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EMIRANDO HACE ALGUNAS DECADAS los inventarios de
R las locomotoras de vapor de los Ferrocarriles Nacionales, me llamo

la atencion el que gran naumero de locomotoras, que coincidian en

sus especificaciones y medidas, hubieran sido suministradas por
siete fabricantes de cinco naciones de dos continentes y que ellas fueran de un
tipo raramente empleado en Europa o en los Estados Unidos: el llamado
“Docerruedas”. Algo tenia que haber detras de todo ello. No quedaba duda de
que en los dias en que se ordenaron tales compras habia una direccion fuerte en
los ferrocarriles: el ingeniero Dario Botero Isazaen ladireccion, Jorge Alvarez
Lleras en la Oficina Comercial, Alfredo Vazquez Cobo en la gerencia de
Pacifico, sin olvidar a los ingenieros Gomez Castro y Ospina Vasquez en el
ministerio de Obras Publicas y la presidencia de la republica. Luego, al ojear
planos en los talleres, fueron apareciendo numerosos disenos de estandari-
zacion: los hogares para las maquinas de tal tipo, los alimentadores de las
calderas, la modificacion de las cabinas de las Kitson, los truques de los
vagones de carga, todos ellos con la firma de P.C. Dewhurst, lo que indicaba
que éste era el personaje clave. Algo revelo la consulta a la literatura: Ortega '
menciona, si mucho, una vez la locomotora Baldwin-Dewhurst, y lo cita en
referencia a los planos iniciales del taller Chipichape y a los de la estacion de
Chiquinquira. En*Anales de Ingenieria”, s6lo un informe del jefe de la Oficina
Comercial es algo explicito: menciona el Dr. Alvarez Lleras “la importancia de
fijar tipos y normas para el material rodante, motivo por el cual ‘el Ingeniero
Mecanico del Ministerio, Mr. Dewhurst ha venido disefiando tipos especiales
de coches de carga y pasajeros y locomotoras, los mas apropiados a nuestras
circunstancias actuales de pendiente, curvaturas, trafico, clima, combustible,
etc., etc.’2alos que deberan ajustarse los suministros de material. En otro lugar
de la memoria menciona que se requieren 100 locomotoras del tipo medio,
1.000 carros de carga y 500 de pasajeros, todo ello ‘standard colombiano’, y que
ya se han comprado dos locomotoras de 52 toneladas, con ténder, para
Pacifico 3, las primeras del tipo dibujado por Dewhurst” e informa que, al
solicitar por la via de los consulados de Colombia cotizaciones de un mismo
diseno, se hareducido de 25 a 309% el costo de los coches y hastaen 109 el de las
locomotoras. El asunto se aclaré completamente al tener acceso a los articulos
en los que las revistas especializad as europeas resefiaban las locomotoras para
Colombia a medida que iban saliendo de las fabricas, en los que se daba
detallada cuenta de sus caracteristicas y se exponian los criterios de diseno *.
Agreguemos que habiendo aparecido ya una enciclopedia de las locomotoras
de vapor en Colombia, en la obra La mula de hierro de Gustavo Arias de
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Gustavo Anas de Greift, La
mula de hierro. Bogota, Car-
los Valencia Editores, 1986

Journal of the Institute of

Locomotive Engincers, num
266, 19 de febrero de 1930,

Fl Gerente del Banco de la Republica en comuida de ingenteros. sentados, de 1zquierda a derecha, en el
segundo puesto, don Felix Salazar, Gerente del Banco, le siguen los ingenieros  Pedro Nel Ospina Vasquez;
Laureano Gomez Castro ;v Dario Botero Isaza. De pie, en el extremo izquierdo  Paul C Dewhurts . en
tercer lugar Jorge Triana

Greiff, es entonces posible estudiar el asunto frente al registro y especificacio-
nes de la totalidad de las locomotoras disenadas por nuestro héroe. Las
retferencias especificas se hallan de acuerdo con el catalogo que alli aparece 3.

Siendo el proposito del gobierno reunir en lo posible las varias lineas ferrovia-
rias, hasta ese momento estatales unas, inglesas otras, departamentales las
mas, bajo una direccion unica como ferrocarriles del Estado, nacionales, y
expandir la red ferroviaria utilizando en la mejor forma posible los dineros de
la indemnizacion por la pérdida de Panama —que alcanzaron también para
fundar el Banco de la Republica—, era légico que surgiera la idea de un
equipamiento estandarizado y que este material rodante resultase de disefos
adecuados a las necesidades y caracteristicas de lo existente y no a los intereses
de negociantes o prestamistas del sector privado, y fue una suerte para la patria
dar con la persona que respondiese por esos disefios. Antes de entrar en detalle
en el tema de la locomotora “estandar colombiana”, porque la hubo, veamos
cuales premisas guiaron a P.C. Dewhurst en el disefio, tomandolas del trabajo
que, a su regreso a Inglaterra, ley6 ante los atentos colegas del Instituto de
Ingenieros de Locomotoras, el 19 de febrero de 1930 en Birmingham ¢y en que
hizo referencia a su ya larga practica en las dificiles lineas de los Andes, con
fuertes pendientes y curvas cerradas, y en especial aquellas de trocha de metro
y varda. Para Dewhurst la locomotora econémica desde el punto de vista de
un ferrocarril como un todo —no meramente desde el punto de vista de la
economia de combustible ni aun de la maquina misma—, debe, sin sobrepasar
el peso axial maximo permitido por la via, arrastrar la mayor carga posible en
las pendientes maximas a un costo razonable de operacion y mantenimiento;
es la que produce la tonelada-kilOmetro a minimo costo para la empresa en su
conjunto, a la vez que hace rendir al maximo las posibilidades de la via
existente, con las especificaciones que ella tuviere. Es decir, que la locomotora
debe disenarse y construirse para la via, y no limitarse a adquirir por catalogo
un tipo mas o menos corriente v luego disculparse con que es la vialo anormal
y deficiente.
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A estas premisas se agregan otras, como que la locomotora para estas tierras
debe permanecer lejos del taller el mayor tiempo posible y no porque no sea
construida inmejorablemente, sino porque por el disefio, el desgaste y dete-
rioro normales sean minimos y porque, durante su misma operacion en para-
das y espera de trafico, se le puedan hacer tareas de limpieza y mantenimiento
sin necesidad de llevarla a cArcamos, que no los hay en la via y menos a talleres,
que si mucho, el que existe, suele estar lejos de la zona de trabajo de la
maquina. El disefio debe darle a la maquina maxima facilidad para inscribirse
en las curvas, eliminando de las ruedas motrices las pestafias que no contribu-
yan nia mantenerla en la via ni a inscribirse en las curvas, y que s6lo aumentan
la resistencia al avance de la maquina al sortearlas; sobra decir que el desgaste
de pestanas es uno de los factores que primero obligan a sacarla del servicio y
llevarla al taller.

En las vias de yarda y metro para las que Dewhurst debia elaborar disefios, el
aprovechamiento al maximo del peso de la locomotora era decisivo para
contrarrestar las limitaciones que la topografia habia impuesto a la capacidad
transportadora de la via. La relacion de adherencia (relacion entre la capaci-
dad de traccion y el peso de la maquina) se forzo a 375 libras por tonelada de
peso total en maquinas de tanque, y a 450 por tonelada de peso de la sola
locomotora en aquellas de ténder. La relacidon entre el peso adherente y la
traccion ejercida es crucial para locomotoras que deben arrastrar el mayor
tonelaje posible en las fuertes pendientes; este factor se establecio en 3,85 para
las locomotoras de dos cilindros y en 3,40 para la de tres (sobre este punto se
hablara mas adelante). Como para cumplir con el primer axioma, arrastrar la
maxima carga en la pendiente maxima, la maquina debe operar con el regula-
dor de vapor abierto al maximo y la palanca del distribuidor una marca antes
de la posicion extrema, con lo que el maximo poder de arrastre se logra con la
maquina operando casien el limite, antes de comenzar a patinar, resulta que la
relacion de esfuerzo de traccion con respecto al peso adherente esta cerca del
maximo permisible. En estas condiciones el maximo esfuerzo no corresponde
al maximo rendimiento térmico, que era lo usual, lo que fue discutido por sus
colegas britanicos, pero Dewhurst estaba interesado en el rendimiento global
de laempresa. Para manejar la maquinaen el limite de su capacidad tractiva, el
maquinista debia controlar finamente el regulador de vapor, para asi sortear
cada cambio de pendiente, la entrada a cada curva; para ello, la mania del
regulador debia tener buena relacién de palanca y el maquinista conocer en
forma 6ptima tanto la via como la maquina. Agréguese aqui que en tales
momentos el inyector debia ser capaz de mantener el nivel de agua en la caldera
mientras ésta suministraba todo el vapor requerido para la exigencia maxima,
a tiempo que el hogar quemaba el carbéon que hubiera, todo lo cual dictaba la
necesidad de una generosa caldera, una buena area de parrilla para quemar ese
carbén, no de la mas excelente calidad. Dewhurst disefio las locomotoras para
que en los dias secos arrastraran la maxima carga nominalmente posible, asi
fuese necesario reducirlaenun 10a 12% en los dias de lluvia, con la via en mal
estado, los que suponia en uno de cada tres.

Otra particularidad de nuestras vias de montafa es la clase de aguas, no duras,
pero si sucias, en especial después de los torrenciales aguaceros en las vertien-
tes de clima medio lo que hacia necesario dotar el fondo de las calderas con
amplias aberturas para sacar con facilidad el limo acumulado e indispensable
no colocar los tubos de fuego demasiado cerca del fondo de la caldera,
desoyendo la tendencia a maximizar el nimero de tubos para aumentar “en el
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Abajo, una tiprea “Docerruedas

estandar colombrana, de Liprer -
dio la locomatora Noo 3 de la
linea de Ambalema a Thague, Ja-
bricada por Baldwin de Filadel-
fia. paradigma de la clase ~ Toli-
mia " pone de manifiesto suapuesta
vanfampa

papel”el area de calefaccion. Dewhurst encontro que en Colombia las calderas
de acero basico sufrian bastante menos corrosion que aquellas construidas con
acero acido: su mavor duracion compensaba otros aspectos en que este ultimo
acero es superior.

En lo que respecta al volumen de la caja de fuego, resulta para Dewhurst que
aunque s1 bien un mayor volumen es cosa buena, si la parrilla es de generosas
proporciones el combustible se quema adecuadamente aun en una caja de
fuego no muy grande, la que por otro lado es mas facil acomodar en una
locomotorade trocha angosta. No olvidé Dewhurst prestar atencidén a que, en
algunas vias, la maquina ha de trabajar a gran altura sobre el nivel del mar y
tenerlo bien presente en el disefio.

No se le escaparon, otros detalles que, como la conveniencia de dar forma
cilindrica, curvada hacia los lados, a la tapa superior de la caja de fuego, para
evitar que la inclhinacion de la maquina en las curvas peraltadas achicharrase el
acero. Aspecto significativo fue la manera de asegurar los tubos de las calderas
en forma tal que resistiera los sacudones y esfuerzos resultantes de arrastrar
pesados trenes en fuertes pendientes con profusion de curvas cerradas, lo que
lo llevo a prescribir la soldadura de los tubos a las placas extremas que los
soportan. Sobra decir que el acero y no el cobre fue el material preferido para
las cajas de fuego.

Era imperativo para Dewhurst que los bastidores fueran exteriores para los
disenos de via angosta. y del tipo norteamericano de “barras”, con lo que se
logra una buena facilidad de atencion desde fuera a resortes y balancines, sin
necesidad de llevar la maquina a carcamos, ademas de conseguirse mayor
estabilidad de la suspension de la locomotora. Los areneros, accionados por
aire comprimido, debian quedar no muy altos, accesibles, para facilitar el
llenarlos de arena por un solo operario.

I. LA LOCOMOTORA ESTANDAR 4-8-0

Decision fundamental y definitiva fue la escogencia del tipo de locomotora.
Para nuestras débiles carrileras era necesario no sobrepasar la carga axial y
conseguir por la multiplicidad de ejes motores un adecuado paso adherente;

56 Boletin Cultural y Bibliografico Vol. 26, nam. 21, 1989
Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.



pero como las fuertes curvaturas no permiten una maquina muy larga. se llego
al limite de cuatro ejes motores v un peso adherente de 4% toneladas.

Dewhurst adopto el tipo 4-8-0 (Docerruedasj. va que en ¢l se concentra en el
carretillo delantero todo el peso no adherente v se destina a la adhesion todo el
peso no dispuesto para meter la maquina en las curvas, logrando un 6ptimo
aprovechamiento del peso de la maquina para ambas funciones. UUna compa-
racion del disefio “Docerruedas™de Dewhurst, en lo referente a porcentajes de
distribucion de pesos, con las “Mikado” (2-8-2) que se recibieron en 1936-
1937, es iluminante; Dewhurst destin6 el 187 del peso de la maquina al
carretillo delantero y el 829% restante como peso adherente en las motrices. Los
dos disenos competidores presentan dos soluciones opuestas: el disefio de las
“Mikado” belgas fabricadas por Tubize que llegaron al Ferrocarril de Cundi-
namarca en 1936, destina 129 al carretillo delantero y 769 al peso adherente;
el disefio Baldwin de las “Mikado™ del Ferrocarril de Antioquia opt6 por un
mayor peso en el carretillo, 169, sacrificando el peso adherente que baja a un
67%. LLa comparacion pone de manifiesto las ventajas para las circunstancias
colombianas del tipo adoptado como estandar colombiano: como ya se dijo,
un tipo no corriente a los usados en los paises industrializados, de topogratfia
diferente.

El carretillo delantero de dos ejes, con buena distancia entre ellos (1,87 m),
suficiente peso, suspension pendular de tipo “corazén” de tres apoyos, en la
que la fuerza que tiende a meter la maquina en la curva aparece desde el primer
momento de entrada en ésta, permite prescindir de las pestanas en las ruedas
del primer eje motor y, al disefar para el cuarto eje cajas del tipo Dewhurst-
Cartazzi, que le permiten un desplazamiento lateral de poco menos de un
centimetro, se logra una maquina extraordinariamente adaptada para inscri-
birse en curvas estrechas y para sortear irregularidades locales del alinea-
miento de las carrileras, pues resulta con una base rigida real extremadamente
corta. Este disefio de caja es autocentrante, de modo que en trayectos rectos la
magquina se comporta con mayor base rigida y se facilitalaentrada a las curvas
en reverso. No es raro entonces, que los maquinistas del Ferrocarril del
Pacifico llamaran a estas maquinas “las culebras”, no es de extranar que sin
pestanas superfluas y con tan corta base rigida, la resistencia presentada a la
locomotora en las curvas resultase especialmente baja. lo que hacia que estas

4baro, encopetada comitinva,
encabezada por el general Alfredo
Vazquez Cobo, asite al nacimien:
1o de Paciftco 44, una " Docerrue
das " de la clave “ Tolima ™ en fus
wsinas de Haune Sant Prerre, Bel
gted Colecoron PA Dewhurs
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Estas fueron las va citadas en
la nota 2, tabricadas por The
Baldwin Locomotuive Works,
de Filadelhia, en 1924, nume-
ros 390 v 391 del catalogo de
La mula de hierro, mas dos
fabricadas por Berliner Mas-
chinenbau AG (Vormals |

Schwarzkoplf). Alemama. nu-
meros 421 v 422 del catalogo.
v otras dos por Kitson &
Company Limited, L eeds, Ingla-
terra, 462 v 463 del catalogo

| os nameros 423, 424 430
411 del catalogo, fabricadas
por BMAG-Schwarzkopft

Fstas maquinas fueron adqui-
ndas por el Ferrocarnl de La
Dorada en 192X, independien-
temente de las adquisiciones
ohiciales antes que pasara de
manos inglesas a ser propie-
dad de la nacion Fueron
tabricadas por Hawthorn Les-
he & Co Newcastle-on-1yne.
Inglaterra Son los numeros
45K a 461 del catalogo
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Un angulo apropiado para fotografiar la locomotora estandar colombiana Aqui, en la fabrica Skoda, en
Checoslovaqraa, vemos la numero 35 del ferrocarril del Pacifico. Coleccion P K. Dewhursi

magquinas aceleraranen las curvas de los trazados compensados —la ingenieria
mecanica tomandole ventaja al trazado — “por coeficiente™ de la civil.

El diseno de esta locomotora, adoptado como estandar para los ferrocarriles
colombianos, fue sin embargo objeto de dos ajustes finos para tener en cuenta
particularidades de las vias. Como por esos tiempos (1924) la via del Pacifico
tenia las mas pobres especificaciones, menor peso de rieles, limitacion de carga
en puentes y curvaturas mas cerradas, produjo Dewhurst para ella un disefio
ligeramente mas liviano y corto y con cilindros de menor diametro; estas
magquinas, de las que se ordenaron seis 7 para dicho ferrocarril y cuatro ® para
el de Caldas, fueron conocidas como “Clase Pacifico”™ —Dorada encargé
independientemente otras cuatro °—. En el otro extremo estaba la via del
Ferrocarril del Norte: trocha de metro, curvas mas suaves y puentes de mejor
especificacion, para la cual hizo un diseno algo mas pesado, con la caldera mas
alta y algo mas potente; éstas se conocieron como “Clase Norte™, llegaron dos

Seaprecia aqui una " Docerruedas “de la clase " Pacifico ™, mas corta v de caldera mas baja. Esta, fabricada por Kuson de Leeds, Inglaterra,
Heva el nombre © Pedro Nel Ospina” Coleccion P K Dewhursi
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Con elnumero 93 de la Division Centrales, v vaaleo maltrecha. esta " Docerruedas “es una de las cuatro de la

clase "Norte”, que BMAC
Dewhurst.

Schwartzkoptt, fabrico en 1928, cinéndose enun todo a lo mandado por P (

para la seccion la. y seis para la seccidon 2a. de este ferrocarril !9, Pasados los
anos, en 1951, —claro, ya la via de Pacifico mejorada y renovada— se
importaron con este disefio ocho para Pacifico, tres para Norte seccion la. y
otras tres para el Ferrocarril del Magdalena !!, en total catorce maquinas. El
cuerpo principal del disefio estandar lo constituyeron setenta y dos locomoto-
ras, conocidas como “Clase Tolima”. Estas maquinas llegaron para las vias de
Tolima, Ambalema, Cundinamarca, Girardot y, un poco mas tarde para
Pacifico '2. Es obvio que de estas denominaciones de clase nunca se supo nada
por estos lados; son nombres de referencia que aparecieron en la literatura
internacional en su momento. En total, mas de un centenar de locomotoras de
tipo estandar colombiano llegaron entre 1924 y 1951, 108 para ser exactos.

,Como respondieron los fabricantes a estos pedidos de suministro sobre
disefios estandarizados y propios? Desde luego que todos sabian que la
competencia estaba también licitando; habia que cuidar los precios sin

Fabricadas en 1926 por For-
ges, U'sines et Fonderies de
Haine-Saint-Pierre, Belgica.
llegaron dos para Norte, sec-
cion la (Puerto Wilches a
Bucaramanga). v dos para
Norte, seccion 2a (Bogota a
Barbosa), numeros del cata-
logo 451,452 v 449 v 450, res
pectivamente Para este ultimo
ferrocarni llegaron cuatro fa-
bricadas en 1929 por BMAG-
Schwarzkopff, numeros 445
a 44¥

Estas catorce maquinas, prac-
ticamente idénticas alas fabri-
cadasen 1926, de la nota ante-
nor, llegaronen 1951 provenien-
tes de Les Ateliers Métallurg:-
ques de Nivelles, Usine de Tubs-
ze, Bélgica Numeros 484 a
491, para Pacifico. 492 a 494
para Magdalena v 495 a 497
para Norte, seccion la

El resto de las “*Docerruedas™
del catalogo corresponde a loco-
motoras de la clase "Tolima”
Baldwin fabncéd en 1926 dos
para Cundinamarca, dos para
Tolima y dos para Girardot, en
1928, veinte para Pacifico, y
una para Ambalema-Ilbagué, vy
en 1947 dos para esa misma via
BMAG-Schwarzkopf! entregd
entre 1926 v 1928 nueve para
Pacifico, siete para Caldas
dos para Nacederos-Armema
Y Haine-Saint-Pierre entrego
en 1926 tres para Pacifico v dos
para Nacederos-Armenia. vy final-
mente, los establecimientos de
la Skoda, Praga, Checoslova-
quia, suministraron en [928
trece maquinas para Pacifico,
cinco para Tolima vy dos para
Garardot

En 1951 se pidieron a Bélgica 14 locomotoras estandar colombianas. Esta llego para el ferrocarril del Pacifico. aquiaparece bienprovista de carbon

Fue construida por Tubize, con especificaciones de la clase "Notre ", aunque para trocha de varda

-
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Mundo al Dia. Hugut.‘i. 1926

rebajar la calidad: para muchos fabricantes fue una oportunidad que no
desperdiciaron y asumieron con responsabilidad: La calidad de todas las
maquinas fue excelente: no importé mayor cosa el que, por ejemplo, Skoda
de Checoslovaquia s6lo hubiera construido previamente 450 locomotoras,
frente a Baldwin (Estados Unidos), que por esos dias se acercaba a las 60.000
locomotoras, y no tenia por qué haber sido otra cosa pues la tecnologia era la
misma, tecnologia basica de la industria metalmecanica, las especificaciones
de disefio y materiales las mismas, y los fabricantes, con una excepcion, se
cineron a lo solicitado. L.a excepcion vino de los arrogantes prusianos de
BMAG-Schwarzkoptt y la comercializadora Hugo Stinnes y sus agentes en
Colombia. Para competir en la oferta, produjeron basicamente una maquina
hibrida entre las clases “Pacifico™ y “Tolima™: tomaron para todas las
distancias entre ejes de ruedas de las primeras, con lo cual produjeron una
sola maquinaria motriz para ambas clases, y la longitud del bastidor de las
ultimas, unificaron lacalderay la colocaron mas alta que lo especificado. No
usaron las cajas Dewhurst-Cartazzi para el altimo eje motriz; le dejaron al
eje simplemente juego lateral, y para compensar le pusieron pestanas a las
ruedas del primer eje, desvirtuando el diseno “estandar colombiano™. A las
dos primeras maquinas, y para participar en la prueba que Dewhurst hubo
de llevar a cabo en las pendientes de Dagua y en el Ferrocarril de Caldas
(pues inicialmente en el Occidente colombiano vieron con recelo la intromi-
sion de un personaje mandado desde la capital, y Dewhurst hubo de com-
probar en las pruebas la bondad del diseno, con el triunfo de Pacifico 31, la
primera entregada por Baldwin, sobre las demas locomotoras, nuevas y
viejas), les recortaron el bastidor y la cabina, aligeraron el espesor de las
planchas de las calderas para no sobrepasar el peso sobre motrices y les
colocaron los cilindros de 17 pulgadas especificados. Para acercarse al peso
que debian tener las solicitadas como clase “Tolima", pusieron peso muerto,
lastre, en el extremo trasero de la maquina, agrandaron la cabina y coloca-
roncilindrosde 17 3/4de pulgadade diametro (la caldera adoptadano daba
para la especificacion de 18 pulgadas). A las cuatro primeras para Caldas,
que debian quemar lefa, les pusieron cilindros de 17 pulgadas y listo. jComo
paradevolverles el pedido! Pero esto no era posible pues los cambios habian
sido acordados con la gente de Pacifico a espaldas de Dewhurst. Los mano-
sos agentes hicieron en la prensa el simulacro de que se trataba de un disefio
nuevo, mas adecuado, que autodenominaron en forma enganosa como
Dewhurst-Stinnes '3, asi que las maquinas fueron aceptadas. A la queja del
disefiador respondio el alto gobierno respaldandolo completamente. Los
prusianos comenzaron a respetar a Colombia y entendieron que en asuntos
de locomotoras Colombia no podria ser tomada por materia descrestable.
En los acertados consejos de Dewhurst y en la bondad de sus disefos, habia
el gobierno confiado el buen uso parala patriade los millones de Panama; el
inglés sabia cual era su responsabilidad, asi se molestara la gente. Los
berlineses cambiaron de tactica, reconocieronen Dewhurst a “la” autoridad
en la materia y lograron nuevos pedidos ya que de ese momento en adelante
aceptaron totalmente las indicaciones y directrices del disenador: en esa
forma produjeron, uniendo su excelente nivel de fabricacion a la calidad de
los disenos, las magnificas locomotoras que en 1929 y 1930 BMAG-
Schwarzkopff entregé a Colombia.

LLa historia con Baldwin fue diferente: el disefiador y el fabricante se conocian
desde los dias de Jamaica, previos al trabajo en Colombia. Baldwin acepto6
construir las dos maquinas de la clase “Pacifico” a sabiendas de que este disefio
solo daria, st mucho, para una docenade aparatos, pues le tenia el ojo puesto al
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centenar de “Tolimas™ de tipo medio que se contemplaba: aunque de ellas
fabricaron mas que cualquier competidor — veintisiete hasta 1928 . no les
llamo la atencion el que veinte hubieran sido fabricadas en Checoslovaquia.
dieciocho en Alemania y cinco en Bélgica; simplemente no les interesaba
fabricar, con disefios impuestos, unas pocas maquinas de cada uno de los tipos
que seguirian: clase “Norte”, maquinas de tres cilindros y locomotoras auxilia-
res; prefirieron esperar mejores dias, en los que la patriadesprotegida estuviese
dispuesta a la dentellada comercial.

(Era este derroche de responsabilidad y sensatez un lujo para Colombia?
Desde luego que era una necesidad y no un lujo; hoy, como el ideal y lo practico
es que seamos subdesarrollados, nos quieren hacer creer que los ferrocarriles

colombianos fueron lujo, obviamente exceptuando el de la United Fruit y el de
la Tropical Oil Co.

Il. EL PERFECCIONAMIENTO DEL TIPO KITSON-MEYER

El disefio original del alsaciano Jean-Jacques Meyer consistia en una caldera
apoyada sobre dos carretillos motores articulados, conectados por una barra
central a la que se aseguraba el enganche. Pocas de estas maquinas se constru-
yeron siendo su mas notorio uso el que tuvieron en el ferrocarril alpino de
Lemering, construidas segin diseno modificado por Wilhelm Gunther; mas
tarde algunas otras se fabricaron en Francia y otras en Sajonia; otra lo fue por
Baldwin en Filadelfiaen 1892, una maquina con una modificaciéon importante:
la caldera y los tanques estaban sostenidos por un chasis, que también transmi-
tia los esfuerzos de traccion a los enganches. Pero fue como soluciéon a los
problemas especificos del transporte en las empinadas carrileras de las compa-
nias de nitratos de Chile, como el género finalmente despego. Robert Stirling,
ingeniero de la linea Tocopilla al Toco, hizo un nuevo disefio que, construido
por Kitson de Leeds, dio origen a las Kitson-Meyer 4.

El éxito de estas maquinas hizo que se extendiera su uso al Ferrocarril Trasan-
dino, tanto en la parte chilena como en la argentina. P.C. Dewhurst conocio esta
imponente cordillera de los Andes, y el éxito con que estas maquinas la superaban
cuando trabajé parael Ferrocarril Trasandino de Chile; las volvi6 a encontrar en
Jamaica, en donde experiment6 en ellas algunas modificaciones de su ingenio, de
modo que cuando llegé a Colombia, contratado por el gobierno de Pedro Nel
Ospina en 1923, era ya un conocedor de estas maquinas y de los problemas de
estas cordilleras con interminables pendientes, mareadoras curvaturas y poco
oxigeno para los hogares. En Colombia encontro otra de las “imposibles™ vias
andinas: el ferrocarril de Girardot; en él trabajaban diecinueve maquinas Kitson-
Meyer, que habian llegado entre 1909 y 1921; ningin otro ferrocarril del mundo
tenia tantas !'S. Habiendo ya Dewhurst resuelto el disenio de la locomotora
estandar, y del resto del material rodante, carros de carga y pasajeros, acometio el
perfeccionamiento del género, incorporando en el disefio muchos de los detalles
con los que habia creado la maquina estandar y también la propia experiencia
lograda en ella. El resultado fueron cuatro maquinas 2—6—0+0—-6—2 6,
destinadas a ampliar la capacidad transportadora del Ferrocarril de Girardot en
el trayecto de San Joaquin a Facatativa, que no s6lo permitieron mover trenes
mas pesados en esas pendientes, sino que, operando so6lo en ese trayecto, acorta-
ron en una hora el viaje de Girardot a Bogota. Estas espléndidas maquinas pasan
por ser las mas perfectas Kitson-Meyer que se fabricaron: si el género surgio
como tal por exigencia de los Andes australes, fue por necesidad de los Andes
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"The Loremitree ™ W! FM l_jﬂ, l‘i‘f

COLOMBIAN NATIONAL RAILWAY
(FERROCAREN. W CIRARDOT)
2-be0-=0-0-2 Kitson-Mceyer Type, 3 ft. gauge Locomotive

Bwlt by Kitson & Co. Ltd., Leeds P C Dewhurst, M I Méch E., Chief Mechamcal Engimeer, Bogota

A pue de la obra maestra, P C Dewhurst v el coronel Kuson, disefiador v fabricamte, respectivamente
Conesta msercion como suplemento. saludo " The ocomotve “en febrero de 1927 la aparicion de las Kuson— Mever 2-6-0 + (0-6-2 para el
terrocarril de Girardot, que antes de pasar a la nacion se denominaba “Colombia Nanonal Railway”

Otra vista de Girardor 24 enla tabrica, el piaculo del genero, la mas hermosa Kison — Mever. De la fabricaen Leed, Inglaterra, salio con
el numero 24, peroes poco probable que ast hava corrido por la via de Girardot. Pronto tuvo en ese ferrocarril el numero 31
Coleccron PP K. Dewhurst

62 Boletin Cultural y Bibliografico Vol. 26, num. 21, 1989

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.



colombianos donde tuvo su culminacién. El disefio incorporé por primera vez en
las Kitson-Meyer bastidores exteriores de barras, un hogar “Belpaire™ modifi-
cado, y para que éste no tuviese restriccion hacia los lados, se interrumpieron los
tanque laterales, que entonces se desplazaron hacia adelante, y, para compensar
el desequilibrio en el peso, se adicioné al deposito trasero del carbdn otro tanque
de agua, lograndose un disefio de especial elegancia, el pinaculo del género;
incluia este disefio también algo tomado de las “Docerruedas”, que les dio a las
maquinas el aire de familia de los Ferrocarriles Nacionales: El “Colombian
Smokebox™ (asi se lee en la literatura internacional). A las cuatro nuevas
locomotoras de Girardot siguio en 1931 una quinta para Cundinamarca 7, y en
1935 (ya Dewhurst habia dejado de servir a Colombia desde 1929) dos enormes
2—8—0+0—8—2, fabricadas por Kitson pero ensambladas por Stephenson,
que fueron las mas grandes y poderosas Kitson-Meyer del mundo y, ademas, las
ultimas que se fabricaron '8. No s6lo Colombia tuvo mas locomotoras de estas
que cualquier otro pais (Chile casi la iguala), sino que, con excepcion de dos
fabricadas para la India, en 1928 y que muestran la influencia de las de Girardot
del ano anterior, todas las que se fabricaron a partir de 1914 lo fueron para
Colombia.

Olvidaba decir que estas maquinas no so6lo debian subir y subir trenes: también
debian descender con igual carga. Para ello estaban dotadas de “freno de
represion” %, Con el distribuidor colocado en reverso, cerrado el regulador
para que no entre vapor a los cilindros, abierto al aire libre el escape y aislado
de lacajade humos, los cilindros actian como un compresor de aire; al regular
desde la cabina la presion de este aire en los cilindros, se controlaba la
velocidad de descenso del tren. S6lo un penacho de vapor, resultado de la
vaporizacion de un chorro de agua inyectado a los cilindros para atenuar la
temperatura, y el campaneteo de las ruedas en los rieles, delataban el seguro
descenso 20 de estos trenes por las frias lomas lecheras de Sebastopol, por entre
perfumados naranjales de La Florida y cafetales de La Esperanza hasta los
pastales de San Joaquin con el aroma de la tierra caliente.
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IHI. LAS LOCOMOTORAS DE TRES CILINDROS

(Para qué locomotoras de tres cilindros en un pais atrasado? ;jPara qué estos
disenos que fueron los primeros y los unicos del mundo? ;Era acaso explosion
de libre fantasia de un ingeniero inglés que se aprovechaba de un pais de
opereta en danza de millones? Nada de eso, ni mas faltaba. Todo lo contrario:
Ya hemos dicho que el maximo problema de nuestros ferrocarriles consiste en
las fuertes pendientes y curvaturas que la orografia andina determina en forma
obligante; entonces optimizar la capacidad de arrastre de las locomotoras, sin
exceder el peso por eje ni la longitud de la base rigida, sin sobrepasar lo que la
via aguanta, resulta decisivo para el éxito economico de una empresa. Pues
bien, estos disefios de tres cilindros representaron la optimizacion de lo ya
optimizado, que era el disefio estandar colombiano. En una maquina de tres
cilindros se logra repartir la accion de los émbolos en seis puntos en cada
revolucion de los ejes motores, no en cuatro, como ocurre en la de dos
cilindros; con ello disminuye la tendencia a patinar pues se reparte mejor y se
suavizan los picos de dicha accidon; entonces es posible lograr mayor traccion
conigual peso adherente. Fue ésta, unasolucién a un problema de los ferroca-
rriles colombianos, un paso adicional en la superacién de una limitacion
nacional, lograda con conocimiento del tema y de las condiciones locales, con
experiencia en los resultados de sus disefios previos para esas condiciones. Por
eso, en aquellos dias pasé por Colombia la “frontera™ del conocimiento
tecnolégico ferroviario. Estas innovaciones técnicas, producto de nuestras
necesidades, fueron recibidas con entusiasmo por la comunidad tecnologica
internacional como solucion a las limitaciones de la via angosta; la ingenieria
nacional, tan “nacionalista™, desde luego las ignoré.

Las “Reinas’”. El primer disefio de tres cilindros de P.C. Dewhurst fue el de una

_ | locomotora tipo “Pacific”, 4-6-2 (2-3-1 en la nomenclatura europea, que nos

{pa vista de Jabrica d PacliP recuerda el poema sinfonico de Arthur Honegger). En este caso se trataba, con

tres cilindros. del Ferrocarnil del  respecto a la locomotora estandar, de mantener la capacidad tractora, sin
Pacifico. St se mura atentamente

ol vastago de la valvula, sobre el SObrepasar el peso total ni la carga por eje, reducir a tres el nimero de los ejes
cthindro, se ve la arnculacion del—— motores y poder agregar el carretillo trasero para usar la maquina en trenes

sistemna de palancas que genera el

movimiento de la valvula del ci- rapidos de pasajeros en las lineas del valle del Cauca. De un disefio basico
lindro central. Fue fabricada por — nronnesto se fabricaron dos unidades con algunas diferencias; una de las
Haine Saint Pierre. Belgica. i a ) i

Coleccion P. K. Dewhurst locomotoras fue fabricada por Haine St. Pierre (Bélgica) y la otra por BMAG-

~ 9 .

FERROCARRIL DEL PACIFICO |

-

e
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| FERROCARRILES NACIONALES PACIFICO

jHe aqui la "Montania” de tres cilindros, del ferrocarril del Norte! El cilindro central, v su valvula, son
claramente visibles en la parte frontal de la locomotora,; asi mismo puede verse el sistema que toma el
movimiento para la valvula del tercer cilindro, desde una contramanivela de la cuarta rueda motriz
izquierda. La foto fue tomada en los patios de la fabrica BMA G-Schwartzkopffen Berlin. Coleccion P. K
Dewhurst.

La misma locomotora de la fotografia precedente, ahora con el numero de via 20 (hacta [952) v con el peso
sobre motrices indicado en la casilla en forma errénea (48 toneladas en vez de 36). Notense modificaciones en
la casilla y la colocacion del tanque de aire comprimido en el costado 1zquierdo. La maquina, en Chipichape,
tiene por fondo la “casa redonda" de taller, un elemento tipico de un taller ferroviario, lamentablemente
demolida por la cultura depredadora. Coleccion (. Arias.
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Corresponden a los numeros
251 v 2580 del catalogo, respec-
tivamente

|l os numeros 533 a S35 del

catalogo

Fabricadas por Haime-Saint-
Pierre, dos para el Sur (219 y
220) v tres para Norte, seccion
la (221 a 223) Fabnicadas
por Skoda. dos para Narnino
(229 v 2300, tres para Garardot
(231 a 233) v dos para cl
Ferrocarnl Troncal de Occr-
dente (234 4 215)

Fabricadas por BMAGS-
Schwarzkoptt, asi Para Norte
los numeros 208 a 210, 213 a
215, para Sur los numeros
216 v 217, v para ¢l Ferroca-
rril del Carare los numeros
210, 212 v 218

Suministradas por BMAG-
Schwarzkoptf. corresponden a
los numeros 340 a 746 del cata-
logo de La mula de herro

Puede ser convemiente agqui
distribuir estas 150 locomoto-
ras por el pais de origen: Ale-
mama( BMAG-Schwarskoptf)
sumimstro 50 locomotoras,
Fstados Unidos entrego 31,
Belgica sumimistra 29 locomo-
toras 15 por Haine-Saint-Pie-
rre v 14 por Tubize), Checos-
lovaguia aporté 27 maguinas
tabricadas por Skoda. En ulu-
mao lugar esta Inglaterra, con
I locomotoras. (7 Kitson v 4
Hawthorn Leshe) | os porcen-
tajes son Alemama 33 | 35

Fstados Umdos 20 27 39 . Beél-
zica l9 1 3¢ Checoeslovaguia
1% e Inglaterra 8 2, 3%

Schwarzkopff (Alemania). Las diferencias consistian en el sistema de tomarel
movimiento para la valvula del tercer cilindro; en la maquina belga mediante
un sistema de palancas flotantes actuando por los vastagos de las valvulas, en el
interior de la maquina, no por delante de las vdlvulas debajo de la caja de
humos, mejorando el diseno clasico de sir Nigel Gresley, en el cual el citado
mecanismo se desajustaba con rapidez por las cenizas y escorias que recibia. En
la locomotora alemana el movimiento se tomaba por una contramanivela
adicional en la tercera rueda motriz derecha. Otra diferencia consistia an la
suspension de las maquinas, suspension de tres puntos en las alemanas y de
cinco puntos en la belga; mas apropiada para altas velocidades pero exigente
de una via en muy buenas condiciones la altima; indispensable para vias no
muy perfectas la primera. La tercera diferencia estaba en el carretillo trasero.
Eran indudablemente dos locomotoras experimentales: de probarlas en el uso
saldria el diseno final; nunca se supo cual fue la reina y cual la virreina; ambas
se conocieron como las “Reinas™ del ferrocarril del Pacifico.

Las “Montanas " del ferrocarril del norte. Para las largas lineas de la via de
Bogota al mar Caribe, disend Dewhurst una maquina del tipo 4-8-2 (Mon-
tana): de ellas construyé Schwarzkopff tres para la via de un metro de la
seccion 2a. de Norte 2, cuando del largo recorrido de la Sabana al mar aun
faltaba el empalme conel ferrocarril de Bucaramanga a Puerto Wilches y el de
éste conel tramo de Fundacion a Santa Marta. La construccion y la existencia
de estas locomotoras demuestra que hacia 1928 se tenia el convencimiento de
que el éxito de los ferrocarriles, que estaba aumentando notoriamente la
exportacion cafetera, daria el resultado financiero necesario para la conclusion
de la red ferroviaria por autofinanciacion. Se ve ahora que el impulsar simul-
taneamente en ese decenio tantos frentes, como se atacaron con los millones de
Panama. salvo por lo que respecta a los tramos que el Congreso de 1922
agrego, y con su existencia estas locomotoras también lo demuestran, fue una
calculada y audaz estrategia que fallo solo por la recesion econémica mundial
de 1929, cuando se redujo drasticamente el precio del café y la carga movida
por los ferrocarriles; por ello, quedo inconclusa la red. El diseno de estas
espléndidas “Montanas™ de tres cilindros permitié, sin sobrepasar la carga
sobre ejes motores ni ¢l nimero de ellos, aumentar en 129% la capacidad de
arrastre con respecto al diseno estandar de dos cilindros. Mas sobre estas
magquinas al final. Se quedaron en el papel o en el tintero dos disefios adiciona-
les: una “Montana” de tres cilindros para la via de yarda, (hay planos) y una
“Docerruedas™ de tres cilindros que mejoraria el diseno de la locomotora
estandar colombiana.

IV. OTROS DISENOS

Dewhurst produjo, adicionalmente a los ya mencionados con algin detalle,
tres disenos destinados a llenar las necesidades de maquinas livianas para
trabajo en patios y en trayectos secundarios; dieron ellos lugar a la adquisicion
de doce maquinas 2-6-2 (tipo “Praire”) para los ferrocarriles de Norte seccion
la, Sur, Narino, Girardot y Troncal del Occidente 23. Para seccion Norte 2a,
Sur v Carare hubo otro disefio, una 2-6-2 de tanque, del cual se fabricaron
once maquinas 2* que finalmente quedaron en Norte, y, por ultimo, para
Pacifico, de un disefio 2-8-2 (Mikado) de tanque, se adquirieron siete 23; a estas
los calenos las conocieron como “Las Mochas”. Las locomotoras colombianas
construidas siguiendo los disenios de Dewhurst llegaron a la cifra de cientocin-
cuenta, algo asi como el 25% de todas las de vapor que hubo en este pais 26,
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Demanda social por locomotoras tipo * Prairie " (2-6-2). de tanque, con bastidores externos, areneros bajitos
v “Colombian Smokebo X" Una de las 2-6-2 de tanque, fabricada por BMAG-Schwartzkopffen Berlin. Foto

G. Diaz.

Fotografia de fabrica de una “Mikado™ de tanque del Ferrocarril del Pacifico, fabricada por BMAG-

Boletin Cultural y Bibhogralico Vol 26, nam. 21, 1989

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.




V. EPILOGO

Que quedo de tanto ingenio? [ Qué fue de tanta invencion? Lo que hoy, a los
sesenta anos, queda de esta locomotora estandar colombiana no es gran cosa:
Solo dos “Docerruedas™estan en condiciones de funcionamiento: una de ellas,
conel nimero 76, presta servicio en el tren turistico de la Sabana y en los patios
de la estacion de cargade Bogota ?7; la otra fue recientemente reconstruida por
los trabajadores de Chipichape, como celebracion del cincuentenario del
Taller 2%; lo hicieron en sus horas libres, con gran sentido de responsabilidad
F1 namero 412 del catalogo historica, y lealtad cultural.

Fl numero 420 del catalogo

La misma locomotora, aqui en mamiobra en Nemocon, para darle la vuelta al tren turistico de la Sabana

Para muchos, como estos que con sucamara registran todos los deralles, Centrales 76 es lo mejor del paseo
Foro B. Wollmer

.
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Una " Docerruedas " que todavia trabaja: Centrales 76 (antigua Ambalema-lhague 10) en
1982 en servicio en el taller de Flandes

W a e 4
(e N e £

] Ak T

R VL LR UL T TEE L.

'H
i e ) Kk

— . d
- | - s
e S

4 J

-

b9

26 num 2, 1989

Digitalizado por la Biblioteca Luis Angel Arango del Banco de la Republica, Colombia.



Respectuivamente, los numeros
495_4K0, 455 v 416 del caralogo

Fn Flandes, los nuimeros 394,
196, 415, 41K, 451, 452, 453,
457,459y 4%1, en Chipicha pe,

wos numeros MM, 405 v 457, en
Medellin, los numeros 395 42|
vaAKS. ven Fl Corzo el numero
413 del catalogo

Fnsuaorden, los numeros 231
20K v 345 del catalogo

Anales de Imeermieria, num 450

\:_';'Hit:[]]r‘r'-.' ql_!i_' I".‘ 1“ num '14‘1
marso de 1930

Anales de Ingenmeria, nam. 485
marzso de 1934

(Como monumento en estaciones 0 parques se conservan cinco; en las estacio-
nes de Santa Marta, Girardot y Barrancabermeja, y en los parques de Occi-
dente de Cali, y El Bosque de Manizales 2°. Abandonadas en talleres, algunas
en espera de oportunidad de reconstruccion, otras ya perdidas, existen dieci-
siete: diez en Flandes, tres en Chipichape, posiblemente aiun tres mas en
Medellin y una en el Corzo **. En una u otra situacion, de las 108 “Docerrue-
das”, veinticuatro aun no han desaparecido del todo, pero algunas estan en
total abandono.

Es bien poco lo que queda de los disenos restantes de P.C. Dewhurst: De las
“Prairie” quedan unade las de ténder como monumento en Picalena, y otrade
las de tanque, que fue del ferrocarril del Norte, en el Parque del Salitre en
Bogota; de las “Mikado” de tanque queda una abandonada en Chipichape; los
calenos estan en espera de esa imperiosa reconstruccion para ver pasar a su
querida “Mocha” por el paso elevado al pie de la estacion ', Las locomotoras
de tres cilindros fueron desguazadas y de las Kitson-Meyer 2-6-0+0-6-2 no
quedo nada; sus finos aceros despertaron la insaciable codicia de los negocian-
tes de chatarra y desde luego, la Direccion de los ferrocarriles, noibaaestarala
aitura de sus responsabilidades historicas para preservar siquiera una de tales
joyas.

Ya hemos visto la poca atencion que la ingenieria colombiana dio a P.C.
Dewhurst y a sus disenos; lo 1gnoro hasta 1987, cuando apareci6 La mula de
hierro. Tampoco tuvo Dewhurst el contacto con la Universidad; no era lo
usual en esa épocay notuvo tiempo paraello, pues, ademas de casi una docena
de locomotoras que diseno, hubo de atender a las pruebas de las locomotoras,
acompanar a los maquinistas en las casillas para resolver problemas encontra-
dos en las vias, visitar las fabricas durante la construccion de las maquinas,
amén de atender el diseno de los talleres —el de Chipichape fue en sus dias el
mejor organizado y mas moderno taller ferroviario... del mundo, pero esto no
le importo ala ingenieria nacional, que, en cambio, hizo su simulacro naciona-
lista exaltando la sustitucion de unas cerchas metalicas del diseno de Chipi-
chape por unas de madera, celebrando asi con gala de mediocridad la salida de
los extranjeros 2. Enlos dias en que Dewhurst presentaba la licida memoria a
los atentos colegas de Birmingham, que se enteraban del arte de disefiar
locomotoras para trepar los Andes, en Bogota “Anales de Ingenieria” entrete-
nia a los socios de la Sociedad Colombiana de Ingenieros con afioranzas del
primer tren que viajo de Liverpool a Manchester y con conjeturas sobre el
futuro de la locomotora de vapor en Estados Unidos **.

No habian pasado cinco anos cuando todo habiasido olvidado: hacia 1936 se
importaron las Tubize “Mikado™ para Cundinamarca y las “Montanas”™
Baldwin, primero para Norte y luego para Cundinamarca, Girardot y Paci-
fico; bien pesadas y con las bases rigidas bien largas, la carga sobre eje
aumentada, los bastidores interiores, los areneros altos sobre la caldera, etc.;
todo lo opuesto a los sensatos disenos de Dewhurst, todo lo conducente aun
despilfarro de combustible, a una operacion costosa, al deterioro de las
carrileras y al consiguiente aumento de los costos de mantenimiento, y con
las carrileras abiertas y desniveladas por estos monstruos, a acelerar el
desajuste de las maquinas, y éstas en los talleres a congestionarlos. Nada de
esoimportaba, en cambio ya no se molestaba, con esos disefios estandariza-
dos ofrecidos abiertamente a la competencia desde los consulados colom-
bianos, el libre juego de los intereses de las grandes fabricas, sus agentes y
calanchines. l.a comparacién de estas “Montafias” de Baldwin, que se cono-
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cieroncomo las “Pangrandes™, conlas *Montanas ™ de tres cilindros de 1929
de Dewhurst es bien iluminante: las nuevas locomotoras tenian la carga axal
aumentada en 17%, el peso total de la maquina era un 36 mavor, la base
rigida un 38% mayor. Con todo ello, apenas la fuerza tractiva aumento de
30.279 libras a 32.000 hibras, un 5.69% ;jqué logro! Era esa la diferencia entre
los disefios de Dewhurst y lo que ocurre cuando las grandes empresas
(Baldwin, o la que sea) logran finalmente imponer suconveniencia y dan la
dentellada. El desastre vino luego, cuando los intereses foraneos financiaron
la red de carreteras - que implicaba comprarle a la nacién prestamista la
maquinaria de movimiento de tierra y renovar continuamente el parque
automotoren la nacion prestamista—, y cuando se forzé desde el exterior el
cambio de las locomotoras de vapor por diesel en el sistema ferroviario, con
lo que se hizo imperativo importar nuevo equipo de locomotoras, desti-
nando las existentes y mas que servibles a chatarra, v obligando a renovar
continuamente las locomotoras diesel cada 10 6 |15 anos v no cada 50 o 75,

Una " Prairie "de tender a la orilla del Magdalena Con el numero 35 de Centrales. Aqui vemos una de las tres
Skoda que Checoslovaquia fabrico para el ferrocarril de Girardot Foto G. Diaz.
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[a locomotora estandar colom-
Fictrra if Lie! liin H’a.'."-"*.‘.”d‘:fl”'d"n v
( hipuchape reconstruveron hace
cuatraanos. Aguila vemaos el Y de
raniier de 1989, lista para arrasirar
al dia sigrente el tren turistico de
Calt a Buga Fue construida por
Baldwin en Fuadelfia en [92X
Forto J Aras

que es la duracion de las de vapor, y obligando a comprar en la nacion pres-
tamista todos los repuestos, con abandono de los talleres ferroviarios, don-
de se fabrican los repuestos y se reconstruyen las locomotoras de vapor,
talleres que habian sido las escuelas metalmecanicas de una nacion. No
olvidemos que Chipichape fabric6 los vagones.

Es indudable que hoy ya se ve la tarea de Dewhurst como ejemplo de transfe-
rencia adecuada de tecnologia, cuando ésta se adapta al medio, cuando se
optimiza, teniendo conciencia de lo que se hace; se ve su trabajo como un
ejemplo de que, cuando se resuelven en cada pais los problemas que ellos
presentan, también puede pasar por ellos la frontera de la tecnologia. Se ve
también como, sin la intromision de los agentes de ladependencia y el subdesa-
rrollo, cuando hay un proposito nacional y voluntad de lograrlo, se dan cosas
mas que buenas en esta “Sub™ América.

(hra vista de la mosma locomo-
tora ( Pacifico 64) Estd al cuda
dov de don Gilberto Garaia v don
Rewmel Alvarez Foro J Arias
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