. Entrevista realizada con Rosen­
do Díaz en Mariquita en 2002 . 

Sendero en predios de la Estación. 

pasajeros no asimilaban la puntualidad, arribando a Honda en 35 
minutos, con cuatro trenes. Posteriormente llevaban vagones de carga 
(día y noche). Más adelante empezaron a funcionar carreteras 
paralelas. La situación se puso delicada con motivo de la disminución 
de la movilización como resultado de la construcción de otras vías 
que hacían más cómodo el manejo del comercio. Al disminuir 
su uso se desmejoró el cuidado de la vía l6. 

Luego hace referencia al Cable Aéreo 

Los ingleses trazaron el Cable a Manizales. El personal no era mucho. 
Dos o tres trabajadores en San Diego, y así sucesivamente por cada 
estación. En el Cable trabajaban dos o tres ingleses como ingenieros y 
en mantenimiento del cable, dos o tres de ellos vivían en la ruta del 
Cable. Al lado del Administrador del Ferrocarril un Asistente Director 
del Tránsito. Lasley Frost vivía en la casa 1 con su esposa y dos hijas, 
con la oficina de las dos compañías, y el Contador (MI: Cooper de 150 

kilos), que eran quienes administraban desde Mariquita el Cable. 

Blackett era el General Manager, en la casa 1, más adelante la casa del 
encargado del Cable, quien no tuvo la familia aquí y murió en Bogotá. 

La casa 3 era ocupada por Eduardo Nicholas, el único jamaiquino, 
quien vino al inicio de la obra del Cable, fue Jefe de Cocina, durante la 

obra, y luego quedó trabajando en Mariquita como Jefe del General 
Sto re, con todo importado. Esto era explicable en alusión al 
nacionalismo de ellos. No pagaban absolutamente impuestos. La casa 3 
era eL Departamento de Sanidad. 

Rosendo salió en 1948, ocho años antes de entregarse la empresa al gobierno, y 
después de veinte años de labor, gracias a su amistad con un funcionario extranje­
ro de American Coffee, quien lo sonsacó, para la que trabajó en Mariquita, Armenia 
(durante ocho años) y posteriormente con la Federación Nacional de Cafeteros, 
que absorbió todas las trilladoras. 
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Ventana de la bodega en la que se hallaba n los ta lleres del Cable Aéreo. 

Salvo dos o tres todos [los ingleses} murieron en Colom bia: Blackett en 

Bogotá, Nicho/as en Honda, Mientras que Frost y Kippen se marcharon. 

La empresa también tuvo un sindicato que afilió a trabajadores de las 

dos empresas (Ferrocarril y Cable), casi todo el personal, excepto trein ta 

o cuarenta. Se entendía con aspectos de salubridad y enfermedad. Hubo 

huelgas y rechazo a Gaitán. 

N UEVAS HIPÓTESIS SOBRE PORQUÉ 

COLOMBIA N O LOGRÓ ABSORBER 

CULTUR A S TECNOLÓGIC A S 

Si el inmigrante no lo es a través de l trabajo. entonces. 

como extranjero, ajeno al orden nacional, es, de derecho. 

objet ivamente expulsable' 7• 

Consecuencias de la inmigración ligera 

Las migraciones y los factores de inte rcambio cultura l o transfere ncia de prácticas 

tecnológicas de diversa índole como educación, saber, conocimientos, actitudes, 

valores, comportamientos se han reconocido como campo importante de los estu­

dios de la historia social de las ciencias. 

La competencia por captar inmigrantes: 1810-192518 

Todas las naciones latinoamericanas intentaron activar la inmigración de euro­

peos continentales y promover los asentamientos en las tierras desocupadas: 

• Argentina atrajo seis millones de 1857 a 19IS: r% eran británicos . 

• Brasil aceptó 4,16 millones hasta 1939: 23 .745 eran británicos. 

• Colombia apenas tenía 56.500 extranjeros en 1930. U nos 2. 135 eran 

británicos. 
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Ventana de la bodega en la que se hallaban los ta lleres del Cable Aéreo. 

Salvo dos o tres todos [los ingleses] murieron en Colombia: Blackett en 

Bogotá, Nicholas en Honda, Mientras que Frost y Kippen se marcharon. 

La empresa también tuvo un sindicato que afilió a trabajadores de las 

dos empresas (Ferrocarril y Cable), casi todo el personal, excepto trein ta 

o cuarenta. Se entendía con aspectos de salubridad y enferm edad. Hub o 

huelgas y rechazo a Gaitán. 

NUEVAS HIPÓTESIS SOBRE PORQUÉ 
COLOMBIA NO LOGRÓ ABSORBER 
CULTURAS TECNOLÓGICAS 

Si el inmigrante no lo es a través del trabajo. entonces. 
como extranjero. ajeno al orden nacional, es, de derecho. 

objetivamente expulsable ' 7. 

Consecuencias de la inmigración ligera 

Las migraciones y los factores de inte rcambio cultural o transfere ncia de prácticas 

tecnológicas de diversa índole como educación , saber, conocimientos, actitudes, 

valores, comportamientos se han reconocido como campo importante de los estu­

dios de la historia social de las ciencias. 

La competencia por captar inmigrantes: 1810-192518 

Todas las naciones latinoamericanas intentaron activar la inmigración de euro­

peos continentales y promover los asentamientos en las tierras desocupadas: 

• Argentina atrajo seis millones de 1857 a 1915: 1 % eran británicos. 

• Brasil aceptó 4,16 millones hasta 1939: 23.745 eran británicos. 

• Colombia apenas tenía 56.500 extranjeros en 1930. U nos 2.135 eran 
británicos. 
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Portón de corredera en las bodegas del Cable Aéreo. Taquilla de venta de tiquetes en la Estación. 

Ambigüedad en la política británica de emigración a América Latina 

• Acuerdos bilaterales orientados a regular los intercambios. 
• Tratado de Amistad, Comercio y Navegación Gran Bretaña-Colombia 

(1866) . 
• The Marriage with Foreigners Act (1906) . 
• Convention Between Colombia and Great Britain for the Protection 

of Industrial Property (1907). 
• Tratado Comercial de Arbitraje Colombia-Gran Bretaña (1907). 

Para el caso colombiano, son limitados los antecedentes de investigación sobre el 
papel de las migraciones en diversas etapas de su desarrollo. Desde el siglo xrx la 
adopción de políticas de inmigración con el objeto deliberado de asimilar las cul­
turas desarrolladas -europeas- constituyó un terreno permanente de interés y 
consenso nacional. A pesar del fracaso de la fiebre inmigracionista de 1850 a 1900 
(Martínez, 1997), el periodo de entreguerras vio reanimar la tentativa por la vía 
de las leyes de inmigración , la cual tampoco vino a reflejar cifras significativas de 
extranj eros radicados. 

Sin embargo, los estudios históricos sobre las evoluciones tecnológicas, y sobre las 
prácticas económicas -ganadería, minería, comercio, transporte, industria- alu­
den repetidamente al papel desempeñado por los outsiders venidos en muy varia­
das calidades al país. Fuera del continente americano los principales países de ori­
gen han sido ubicados en Europa -Inglaterra, España, Francia-, el Cercano 
Oriente - Líbano, Israel, Siria- y el Asia continental -Japón, Corea-, mos­
trando de esa manera la diversidad inmigratoria y de atracción que ofreció la na­
ción colombiana en otras épocas. 
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Ambigüedad en la política británica de emigración a América Latina 

• Acuerdos bilaterales orientados a regular los intercambios. 
• Tratado de Amistad, Comercio y Navegación Gran Bretaña-Colombia 

(1866). 

• The Marriage with Foreigners Act (I906) . 
• Convention Between Colombia and Great Britain for the Protection 

of Industrial Property (1907). 

• Tratado Comercial de Arbitraje Colombia-Gran Bretaña (I907). 

Para el caso colombiano, son limitados los antecedentes de investigación sobre el 
papel de las migraciones en diversas etapas de su desarrollo. Desde el siglo XIX la 
adopción de políticas de inmigración con el objeto deliberado de asimilar las cul­
turas desarrolladas - europeas- constituyó un terreno permanente de interés y 
consenso nacional. A pesar del fracaso de la fiebre inmigracionista de I850 a I900 
(Martínez, 1997), el periodo de entreguerras vio reanimar la tentativa por la vía 
de las leyes de inmigración, la cual tampoco vino a reflejar cifras significativas de 
extranj eros radicados. 

Sin embargo, los estudios históricos sobre las evoluciones tecnológicas, y sobre las 
prácticas económicas -ganadería, minería, comercio, transporte, industria- alu­
den repetidamente al papel desempeñado por los outsiders venidos en muy varia­
das calidades al país. Fuera del continente americano los principales países de ori­
gen han sido ubicados en Europa -Inglaterra, España, Francia-, el Cercano 
Oriente -Líbano, Israel, Siria- y el Asia continental -Japón, Corea-, mos­
trando de esa manera la diversidad inmigratoria y de atracción que ofreció la na­
ción colombiana en otras épocas. 
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Densificación vegetal de las bodegas. 

El contraste es claro: por una parte fracaso en las estrategias de importar ciudada­

nos europeos como factores de progreso material y civilización en términos masi­

vos. Cualitativamente , una impresionante colección de aportes individuales a la 

cristalización de actividades modernizantes de toda índole. En el fondo, la acepta­

ción de que quizá por efectos de la leyenda de El Dorado, el porvenir de la ilusión 

inmigratoria no podía ir más allá de un veni, vidi, vici , y que más que inmigración 

controlada, la experiencia nacional no dejaría de ser la de un permanente escena­

rio de ascenso social para sus visitantes. 

Por otra parte, para contextualizar la inmigración de ciudadanos ingleses a nuestro 

país es preciso describir el amplio marco regulatorio que fu e propiciado 

-lentamente y con dificultades- desde la segunda mitad del siglo XIX . Su cons­

trucción se alimentó de los variados intereses de inversión y expansión de los 

negocios de las firmas binacionales, que estimularon la expedición de acuerdos 

bilaterales y legislación específica en lo que vendría a constituir un antecedente 

de la política de relaciones exteriores entre ambas naciones 19. La administra­

ción y aplicación de estas disposiciones ayuda a verificar el desempeño de la 

representación consular. En el caso de los diplomáticos británicos , fue sobresa­

liente su presencia y cobertura estratégica de los puertos oceánicos y villas co­

merciales del país, ocupándose de proteger sus negocios: facilidades -exencio­

nes, preferencias- para los agentes viajeros británicos, llegadas y salidas de las 

embarcaciones marítimas y fluviales , jurisdicción legal sobre conflictos surgidos 

en el país o con las autoridades nacionales en negocios de minería , comunicacio­

nes y ferrocarriles , titulación de propiedades agrarias , mineras e industriales, 

constitución de sociedades conyugales, patrimoniales y familiares de carácter 

mixto-binacionaJ2°. 

Desde otra perspectiva, la inmigración inglesa refleja en detalle las vicisitudes de 

las políticas de inmigración en Colombia en el siglo xx . Factores como la asimila­

ción por las comunidades nativas en regiones como San Andrés, Bogotá , o el norte 

del Tolima , y las dinámicas de aculturación frente a "penetración " como grupo 

cultural, darían nuevos elementos para la explicación del carácter pluralista o tota­

litario de la nacionalidad colombiana contemporánea. 

llO I. E T fN CU LT U R Al Y lli B LI OGR,\F I CO. \' Ot. 4). NÚM 71·72. 2006 [ 153] 

Il). Tralado de Amislad. ( ·omercio 

y Navegación ( iran Brctaila· 
Colombia ( rH6C>).The Marriagc 
wilh Forc igners A el ( I l)Oh). 

Convenlion Belwec n Colom­
bia and Greal Brilain for ihe 

Prolcclion of lncl uslria l Prop­

en y (22 de diciembre ele IlJO?). 

y el Traiado Comercial de A r­

bilraje Colombia-G ran Brela­

ria ( llJ07). Véase MR E/CCC. 

20 . Un recuenlo del a pone culiural 

de los ingk ses en Chile mues­

Ira . por ejempl o. resuli ados 
muy difercnles: .. En el ámbilo 

puramcnle social. la comunidad 

hri t<í nica comenzó a ejercer 

lcmpranamerllc fuenc influen­

cia . Se admiraba su educación. 

su rcfinam ic nlo. su e mpuje. 

Secundada por líderes sociales 

viriamarinos. echó las bases del 

Va lparaíso Sp<>rling Clu b v 

obtuvo los terrenos necesarios 

en un rinc6n de la población 

Ve rgara. Lograron que no hu­

bi era pan orama m<ís ~ ntre· 

lcnido que pasar el domingo 

-con pic- nic por supueslo­

cn el Sport ing. mientras ve ían 

ejerce r de jineles nada menos 

que a los propios ca ha ll e ros 

ingleses. Para la prác lica de 

depon es y para e l cncucnlro 

sociél l se reunían en dancings en 

el Club Va lparaíso. o en el Club 

1 nglés a comentar lus sucesos 
publicados e n e l periódi co 

Soulh Pacilic Mail. Los ingleses 

inlrodujeron conceplos como 

d fair pl ay. el senlido hislórico 

de la fa milia . e l amor por la 

Patria'! sus tradici nn ~s. el cari­
ri o por los perros. la punllra-

1 idad v los bu e nos moda les. un 

panicular se nse of humor v su 

ve rdadera pasión por los ele­

pon es. También nos lega ron 

una infinidad de cosl umbres y 
prnduclos que. para las nue1·as 

ge neraciones parece n habc:r 

eswdo aq uí desde siempre: los 

ca lcelines de lana. los géneros 

escoceses. el whiskv. los jard i­

nes y los ja rdineros. los boy 

scouls y las girl guiues. los jo e k­

eys. los marshm a ll ows. las 

de liciosas 1os1adas y los scones. 

los smokings. Pero sin duda el 

ámbilo depon ivo es un aspeclo 

de la vida chilena que lleva el 

rmís indeleble sello de nombres 

y lradiciones inglesas. El ftllbol. 

e l lenis. la hípica v los sa lios 

ecueslrcs. el golf. el polo. donde 

las reglas y sus grandes cu llores 

ingleses dese mpeñaron y aún 

siguen c.l esc mpe fi and o gran 

pape l .. . Véase 1\'Ww.pwcc.cl l 

club/hisiOri am. php ( Prince of 

Walcs ClHinlrv Clu h/on line1 

index/H isloria del Club). 

Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
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E l contraste es claro: por una parte fracaso en las es trategias de importar ciudada­

nos europeos como factores de progreso material y civilización en términos mas i­
vos. Cualitativamente , una impresionante colección de aportes individuales a la 

cristalización de actividades modernizan tes de toda índole. E n el fondo, la acepta­

ción de que quizá por efectos de la leyenda de E l Dorado, el porvenir de la ilusión 

inmigratoria no podía ir más allá de un veni, vidi, vici , y que más que inmigración 
controlada, la experiencia nacional no dejaría de ser la de un permanente escena­

rio de ascenso social para sus visitantes. 

Por otra parte , para contextualizar la inmigración de ciudadanos ingleses a nues tro 
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nes, preferencias- para los age ntes viajeros británicos, llegadas y sa lidas de las 

embarcaciones marítimas y fluvia les, jurisdicción legal sob re conflictos surgidos 

en el país o con las autoridades nacionales en negocios de mine ría , comunicacio­
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co nstitució n de sociedades conyugales, patrimoni ales y familiares de carácter 
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Desde otra perspectiva, la inmigración inglesa re fl eja en detalle las vicisitudes de 

las políticas de inmigración en Colombia en el siglo xx . Factores como la as imila­

ción por las comunidades nativas en regiones como San A ndrés, Bogotá , o el norte 

del Tolima, y las dinámicas de aculturación frente a "penetración" como grupo 

cultural, darían nuevos elementos para la explicación del carácter pluralista o tota­

litario de la nacionalidad colombiana contemporánea. 
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2 1. El autor co mpara la s poco 
conliables ~ s t adísti ca s de las 
autoridades de inmi1;!raciún. con 
las de la Olicina dd Cc1N> de 
la Cont ralo ría ( icncral.la~ cua­

les estimaban para c~c mi :-,mu 
ailo una población ex tranJera 
rés idc ntc de ) I>..¡X7. mu v por 
encima de los 40.l)OO ex tranj e­
ros incluidos en el dato anl<.:rior. 

Verja que rodeaba e l ca mpamento. 

Sesenta años de inmigración sin largo plazo cultural 

Sin duda. los ingleses fortalecie ron la in fraes tructura vial y de comunicaciones, así 
como la enseñanza de oficios y profesiones ligadas a la construcción. Pero aparen­
temente, estos elementos que bien podrían converger hacia una dinámica econó­
mica sosten ida en términos de l potencial de desarrollo regional , cuando hoy se 
habla de regiones competitivas basadas en ve ntajas creadas más que naturales. 
han dejado de ser los predominantes en la mentalidad regional. Eso llevaría a 
hab lar de migraciones con bajo impac to a largo plazo. frente a otro tipo de proce­
sos en los cuales e l factor migratorio pudo haber representado un mejoramiento 
importa nte de factores claves en el desarrollo -obras , producción, educación. 
etc.-. Por el cont rario , si comparativamente con otras regiones o áreas en las que 
no estuvo presente la dinámica migratoria se demues tra una diferencia sign ificati­
va en los facto res considerados. se podría hablar de una migración que favoreció o 
jalonó cambios importantes. 

Hasta dónde en Colombia no hubo propiamente inmigración 

Para comienzos del siglo xx la influencia cultural inglesa en Colombia se reflejaba en 
múltiples aspectos de la arquitectura e ingeniería. el ·marcado interés por invertir 
en las minas. ferrerías y salinas, la creación de la banca. el desarrollo de la navega­
ción fluvial , las importaciones de mercancías muy apetecidas por la e lite local intere­
sada en asumir las modas y hábitos de marca b1itánica. Las sociedades bíblicas. el 
pensamiento puritano y las ideologías polít icas liberales completaban un amplio marco 
de penetración cultural. como contexto a la limitada expansión migrat01ia. 

Pa ra IL)30 . según el a tos ele la Sección ele extranjería . en e l país se hallaban 2.135 
británicos. cifra que se elevaría tomando en cuenta los menores de diecisiete añOS21

. 

Cualquie ra que sea la fuente es timada . la conclusión relativa aparecía justificada 
en afirmar que: 

[ 154] 

En Colombia no se puede hablar de inmigración propiamente dicha. 
So/ne lodo si se piensa que la mayor parte de los extranjeros no 
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ros incluidos en el elato anterior. 

Verja que rodeaba el ca mpamento, 

Sesenta años de inmigración sin largo plazo cultural 

Sin duda. los ingleses fortalecie ron la infraestructura vial y de comunicaciones, así 

como la enseñanza de oficios y profesiones ligadas a la construcción, Pero aparen­

temente, estos elementos que bien podrían converger hacia una dinámica econó­

mica sostenida en términos de l potencial de desarrollo regional , cuando hoy se 

habla de regiones competitivas basadas en ventajas creadas más que naturales. 

han dejado de ser los predominantes en la mentalidad regional. Eso llevaría a 

habl ar de migraciones con bajo impacto a largo plazo. frente a otro tipo de proce­

sos en los cuales e l factor migratorio pudo haber representado un mejoramiento 

importante de factores claves en el desarrollo -obras, producción, educación. 

etc,-, Por el contrario, si comparativamente con otras regiones o áreas en las que 

no estuvo presente la dinámica migratoria se demues tra una diferencia significati­

va en los factores considerados. se podría hablar de una migración que favoreció o 

jalonó cambios importantes. 

Hasta dónde en Colombia no hubo propiamente inmigración 

Para comienzos del siglo xx la influencia cultural inglesa en Colombia se reflejaba en 

múltiples aspectos de la arquitectura e inge niería. el 'marcado interés por invertir 

en las minas. ferrerías y salinas, la creación de la banca. el desarrollo de la navega­

ción fluvial , las importaciones de mercancías muy apetecidas por la e lite local intere­

sada en asumir las modas y hábitos de marca blitánica. Las sociedades bíblicas. el 

pensamiento puritano y las ideologías políticas liberales completaban un amplio marco 

de penetración culturaL como contexto a la limitada expansión migratOlia . 

Pa ra IlnO. según datos de la Sección de extranjería. en el país se hallaban 2.135 
británicos. cifra que se elevaría tomando en cuenta los menores de diecisiete años21

. 

Cualquie ra que sea la fuente es timada . la conclusión relativa aparecía justificada 

en afirmar que: 

[1541 

En Colombia no se puede hablar de inmigración propiamente dicha. 

So/nI' lodo si se piensa que la mayor parte de los extranjeros no 
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vienen con el ánimo de establecerse en el país, condición indispensable 

para tener el carácter de inmigrantes, sea este deseable o no. La mayor 

parte de los individuos que aquí llegan una vez que han logrado 

conseguir algún capital regresan a su país de origen22. [Esguerra , 

1940, págs. 56-57] 

De acuerdo con el censo de 1938, al menos unos 135 ciudadanos europeos residían 

de manera permanente en los municipios cubiertos por las compañías 2
\ saldos 

migratorios que de todas maneras eran considerados bajos, en comparación con 

los demás departamentos24. 

Los aportes de los europeos seguramente podrían haber sido significativos, te­

niendo en cuenta los recursos agroindustriales que existían en la región 25. 

Pero la presencia de ingleses fue notoria en la región 

Aún siendo un porcentaje relativamente minoritario dentro de la población total 

(.2% en Mariquita, .26% en Honda, .27% en La Dorada), lo que equivale a decir 

que eran aproximadamente una de cada 450 personas, lo interesante de estos gru­

pos fueron sus espacios sociales, capitales simbólicos, hábitos y trayectorias ocupa­

cionales (Bourdieu, 1979/1987), nociones sobre las cuales existen abundantes refe­

rencias que permiten obtener una imagen más nítida de sus relaciones con el me­

dio en que se ubicaron. 

Repetidas menciones se hacen de personas y compañías como éstas: 

Harry Valsint, ingeniero a quien el Concejo de Honda nombró director de la cons­

trucción de la plaza de mercado -galería- en Honda entre los años 1917 y 1935 

(Moreno, 1996, pág. 1 17). 

Henry Hallan, Ivon Jones y John Owen, quienes dirigían casas comerciales radica­

das en Honda, según un manual editado en 1898 (Lizarralde, citado por Moreno. 

1996, pág. 104)-

Henry Hallam, C. W. Rance y N. J. Nichols, quienes fueron contratados por F. J. 

Cisneros como ingenieros empíricos en la construcción del Ferrocarril de La Do­

rada (Mayor, 1999, pág. 51). 

The Dorada Railway Company Limited, compañía colombo-británica a la que 

Cisneros traspasó en 1889 el tramo Dorada-Honda del Ferrocarril de La Dorada. 

S. Pearson & Son, casa inglesa que obtuvo el contrato para continuar la construc­

ción del Ferrocarril de La Dorada después de la guerra de los Mil Días e inició 

trabajos en septiembre de 1905 (Bateman, 1977, pág. 71). 

The Dorada Extension Railway Company Limited, firma constituida en Londres, 

a la cual fue cedido el contrato de S. Pearson & Son, y prosiguió la obra dándola al 

servicio hasta Ambalema en 1907 (Bateman, 1977, pág. 71). 

The Manizales Ropeways Limited ofLondon, que en 1913 recibió el traspaso de la 

concesión para construir el Cable Aéreo de Mariquita a Manizales y explotarlo 

por noventa y nueve años, para lo cual envió una comisión de ingenieros que ini­

ciaron en septiembre de ese año los trabajos (Ortega, 1920, pág. 48). 
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22. Q uienes se han ocupado de 
calificar el fracaso de las polí­
ticas de inmigración. segura ~ 

mente han tenido en mente 
los proces os ocurrid os e n 
Nortcamé ri ca con veintitrés 

millones de ingleses entre 
tS15 y ltJ14 . o en países sura­
me ri canos de gran impacto 
migratorio como Argentina. 

Chile . Uruguay y Brasil. a los 
cuales arribaron en ese perio­
do aprox imadamente unas 
se is mill ones de rersonas des­
de Espaiia. Rusia. Inglaterra. 
Alemania y en mayor volu­
men It ali a y Portugal. merced 
a políticas muy liberales. 

2.1 · El censo no discriminó la na­
cionalidad de los e uropeos. 
pe ro te nie ndo e n cue nta la 
consolidación hacia ese año de 
los proyectos ingleses. se po­
dría esperar que la gran mayo­
ría de aquéllos fueran de esa 
nacionalidad. 

24. El informe censal de ese año 
halló 7C17 extranjeros en todo 
e l departamento del Tolima . 
cifra que era considerada la 
segunda müs baja a nive l na­
cional. Caldas tenía en cambio 
l.))lJ residentes no nacionales 
entonces (CGR . 19,1X). 

25. Mariqu ita por ejemplo. dispo­
nía de una superficie aproxi­
mada de 500 kilómetros cua­
drados co n l).ooo hectáreas 
planas irriga bies y _j).ooo hec­
türeas accidentadas. A las vías 
de comunicación va menciona­
das se sumaban las carreteras 
de Maniza les al río Magdale­
na. y la de Bogotá a Honda. Ya 
se había iniciado la construc­
ción de un aeropuerto tipo B 
con dos pistas: t.R kilómetros 
después 2-5 kilómetros en _1 (10 

hectáreas disponibles. Eso per­
mitía que distara siete horas de 
Bogotá y cinco horas de Mani­
zales. Un líder local reclama ha 
a Ospina Pérez el apovo para 
convertir ) O.ooo hectáreas de 
tierra disponibles para formar 
un gran centro nacional de ex­
perimentación cientílica de ca­
rácter agrícola e industrial. Sin 
embargo. "las tierras planas en 
su mayor ex tensión son propie­
dad de dos latifundistas: el mu­
nicipio y el general Ruperto 
Aya. que ni rajan ni prestan el 
hacha" (carta de Ricardo Gúl­
vez al pres idente Ospina Pérez 
en Colombia Económica . Bo­
gotá. vol. ). núm. _.:; _-:; . 1) tk agos­
to de I l).jÓ. p<igs. 207 · 20l) ). 
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vienen con el ánimo de establecerse en el país, condición indispensable 
para tener el carácter de inmigrantes, sea este deseable o no. La mayor 
parte de los individuos que aquí llegan una vez que han logrado 
conseguir algún capital regresan a su país de origen22. [Esguerra , 

1940, págs. 56-57] 

De acuerdo con el censo de 1938, al menos unos 135 ciudadanos europeos residían 
de manera permanente en los municipios cubiertos por las compañías 2

\ saldos 
migratorios que de todas maneras eran considerados bajos, en comparación con 
los demás departamentos24. 

Los aportes de los europeos seguramente podrían haber sido significativos, te­
niendo en cuenta los recursos agroindustriales que existían en la región 25• 

Pero la presencia de ingleses fue notoria en la región 

Aún siendo un porcentaje relativamente minoritario dentro de la población total 

(.2% en Mariquita, .26% en Honda, .27% en La Dorada), lo que equivale a decir 
que eran aproximadamente una de cada 450 personas, lo interesante de estos gru­
pos fueron sus espacios sociales, capitales simbólicos, hábitos y trayectorias ocupa­
cionales (Bourdieu, 1979/1987), nociones sobre las cuales existen abundantes refe­
rencias que permiten obtener una imagen más nítida de sus relaciones con el me­

dio en que se ubicaron. 

Repetidas menciones se hacen de personas y compañías como éstas: 

Harry Valsint, ingeniero a quien el Concejo de Honda nombró director de la cons­

trucción de la plaza de mercado -galería- en Honda entre los años 1917 y 1935 

(Moreno, 1996, pág. 117). 

Henry Hallan, Ivon Jones y John Owen, quienes dirigían casas comerciales radica­

das en Honda, según un manual editado en 1898 (Lizarralde, citado por Moreno. 

1996, pág. 104). 

Henry Hallam, C. W. Rance y N. J. Nichols, quienes fueron contratados por F. 1. 

Cisneros como ingenieros empíricos en la construcción del Ferrocarril de La Do­

rada (Mayor, 1999, pág. SI). 

The Dorada Railway Company Limited, compañía colombo-británica a la que 

Cisneros traspasó en 1889 el tramo Dorada-Honda del Ferrocarril de La Dorada. 

S. Pearson & Son, casa inglesa que obtuvo el contrato para continuar la construc­

ción del Ferrocarril de La Dorada después de la guerra de los Mil Días e inició 

trabajos en septiembre de 1905 (Bateman , 1977, pág. 71). 

The Dorada Extension Railway Company Limited, firma constituida en Londres, 

a la cual fue cedido el contrato de S. Pearson & Son, y prosiguió la obra dándola al 

servicio hasta Ambalema en 1907 (Bateman, 1977, pág. 71). 

The Manizales Ropeways Limited ofLondon, que en 1913 recibió el traspaso de la 

concesión para construir el Cable Aéreo de Mariquita a Manizales y explotarlo 

por noventa y nueve años, para lo cual envió una comisión de ingenieros que ini­

ciaron en septiembre de ese año los trabajos (Ortega, 1920, pág. 48) . 
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22. Quienes se han ocupado de 

ca lifica r e l fracaso de las polí­
ticas dc inmigración. scgllra ~ 

mente han teniuo en mente 
los proce sos ocurridos e n 
Nortcamérica con ve intitrés 
millones de ingleses e ntre 
IRI5 y 1t) 14. o en países sura­
me ri ca nos dc gran impacto 
migratorio como Argentina. 

Chile . Uruguay y Brasil. a los 
cuales arribaron en ese pcrio­
uo aproximaua ment e un as 
seis mill ones de rersonas des­
de Espaiia. Rusia. Inglaterra. 
Alemania y en mayor volu­
men It ali a y Portugal. merced 
a políticas muy liberales. 

2.1 . El censo no discriminó la na­
cionalidad de los e uropeos. 
pero tenie ndo en cue nta la 
consolidación hac ia ese año de 
los proyectos ingleses. se po­
dría espera r que la gran mayo­
ría de aq uéllos fueran de esa 
nacionalidad. 

24. El informe censal de ese año 
halló 7(17 ex tranjeros en todo 
e l departamento del Tolima. 
cifra que éra cons iderada la 
seg.unda m¿Ís baja a nive l na­
cional. Caldas tenía en cambio 
1-559 residentes no nacionales 
entonces (eGR. IlJ.1X). 

25. Mariquita por ejemplo. dispo­
nía de una superficie aproxi­
mada de 5°0 kilómetros cua­
drados co n I).noo hec táreas 
pl anas irriga bies y -'S.uoo hec­
túreas accidentadas. A las vías 
de comunicación va menciona­
das se sumaban las carre teras 
de Maniza les al río Magdale­
na . y la de Bogotá a Honda. Ya 
se había iniciado la construc­
ción de un aeropuerto tipo B 
con dos pistas: I.X kilómetros 
después 2-5 kilómetros en ,,60 
hectáreas disponibles. Eso per­
mit ía que distara siete horas de 
Bogotá y cinco horas de Mani­
za les. Un líder loca l reclamaha 
a Ospina Pérez el apovo para 
convertir 50.000 hectá reas de 
tierra disponibles pa ra formar 
un gran centro nacional de ex­
perimentación cientílica de ca­
rácte r agrícola e industrial. Sin 
embargo. "las tierras planas en 
su mayor ex tensión son propie­
dad de dos latifundistas: él mu­
nicipio y el genera l Ruperto 
Aya. que ni rajan ni prestan el 
hacha" (ca rt a de Ri ca rdo Gúl­
vez al pres idente Ospina Pércl 
en Colombia Económica . Bo­
gotá. vol. 50 núm. 5." 1:' tk agos­
to ele 19-16. p¡igs. 207-2Ulj). 
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Ta nque de 
abastecimient o ele agua 

pa ra las locomotoras. 
Fotografía tomada en 

1 99R. archivo Hcrna ndo 
Áv il a Venegas. Centro de 
Historia ele San Sebast i<ín 

ele Ma riquit a. 

"Mister' ' Lince. inge niero jefe de la obra. quien con ocasión de la suspensión de 
labores ocasionada por la Primera Guerra Mundial. permaneció por lo menos en­
tre 19 12 y 1l)22 en la región (Vargas. 1 9~0) . 

Jas J. Linsay. director de l Cable Aé reo (Revista Moderna. núm . 15. pág. 1.+3). 

Los inge ni eros ingleses podrían. ele acuerdo con los elatos anteriores. haber traba­
jado el e manera directa en las obras en fracciones relativa mente cortas: de 1905 a 
1907 en el tramo Honda-M ariquita. ele 1907 a 1909 en el de Mariquita-Ambalema. 
y entre 19 13 y 1922 en el levantamiento del Ca ble Aéreo. Más allá ele esos ai'los es 
bueno recordar que las Arm as contra tistas gozaron del derecho de explotaci ón y 
tal vez de los conexos derechos ele propiecla c! sobre los terrenos alec! ai'los a las 
obras . Curiosament e. The Maniza les Ropeways Limitec! of Lonc!on ve ndió sus 
derechos a The Dorada Ex tension Railway Compan y Limitec!. unificando ésta hacia 
mediados de los ai'ios veinte el usufructo de las dos obras. e l cual disfrutaría has ta 
la termin ación. en 1953. del contrato ele administración del Cable. pasando éste a 
se r ex plotado por los Fe rrocarril es Nac ionales de Colombia . En tal peri odo se 
recuerda a: 

John G. Cas tl es . qui en fu e ge rente del Fe rrocarril el e La Dorada desde 1927. y 
también gere nt e el e la empresa de l Ca ble Aé reo. y "e ra considerado como un o 
de lns hombres de mayo r prác ti ca y los m<ls profund os conocimientos en la 
mate ri a". 

f:cl uardo F Nicholas. jcfe de los almace nes del Ferroca rril desde 191 8. después ele 
habe r sido va ri os a11 os in spector y pagador del Cable Aéreo. Fuera del Ferrocarril 
tamb ién figur(l como un hace ndado en el municipio ele Mariquit a. 
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Ta nljue de 
abastecim ie nt o ele agua 

pa ra las locomotoras. 
Fotograría tomada en 

J 99R. archivo Hcrna ndo 
Áv il a Ve negas. Centro ele 
Historia ele San Sebasti ,ín 

ele Ma riquit a. 

"Mister" Lince. inge niero jefe de la obra. quien con ocasión de la suspensión de 
labores ocasionada por la Primera Guerra Mundial. permaneció por lo menos en­
tre 19 12 y 1<)22 en la región (Vargas. 1 9~0) . 

Jas J. Linsay. director de l Cable Aé reo (Revista Modern a. núm . 15. pág. 143). 

Los inge ni eros ingleses podrían. de acuerdo con los datos anteriores. haber traba­
jado de manera directa en las obras en fracciones relativa mente cortas: de 1905 a 
1907 en el tramo Honda-M ariquita. de 1907 él 1909 en el de Mariq uita-Ambalema. 
y entre 19 13 y 1922 en el levantamiento del Ca ble Aé reo. Más allá de esos ai'los es 
bueno recordar que las firm as contra tistas gozaron del derecho de explotación y 
ta l vez de los conexos de rechos de propiedad sobre los terrenos aledai'los a las 
obras . Curiosament e. The Maniza les Ropeways Limited 01' London ve ndió sus 
derechos a The Dorada Ex tension Railway Company Limited. unificando ésta hacia 
mediados de los ail0s ve inte el usufructo de las dos obras. e l cual disfruta ría has ta 
la termin ación. en 1953. del contrato de administración del Cable. pasando éste a 
se r ex plotado por los Fe rrocarril es Nac ionales de Colombi a. En tal peri odo se 
recuerda a: 

John G. Cas tl es . lJ ui en fu e ge rent e del Fe rroca rril de La Dorada desde 1927. y 
también gere nt e de la empresa de l Ca ble Aé reo. y "e ra considerado como un o 
de Ins hom hres de mayo r prác ti ca y los m<1s profun dos conocimientos en la 
mate ri a". 

fdua rdo F Nicholas.jcfe de los almace nes del Ferroca rril desde 19 19. después de 
hahe r sido var ios aii os in spector y pagador del Cable Aé reo. Fuera del Fe rrocarril 
tamh ién figur() como un hace ndado en el municipio de Mariquit a. 
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Interior de la bodega en la que se instaló la rueda sinfín del Cable para el trayecto Mariquit a-Sa n 

Diego. Fotografía tomada en 1998. archivo Hern ando Ávila Venegas. Centro de His tori a ele San 

Sebastián de Mariquita. 

J. F. Bateman. quien al morir en 1907 era poseedor de ·' una buena ca ntidad de 

propiedades en Honda·· , aunque su consul ado desconocía si había contraído ma­

trimonio y dejado herederos legítimos. 

Los agentes Frank Adolphus Koppel, Alexander Koppel y Sam Bendi x Koppel. 

residentes en Bogotá. desde donde administraban una red comercial y de negocios 

muy destacada. Así. se asocia a Frank con la propuesta de construcción del Cable 

Aéreo, al tiempo que ejercía la representación de compañías como The Santa Marta 

Railway Company, y otros negocios en el Cauca. en asocio con el también inmi­

grante James Eder. 

Entre los representantes apoderados de las compañías como The Dorada Railway 

y The Dorada Extension Ropeway, que ejercieron sus funciones con residencia 

permanente en la región, se deben mencionar Arthur D. Thomas ( 1905) , Thomas 

Miller ( 1 913), James Smith Moflat ( 1920 ), el jamaiquino Arthur Cecil Clarke ( 192 1 ), 

Hugh Thomas Albott Warren (1923) , William Reginald Mayor ( 1924). John Hope 

Blacket (1933) y Alexander Kippen (1939). 

Pasadas una a dos ge neraciones , se conservan algunos vestigios de la configura­

ción familiar abierta en aquel escenario de obligaciones de trabajo y actividades 

económicas, que hacía n estable la residencia, a diferencia de los clásicos ejemplos 

de caminantes y expedicionarios aventureros. poco llamados a perm anece r dema­

siado tiempo como para conformar grupos permanentes. Para dar una idea de 

ello, se podría tomar a título de indicio la lista telefónica de los municipios de Honda 

o Mariquita, comprobando en ella la vige ncia de apellidos posiblemente descen­

dientes de esos inmigrantes ingleses: Lynett , Hunter, Plested, Hughes. Kenneth , 

Loffsner, Phillip, etc. 

I!OII:lÍ N lU II U II. .\1 Y lllll i i O G~ ,\ I· I l O. \0 1 -1 3- N(' M 7 1 -72 . .:!Ouh [ 157 1 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.

Interior de la bodega en la que se instaló la rueda sinfín del Cable para el trayecto Mariquita-San 
Diego. Fotografía tomada en 1998. archivo Hern ando Ávi la Venegas. Centro de Historia ele San 
Sebastián de Mariquita. 

1. F. Bateman. quien al morir en 1907 era poseedor de "una buena cantidad de 
propiedades en Honda", aunque su consulado desconocía si había contraído ma­
trimonio y dejado herederos legít imos. 

Los age ntes Frank Adolphus Koppel, Alexander Koppel y Sam Bendix Koppel. 
residentes en Bogotá. desde donde administraban una red comercial y de negocios 
muy destacada. Así. se asocia a Frank con la propuesta de construcción del Cable 
Aéreo. al tiempo que ejercía la represe ntación de compañías como The Santa Marta 
Railway Company, y otros negocios en el Cauca. en asocio con el también inmi­
grante James Eder. 

Entre los representantes apoderados de las compañías como The Dorada Railway 
y The Dorada Extension Ropeway, que eje rcieron sus funciones con reside ncia 
permanente en la región , se deben mencionar Arthur D. Thomas (190S) , Thomas 
Miller (1913) , James Smith Moflat (1920) , el jamaiquino Arthur Cecil Clarke (192 [). 
Hugh Thomas Albott Warren (1923) , William Reginald Mayor (1924). John Hope 
Blacket (1933) y Alexander Kippen ( 1939). 

Pasadas una a dos ge neraciones, se conservan algunos vestigios de la configura­
ción familiar abierta en aquel escenario de obligaciones de trabajo y actividades 
económicas, que hacía n estable la residencia. a diferencia de los clásicos ejemplos 
de caminantes y expedicionarios aventureros. poco llamados a permanecer dema­
siado tiempo como para conformar grupos permanentes. Para dar una idea de 
ello, se podría tomar a título de indicio la lista telefónica de los municipios de Honda 
o Mariquita , comprobando en ella la vigencia de ape llidos posiblemente desce n­
dientes de esos inmigrantes ingleses: Lynett , Hunter. Plested, Hughes, Kenneth. 
Loffsner, Phillip, etc. 
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Bodegas ele Ame ri ca n Corree. Fotograría tomada en tygR. archivo Hernando Ávila Venegas. 
Centro de Historia de San Schastiün de Mariquita . 

¡,Se habría podido tomar otro camino'? Oe la tibetización cultural tecnológica 

Colombia no tuvo i<l suerte del desa rrollo ele la ingenierí<l ferrovimia que tuvieron 
países como Argentina o México. donde se consolidó como alternativa ele trans­
port e de ca rga y pasaje ros 2

h Algu nos hallazgos de la recuperación de memoria 
oral y documental sobre los ingenieros e inmigrantes vinculados por las compañías 
brit<inicas loca lizadas durante los primeros cincuent<l años del siglo xx . dan pie 
para ubicm algun as hipótesis acerca ele i<ls causas de su desmraigo en el escen<lrio 
posterior a su tarea empresa ri al. 

Persecuciones xenofóbicas o casos aislados 

Por la época en que entraro n en funcionamiento los dos proyectos. se presentaron 
situaciones ele tipo judicial que involucraban a los extra nj eros. y que regu larment e 
terminaban requiri endo la interve nci ón del cuerpo diploméitico en la defensa y 
protecc ión de sus compatriotas. 

Mr. !. celen¡ ingeniero del Ferrocarril de Lu Domda. al mlmr a su casa. 
a lus sic/e'\' lllcrfia rlc fu noche. 1·io u un 11 10-::,o iflll.' lmlilha de uhrir la 
{){( <'r/u de .1 11 oficinu. i r' lllicndo. ernulalllenle. ifll l.' lo hiciem con //lulas 
in/('1/CÍIJII<'.I, le dio 1111 ho.fr' lc ín ('// la oreja. Formosl! 111'1 11111111110 v la 
JJIIII!illu!¡Jidic í c¡uc· Mr. l. eclcu¡ .filcm 1/cl'ildo a la cárcel. El inspec10r de 
¡}()licia. dmninrtdo por/a nurl!illid. hi z. o pona preso u Mr. Lcclcri¡, 
c¡11ÍI 'II fli ' I'IIIUIICcil ) c·n /u cárcel has/a las once de /u noche. A l día siguieme 
/r · lii -: o ¡wgar 111111 1111rllil de vcinf c• pesos oro 27 

L11 uct ubre Lk· llJ 16 Pcrcy Windham. desde la Legación Británica . se dirige a Mar­
co 1-'idcl Su<irL'/. ministro de Relaciones Ex teri ores: "agradece ría a S. E. que se 

fl ' 1 l 1 1 t ' ( l 1 1 l 11 \ 1 ' 11 1 11 t 11 1 ¡, 11 \ 1 l f o . \ (ll " ·' . :-.. l :\1 . 7 1 - 7 ~ ~ 11 {l (\ 

Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.

2h L I L'oll l nhuL'U '1I1 tl.'Cf h)It)~IC;1 dL' 

lu" L'lll prL'''; ll'lI)'' fcrn 1\ 1;¡ 1'I P" no 

"l.' hahnCl 11I1lI 1"du ;1 I¡)'.. .... (1 111 -

11111" \,:11 1;\ t r<l l"pl lr(;\ l' li 111 (111 -

((I!ll(l l ora". l iIlL';¡' Il· rr ..... "") , 

.... ll1P l/llL' d L n\ <l d ;l~ Lk d ltl " 'L' 

"prl..'L' lilll (Jlr; , ,, dll1l l' Il"1I1IlL',," 

L'tl!ll() 1<1 1'l.'l." drul..'!Ur;I l' ltlll l k 

I¡), p<lpck" ~ 1;\ 1..11\ 1"11111 ,una ] 

I..k l tr aha lO, 11 ), '1'11.:111<1' lk 

]1(1 .... l';., 1l·1I1lk hI L' !lL" J1l i¡lL'rl ;!l I..''', 

1..'1 d l",;¡ rrull( ) ' I Lkrlll;.!ll't) ~ 

IllL'1¡¡lmL'ciI11L'tl L' Ill l'lU'tl IL'L' -

111 )It 't! liI, ... t )L' I"k, L'I ))1 ]() 1..' 11..' , 1 ;¡ ­

dt) 1lld~ t )J , 1;1 r ' IL' ltll l,d l/aU¡)Il. 

IlU l.' \;¡'" Ill c lll¡¡] ,d;llk , ~ , P(lI 

l.'ll lk, lI11 lIPI) lk dln v' l'l l1l' " 

i ndu""¡!'I (tli 'l;I '. yUl' lk,I.'IIl] .... L' 

ilélJ'lm UIl p<lpd lkn .... I\\ \ . ]1l'l l) 

;\ la ] (lr~¿¡ 11l :IL'a h ; \J u Vil 1,1 Hi t ) 

d c rlli/<ll'\( 'lIl lk la "lUL'll'd;ll l l't 1 

]I Hllh ¡ilnél . 

27 ,\ \R UCCc. 1 ( ;¡{ ( '. <"1' "1' 2 

i l ;!U,¡tl- dl L' l l· 1ll b rc . p ( ¡ ~' ",)-:,.,t, 

Bodegas de Ameri ca n Collec. Fotografía tomada en H;l9R. archivo Hernando Ávila Venegas. 
Centro de Historia de San Schasti<Í Il de Mariq uita . 

¿Se habría podido tomar otro camino'? De la tibetización cultural tecnológica 

Colom bia no tuvo lél sue rt e del desa rrollo de la ingeniería ferroviaria que tuvieron 
países como Argentina o Méx ico. donde se consolidó como altern ativa de trans­
port e de carga y pasajeros2h Algunos hall azgos de la recuperación de memori a 
mal y document al sobre los ingenieros e inmigrantes vinculados por las compañías 
brit ,i nicas loca lizadas durante los primeros cincuent él años del siglo xx. dan pie 
para ubicm algun as hipótesis ace rca ele léls causas de su desmraigo en el escenél rio 
posterior a su tarea empresarial. 

Persecuciones xellofóbicas o casos aislados 

Por la época en que entraro n en funcionami ento los dos proyectos. se prese ntaron 
situaciones de tipo judicial que invo lucraban a los extranj eros. y que regul arment e 
terminaban requiri endo la intervenci ón e1el cuerpo diplomático en la defensa y 
protecc ión de sus compatriotas. 

MI'. l. cclcl'll illgelliero del Ferrocarril de Lu Domda, ul en!mr {/ su casa, 

u IlIs .Ii('[c'l' IIIcdi({ dc lu 1I0C{¡e. I'io u un 11 10';,0 Ilue !mwha de (/hrir la 

I¡¡{('/'lll dc .1 11 oficil'/u. } r' lII iCl'/do, (,/,I'l lilu!ll('l/!e, IIIIC lo {¡icicm COII lIIulus 

ill /i' IICÍlJ//( '.I, le dio 1111 ho!r' /I íll ell lu or ej({ . Formose 111'/ fllllllllro v la 

IIIIII/i/lld /Iidil ) 1111 1' MI'. I. {'c!e /'{/ .fil cm I/c \'{/do u la cárcel. El insJ!ccror dc 

1)(Illcil/, diilllilllldo por lu lIudliflld, {¡i z. o pOli('/' p rcso (/ MI'. Lccl('/'I/. 

1/llie 'lI /Ji ' I'IIIIIII CCÚ) 1' 11 11/ cárcel {¡us/{¡ lus o!lce de la !l ochc. A l díu Sigllicfllc 

/1 ' /¡i -: (} /illg({r 111111 IIlId/{¡ de vciflle P('SOS 01'0 27 

¡':l] (lc t uhre lk' I l) 16 Pcrcy Windham. desde la Legación Británica . se dirige a Mar­
C(l l-'idel Su ,í rL'/. ministro de Relaciones Ex teri ores: "agradecería a S. E. que se 
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Torn a mesa en la que se 
colocaba la locomotora. 

Fotografía tomada en 
11)1)8. archi vo Hcrn an cl o 

Á\ il a Venegas. Ce ntro ele 
Histori a el e San Sebasticí n 

de Mariquita. 

sirviera dar orden para que iniciara una in ves tigación·· respecto el ap resa mi ent o 

en Manizales ele Hywel Hughes. socio ele la casa ele R . .J . .I ones y Cía .. y .. que los 

socios de la Casa ci tada reciba n protección que les evit e posteri ores moles ti as que 

incluclablemente les perjudi ca n grave mente ...... 

Hughes había sido co ndenado tres af'los ant es a paga r un mes ele rec lusión en la 

cá rce l ele Hond a. además de la pérdida ele todo empleo públi co y toda pensión. y 

la privación perpetua ele los derechos políticos en Colombia. prod ucto ele una ca u­

sa criminal en su contra. por el delit o ele maltratami ent o ele obra contra un vecino 

que entró en di scordi a a causa ele .. haber hecho conducir aq uél al coso de Mariqui­

ta un os semovient es que tenía és te a pastaj e en los ejielos de tal municipio .. 2s 

La con traparte utiliza ba . en un caso tan particul ar como el pastoreo de reses en un 

pred io suburbano. un os argum ent os que refl ejan un a pos ición marcadament e 

chovini sta : ·'El se tior Hughes se trate ele cubrir con el pabell ón brit áni co para ex­

cusa r su responsa bilidad ante las leyes co lombianas que hacen a todos los ciudada­

nos ele igual co ndición sin temor a las potencialidades ele los ca tiones el e otro país 

cuyos apuros no se nos ocult an .. 19 

En otro episodi o. en Mariquit a. fu e ases in ado el súbdito brit ánico Miguel Cosma: 

qui en ll evaba sujuicio de sucesión se quejaba ele cómo .. Las aut oridades ele este país 

no tienen escrúpulo en violar las leyes y atrope ll ar los derechos ele los ciudada nos ... 

urgiendo ent onces en misiva al Agente Consul ar para que .. un gobierno fu ert e y 

correcto como el Inglés le diga al ele acá ·a lt o ahí' . en casos como el que me ocupa .. '"-

Estos eventos no resultaban aislados para los ingleses resident es en esa región del 

país, sino que tamb ién guardan continuiclacl en la coti cli anicl acl que ex presa ba los 
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Torn amesa en la que se 
colocaba la 10col11otora. 

Fotografía tomada el1 
1998. archi vo Hernanelo 

Á\Íla Venegas. Cel1tro ele 
Historia ele San Scbasticí n 

de Mariquita . 

sirvi era dar orden pa ra que iniciara una in ves tigación" respecto el ap resami ent o 
en Manizales de Hywel Hughes. socio de la casa de R. J . .I ones y Cía .. y "que los 
socios de la Casa ci tada reciba n protección que les evit e posteri ores moles ti as que 
indudablemen te les perjudican grave ment e ... ··. 

Hughes había sido co ndenado tres afios ant es a paga r un mes de rec lusión en la 
cá rce l de Hond a. además de la pé rdida de todo empleo públi co y toda pensión. y 
la privación perpetua de los de rechos políticos en Colombia. prod ucto ele una cau­
sa criminal en su contra. po r el delit o de maltratami ent o de ob ra contra un vecino 
que entró en discordia a causa ele "haber hecho conducir aq uél al coso de Mariqui­
ta un os semovient es que tenía és te a pastaj e en los eJielos de tal municipio" 2s 

La con trapa rte utilizaba. en un caso tan particul ar como el pas toreo de reses en un 
pred io suburbano. un os argum ent os que refl eja n un a pos ición marcada mente 
chovini sta : "E I se ri or Hughes se trate de cubrir con el pabell ón brit áni co para ex­
cusa r su responsabilidad ante las leyes co lombianas que hacen a tocios los ciudada­
nos de igual co ndición sin temor a las potencialidades de los ca i'i ones ele otro país 
cuyos apuros no se nos ocult an" 1<) 

En otro episodi o. en Mariquit a. fu e ases in ado el súbdito brit ánico Miguel Cosma: 
quien ll evaba sujuicio de sucesión se quejaba de cómo "Las aut oridades de este país 
no tienen escrúpulo en violar las leyes y atrope ll ar los de rechos de los ciudadanos". 
urgiendo ent onces en misiva al Agente Consul ar para que "un gobierno fuerte y 

correcto como el Inglés le diga al de acá 'a lt o ahí' . en casos como el que me ocupa "l ". 

Estos eve nt os no resultaban aislados para los ingleses resident es en esa regió n del 
país , sino que tamb ién guardan continuidad en la coti dianidad que expresaba los 
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2~0. fu ls. 2<¡ -3 1. 

Int erior de la Terminal del Cable. Fotografía tomada en 1998. archivo Hernando Ávila Yenegas. 
Centro de Historia de San Sebastián de Mariquita. 

limitados espacios de trasculturizar los modos de vida de los ingleses, y de los 
demás inmigrantes procedentes de naciones con creencias re ligiosas diferentes. 

Así mismo, en abril de 1918, una reunión de correligionarios ingleses y norteamerica­
nos de la American Presbyterian Mision que se realizaba en una casa del sector de 
Las Cruces en Bogotá fue atacada a piedra , con un saldo de varios heridos entre los 
asistentes. no obstante la presencia de agentes de policía. que mantuvieron, según los 
atacados, "completa inactividad' '-' 1

. Estas situaciones ponían en evidencia una suerte 
de complacencia de las autoridades con respecto a la violación de elementales dere­
chos culturales de grupos minoritarios. Eventos semejantes aparecían informados en 
áreas como la intendencia de San Andrés y algunas ciudades del caribe colombiano. 

Tales incidentes no tuviero n un carácte r a islado sino que estuvieron apoyados des­
de los medios de comunicación y los púlpitos. Como aconteció en el caso de las 
presiones por suspensión policiva o medidas de amedrentamiento en contra de las 
reuniones que la Misión rea lizaba en el barrio Las Cruces, efectuadas en nombre 
de la igles ia ca tólica por el diario bogotano La Sociedad. Así mismo. el arzobispo 
de Medellín afirm ó en La República ( 1916) que " las naciones protestantes al colo­
niza r des tru yen los aboríge nes". 

Las enemistades de los ingleses co n las comunidades locales y los abusos a los que 
fue ron sometidos po r las autoridades llegaron hasta la Cámara Baja, allí durante 
un buen tiempo apa recie ron como víctimas de las arbitrariedades de la justicia 
colombiana . Esto repe rcutiría a largo plazo en las decisiones de inve rsión. 

Entonces, tal vez, el desarraigo y la intolerancia 
pesan más (1ue los aportes tecnológicos 

La co nce pción de la te rminal intcrmodal subyacente a la Estación de Mariquita 
hoy se puede re lee r como una co ncepción tan futuri sta, que si se hubiese manteni-
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Int erior de la Terminal del Cable. Fotografía tomada en 1998. archivo Hernando Ávila Venegas. 
Centro de Historia de San Sebastián de Mariquita. 

limitados espacios de trasculturizar los modos de vida de los ingleses, y de los 
demás inmigrantes procedentes de naciones con creencias religiosas diferentes. 

Así mismo, en abril de 1918, una reunión de correligionarios ingleses y norteamerica­

nos de la American Presbyterian Mision que se realizaba en una casa del sector de 

Las Cruces en Bogotá fue atacada a piedra, con un saldo de varios heridos entre los 

asistentes. no obstante la presencia de agentes de policía. que mantuvieron, según los 
atacados, "completa inactividad·'3 1

• Estas situaciones ponían en evidencia una suerte 

de complacencia de las autoridades con respecto a la violación de elementales dere­

chos culturales de grupos minoritarios. Eventos semejantes aparecían informados en 

áreas como la intendencia de San Andrés y algunas ciudades del caribe colombiano. 

Tales incidentes no tuvieron un carácter aislado sino que estuvieron apoyados des­

de los medios de comunicación y los púlpitos. Como aconteció en el caso de las 

presiones por suspensión policiva o medidas de amedrentamiento en contra de las 
reuniones que la Misión rea lizaba en el barrio Las Cruces, efectuadas en nombre 

de la iglesia católica por el diario bogotano La Sociedad. Así mismo, el arzobispo 

de Medellín afirmó en La República (1916) que " las naciones protestantes al colo­
niza r des truyen los aborígenes". 

Las enemistades de los ingleses con las comunidades locales y los abusos a los que 

fueron sometidos por las autoridades llegaron hasta la Cámara Baja, allí durante 

un buen tiempo apa recie ron como víctimas de las arbitrariedades de la justicia 
colombiana. Esto repercutiría a largo plazo en las decisiones de inversión. 

Entonces, tal vez, el desarraigo y la intolerancia 
pesan más (Iue los aportes tecnológicos 

La co ncepción de la terminal intcrmodal subyacente a la Estación de Mariquita 
hoy se puede re leer como una concepción tan futurista , que si se hubiese manteni-
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Portería de la Estación. Fotografía tomada en 1998, archivo Hemando Ávila Venegas, Centro 
de Historia de San Sebastián de Mariquita. 

_ do ahora sería parte de la solución a problemas como la ausencia de vías 
multifuncionales de comunicación -y por ende la dependencia del transporte 
terrestre- e infraestructura que exige el proceso de integración económica a 

la globalización. 

Está claro que la capacidad dirigente local no alcanzaba para desarrollar procesos 
de cierta complejidad: talleres de fundición para las diecisiete locomotoras que 
movían el ferrocarril , 376 torres de acero en forma piramidal con base de cemento 
y alturas de cuatro a sesenta y ocho metros, diseños urbanos con calles de veinte 
metros de ancho (algo excepcional en los paisajes municipales del país) , adminis­
tración y organización del trabajo con jornadas flexibles , promoción de la 
sindicalización masiva, diferenciación de las actividades profesionales. 

Los ingleses lograron manejar, a partir de los años veinte del siglo pasado, un 50% 
de las concesiones ferroviarias del país, pero esta participación desapareció como 
resultado de las políticas de estatización. 

Si bien las condiciones regulatorias -diplomáticas, acuerdos binacionales, in­
tercambio comercial- eran favorables a una gran dinámica de transculturación 

y asimilación de sus beneficios, estas expectativas no se consolidaron, a diferen­
cia de lo ocurrido en muchos otros países latinoamericanos. Con los ingleses 

había un factor común de barreras culturales como la lengua y las creencias 
religiosas, pero no por ellas, sino en la agravación de éstas , debido a resisten­
cias sociopolíticas, a intolerancia, indisciplina y aversión a los valores del labo­

rismo y, en consecuencia, la percepción de escasas posibilidades de aculturación 
para los británicos, cuyos extremos se pueden revelar en el manejo de las reglas 
de juego en materia de reclamaciones pensionales y de jubilación, desfavora­

bles a pesar de lo que desde hace mucho tiempo se ha sabido con respecto a la 
corrupción en los establecimientos públicos en materia de beneficios pres­

tacionales sociales. 
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Contrariamente a lo que se podría concluir sobre el hecho de que la estatización 
de los ferrocarriles hubiera truncado la consolidación de una influencia cultural 
tecnológica sostenida. se demuestra que una serie de condiciones específicas de la 
intolerancia y el carácter refractario a los cambios que impera en el imaginario 
religioso y ético de la sociedad colombiana se convirtieron en barreras insalvables 
para dar lugar a una modernización con modernidad. 
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